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1 Einleitung

Die Stadt Ludwigslust hat zuletzt im Jahre 1992 einen Gesamtverkehrs-
plan aufgestellt. Vor dem Hintergrund der allgemeinen gesellschaftlichen
Entwicklung, deren Einfluss bereits splirbar Auswirkungen auf das Mobili-
tatsverhalten hat, ist jedoch eine kontinuierliche Weiterentwicklung und
teilweise eine Modifikation der Verkehrsplanung erforderlich. Zudem ha-
ben neue Erkenntnisse im Umgang mit dem Verkehrsgeschehen bzw. der
allgemeinen Mobilitdt an Einfluss gewonnen, die z.B. die Foérderung der
Nahmobilitédt beinhalten, Funktion und Gestaltung besser aufeinander ab-
stimmen und Mobilitéat besser ,managen” helfen.

Die abzusehenden demografischen Verdnderungen werden auch in Lud-
wigslust zu einer weiteren Differenzierung der Verkehrsnachfrage und der
-angebote fihren. Wirtschaftliche und stadtebauliche Entwicklungen so-
wie die in Ludwigslust relevante Entwicklung des tourismusbedingten
Verkehrs verlangen nach einer aktualisierten Planung der Mobilitat. Daher
hat die Stadt Ludwigslust im Jahr 2012 die Aufstellung eines Verkehrs-
entwicklungsplans beschlossen.

Der hiermit vorliegende Verkehrsentwicklungsplan Ludwigslust 2025 soll
Ziele, Strategien und SchlisselmalBnahmen bestimmen und damit den Ori-
entierungsrahmen fir die Verkehrsentwicklungsplanung bis 2025 in Lud-
wigslust bieten. Er ist ein wesentlicher Baustein zur strategischen Ausrich-
tung der stadtischen Entwicklungsziele auf der Ebene des Fléachennut-
zungsplanes.

1.1 Stadt und Region Ludwigslust als Planungsraum

Ludwigslust (ca. 12.000 Einwohner) liegt stidlich von Schwerin und ver-
kehrsglinstig in der Nadhe des Schnittpunktes der Bundesautobahnen A 24
und der in Bau befindlichen A14 (Kreuz Schwerin). Weiterhin verlaufen die
Bundesstrallen 5, 106 und 191 durch das Stadtgebiet. Mit der Bahn ist
ebenfalls eine sehr gute Anbindung gegeben, da Ludwigslust ICE-
Haltepunkt auf der DB-Strecke zwischen Hamburg und Berlin ist. Die Stadt
Ludwigslust ist deshalb ein beliebter Wohnstandort fir Pendler nach Ham-
burg.

Die verkehrliche Lagegunst der Stadt fuhrt allerdings auch zu verkehrli-
chen Problemen: beispielsweise gibt es tber die stark befahrene Bahnstre-
cke im Wesentlichen nur eine Uberquerungsméglichkeit im Zuge einer
Briicke mit langen Rampen, die fir viele innerstadtische Beziehungen zu
grolden Umwegen fuhrt.

Das StraRennetz Ludwigslusts wird geprégt von langen, gestreckt trassier-
ten Abschnitten der klassifizierten StraRen (Abb. 1). Im Stadtkern finden
sich zahlreiche Abschnitte mit historischem Pflaster, das auch nach einer
Erneuerung des StralRenausbaus belassen wurde. Die meisten Stral3en
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wurden seit 1990 saniert, im AnliegerstraBennetz finden sich Elemente
der Verkehrsberuhigung in aktuellem Standard.

Clara-Zetkin-StralRe Grabower Allee
. il fuid

Christian-Ludwig-Stral3e Klenower StralRe (Bauzustand)

LouisenstralRe/Clara-Zetkin-Stral3e Nummerstral3e
Abb. 1 StraRenraumliche Eindriicke
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1.2 Die bisherige Verkehrsentwicklungsplanung in Lud-
wigslust

Die Verkehrsplanung der Stadt Ludwigslust wurde nach der Wiederverei-
nigung umfassend in einem Gesamtverkehrsplan aus dem Jahre 1992’
neu aufgestellt. In der Folgezeit wurden wesentliche Teile des StralRennet-
zes erneuert und dieses im Ostlichen Stadtgebiet auch erweitert. Unter
dem Begriff ,Verkehrsentwicklungsplan” wurden Anfang dieses Jahrhun-
derts Modellrechnungen im Kraftfahrzeugverkehr fiir das stédtische Stra-
Bennetz durchgefiihrt, die bereits eine Variante einer Unterfiihrung im Zu-
ge der 1996 geschlossenen Bahnilibergangs im Zuge der BahnhofstraRe/
Wobbeliner StralBe als alternativen Planfall enthielt. Auf der Basis dieser
Berechnungen wurde beispielsweise der Knotenpunktbereich Platz des
Friedens durch Umbau in den heutigen Zustand Uberfihrt. In den letzten
Jahren wurden vor allem raumlich begrenzte Teilkonzepte fir Innenstadt-
bereiche erstellt und umgesetzt, zuletzt fir den Bereich Lindenstra-
Re/Breite StraRe’. Eine umfassende und alle Verkehrsmittel und Verkehrs-
arten berlcksichtigende Verkehrsplanung fehlt allerdings bisher.

1.3 Der Verkehrsentwicklungsplan Ludwigslust
1.3.1 Aufgaben und Inhalte

Der Verkehrsentwicklungsplan Ludwigslust 2025 umfasst auf gesamt-
stadtischer Ebene Strategien und MalBnahmen zur nachhaltigen Gestaltung
der Mobilitdt der Zukunft. Als Planungsmalistab eignet sich dafir der
Ubersichtsplan ber das gesamte Stadtgebiet. Qualitativ werden ver-
kehrsplanerische Aussagen auf der Ebene der Flachennutzungsplanung
getroffen. Die Konkretisierung der MalRnahmen erfolgt im Rahmen der
entsprechenden Teilkonzepte bzw. problembezogen punktuell (z. B. Stra-
Benraumgestaltung ausgewahlter Strallen, neue Netzelemente im Haupt-
stral3ennetz, Parkraumkonzept).

Als erster Arbeitsschritt des Verkehrsentwicklungsplans 2025 wurde zu-
nachst eine verkehrstragertbergreifende Bestandsaufnahme der verkehrli-
chen Situation in der Stadt durchgefiihrt (Abb. 2). Danach wurden in ei-
nem Dialogprozess mit der Facharbeitsgruppe Verkehr und Mobilitat (ver-
gleiche Ziffer 1.3.2) die Ziele eines kiinftigen Mobilitdtskonzeptes abge-
steckt. Die kinftig zu erwartenden gesellschaftlichen Veranderungen und
der einsetzende Wertewandel in Mobilitatsfragen wurden dabei berlick-
sichtigt.

Verkehrsanlagen Consult
Gesamtverkehrsplan Stadt Ludwigslust
Berlin 1992

Dorsch Consult

Verkehrskonzept Innenstadt
Neustadt/Glewe 2008
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Bei der Bearbeitung der Planungskonzepte stand zunachst die Frage einer
StralRennetzergédnzung durch eine Unterfilhrung der Bahnstrecke im Be-
reich des Bahnhofes im Vordergrund. Dies war zum Einen durch zeitliche
Randbedingungen eines moglichen Antragsverfahrens bedingt, zudem aber
auch inhaltlich sinnvoll, da diese Mallnahme Einfluss auf die innerortliche
ErschlieBung fir alle Verkehrsmittel hat und so zu klaren war, ob sie den
weiteren Planungen zu Grunde gelegt werden sollte oder nicht.

Darauf aufbauend wurden weitere Fragestellungen im flieRenden Kraft-
fahrzeugverkehr, im OPNV und im FuRverkehr bearbeitet. Schwerpunkte
der Planungskonzepte waren die Neuentwicklung eines Radverkehrskon-
zepts und eines Parkraumkonzepts unter Berticksichtigung der regelmaliig
stattfindenden GroRveranstaltungen. AbschlieRend wurde die zweite Stufe
der Larmaktionsplanung fir die betroffenen StraRenziige erarbeitet.

Nahverkehrsplan Facharbeitsgruppe Gremien
Stadtentwicklungsplanung Offenlichkeitsarbeit

Abb. 2 Arbeitsschritte des Verkehrsentwicklungsplans und die Planung
beeinflussende Prozesse und Gutachten

1.3.2 Der Planungsprozess zum Verkehrsentwicklungsplan Lud-
wigslust

Beteiligung und Konsensbildung

Verkehrsentwicklung und Mobilitdt sind seit langem ein Themenfeld stark
polarisierter gesellschaftlicher Positionen. Die Notwendigkeit der Beteili-
gung aller gesellschaftlich relevanten Gruppen mit dem Ziel der Konsens-
bildung ist inzwischen unstrittig. Neue Beteiligungsverfahren - sogenannte
kooperative Planungsprozesse - haben sich dabei auf der Ebene der ge-
samtstadtischen Mobilitdtsplanung bewahrt.
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Kooperative Planungsprozesse haben das Ziel, die Arbeit des Gutachters
durch eine Gruppe aus Politik, Verwaltung und Interessenvertretern beglei-
ten zu lassen. Durch einen Ausgleich der Interessen soll ein Konsens er-
zielt werden, der dann als Empfehlung in den Abstimmungs- und Ent-
scheidungsprozess der politischen Gremien mit eingeht. Durch die Berlck-
sichtigung der ortlichen Akteure ist zugleich sichergestellt, dass der vor
Ort vorhandene Sachverstand in die Planung einflief3t.

Im Planungsprozess fir den Verkehrsentwicklungsplan Ludwigslust wurde
ein projektbegleitender Arbeitskreis, die sogenannte Facharbeitsgruppe
~Verkehr und Mobilitat” eingerichtet. Die Facharbeitsgruppe setzte sich
aus etwa 15 Personen zusammen. Dazu gehorten Vertreterinnen und Ver-
treter der stadtischen Fachverwaltungen (Bereiche Verkehrsplanung, Tief-
bau und Verkehrsordnung) sowie die Vertreter des StraBenbauamtes, des
Verkehrsbetriebs VLP und des Landkreises. Dazu kamen der Biirgermeis-
ter, die Vertreter zweier Fraktionen (CDU, AfL), ein Interessenvertreter
einer Blrgerinitiative und die Planer des Bliros SHP (Abb. 3).

StraRen-
Landkreis bauamt

LUP SN

Interessenvertreter

Bl ,T30
beruhigt!”

Facharbeitsgruppe
Verkehr und Mobilitat

Stadtver-
Verwaltung/Experten \Gumad Politik

Abb. 3 Zusammensetzung der Fachgruppe Verkehr und Mobilitdt zum
Verkehrsentwicklungsplan Ludwigslust

Die Fachgruppe Verkehr und Mobilitat tagte insgesamt siebenmal. Der
gesamte Planungsprozess dauerte auf Grund einiger langerer Unterbre-
chungen etwas Uber zwei Jahre. Die Sitzungsdauer betrug jeweils zwi-
schen zweieinhalb und drei Stunden.

Der Planungsprozess begann mit einer gemeinsamen Zielformulierung -
zusammengefuhrt im Leitbild fir den Verkehrsentwicklungsplan Ludwigs-
lust, und einem Austausch Uber Szenarien der Stadt- und Verkehrsent-
wicklung. Auch wurden die zu bearbeitenden Problemfelder durch Nen-
nungen der Facharbeitsgruppe erganzt. Wesentliche Aufgabe der Fachar-
beitsgruppe war jedoch die ausfihrliche Diskussion tGber Probleme, Mal3-
nahmen und Handlungskonzepte fir die wichtigsten Handlungsfelder. Die
Ergebnisse wurden abschlie3end in einem Integrierten Handlungskonzept
zusammenfassend beraten.
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Die Mitglieder der Facharbeitsgruppe trugen durch die Einbringung der
Ortskenntnis, der jeweiligen Belange der durch sie vertretenen Institution
und der Einordnung der geplanten Malinahmen in bereits friiher beschlos-
sene Handlungskonzepte — die sogenannte Planungshistorie — malRgeblich
zu den in der Diskussion gefundenen Ergebnissen der Planungskonzepte
bei. Als Beispiel sei hier die Diskussion um neue Regelungen im Radver-
kehr und im zentralen Einkaufsbereich genannt.

2 Leitbild

2.1 Vorbemerkungen

Mit dem Planungsleitbild werden die grundsatzlichen Ziele der Planung
abgesteckt. Das Planungsleitbild ist gleichzeitig ein MalRstab fiir die Be-
wertung von MaRBnahmewirkungen. Obwohl die Definition der Planungs-
ziele verstandlicherweise am Anfang der Bearbeitung steht, wird wahrend
des Bearbeitungsprozesses und insbesondere bei der Formulierung des
Integrierten Handlungskonzeptes darauf zurickgegriffen und eine Rick-
koppelung der zunachst formulierten Ziele mit den MalRnahmen-
empfehlungen vorgenommen. In Ludwigslust ergibt sich zuséatzlich die
Notwendigkeit, die Planungsziele mit denen des parallel bearbeiteten
Larmaktionsplans abzustimmen.

Der von den Gutachtern anhand andernorts bewahrter Zielformulierungen
erarbeitete Vorschlag fir ein Leitbild wurde der Facharbeitsgruppe Verkehr
und Mobilitat vorgestellt und dort diskutiert. Das Leitbild unterscheidet in
Werteziele und planungsorientierte Handlungsziele. Die Ebene der Werte-
ziele beinhaltet dabei die Ubergeordneten gesellschaftlichen Ziele, wahrend
die Handlungsziele sich eher mit konkreten Zielen der Stadtverkehrspla-
nung befassen. Letztlich ergaben sich aus der Diskussion keine weiteren
Anderungswiinsche z.B. hinsichtlich lokaler Schwerpunktsetzungen, so
dass das Leitbild des Verkehrsentwicklungsplans Ludwigslust sich gemal3
Abb. 4 darstellt und im Folgenden weiter beschrieben wird.
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Werteziele

Planungs-
orientierte
Handlungs-
Ziele
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Mobilitatschancen fiir Alle
- Mobilitatsalternativen

- Barrierefreiheit
- Kinder- und altengerechter Verkehr

Starkung der umweltfreundlichen

Sicherheit und Unversehrtheit
im Verkehr

- Verkehrssicherheit
- soziale Sicherheit

Verbesserung der Infrastruktur

Verkehrsmittel zur Starkung des Wohn-
und Arbeitsstandortes

- mehr OPNV-Nutzung
- mehr Radverkehr

- mehr zu-FuR-Gehen

- Erhalt eines leistungsfahigen
StralRennetzes, ggf. Erganzungen

Integration der Verkehrsplanung
in die Stadtentwicklung

Umweltgerechter Verkehr

- Berticksichtigung von Umwelt-

- Starkung der eigenen Zentralitat qualitatszielen (Larm, Klimaschutz)

und des Nahbereiches

Abb. 4 Leitbild des Verkehrsentwicklungsplans Ludwigslust 2025

2.2 Werteziele

Mobilitatschancen fiir Alle

Unter dieser Uberschrift werden Ziele einer gleichwertigen und den Be-
dirfnissen aller Verkehrsteilnehmer entsprechenden Abwicklung der Mobi-
litat zusammengefasst.

Ein besonderes Gewicht wird auf eine qualitatvolle und gleichberechtigte
Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel gelegt. Es missen fur alle
Menschen angemessene verkehrliche Angebote vorgesehen werden, um
ihnen gleichwertige Mobilitdétschancen zu bieten. Daraus lasst sich auch
die Forderung nach Mobilitatsalternativen zum Kraftfahrzeug auf allen
Wegen ableiten. Das bedeutet, dass grundsatzlich jede Quell-Ziel-
Beziehung nicht nur mit individuellen motorisierten Verkehrsmitteln, son-
dern auch mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, zu Ful3 oder mit dem Rad ab-
wickelbar sein sollte. Dies ist besonders fir Kinder und altere Mitbirger,
denen individuelle Verkehrsmittel aus verschiedenen Griinden nicht oder
nur beschrankt zur Verfiigung stehen, wichtig.

Alle sozialen und gesellschaftlichen Gruppen sollen bei der Verkehrspla-
nung gleichberechtigt beriicksichtigt werden. Dazu ist u.a. eine besondere
Berlicksichtigung der Belange von Kindern und Senioren in der Verkehrs-
planung erforderlich.

Eine weitere, Uber lange Zeit nicht ausreichend berlcksichtigte Nutzer-

gruppe sind Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen. Die Erreichung ei-
ner barrierefreien Teilhabe dieser Gruppe am o6ffentlichen Leben wird in
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starkem MaRe von ihren Mobilitdtschancen bestimmt. Durch das Gesetz
zur Gleichstellung behinderter Menschen wird die Umsetzung dieses Zieles
zur gesetzlichen Verpflichtung.

Sicherheit und Unversehrtheit im Verkehr

Unter der Uberschrift Verkehrssicherheit und Unversehrtheit sind die Ver-
kehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer sowie die Sicherheit und Un-
versehrtheit im 6ffentlichen Raum zusammengefasst.

Das Thema Sicherheit spielt in zweierlei Hinsicht eine wichtige Rolle. Im
Zusammenhang mit dem immer komplexer werdenden Verkehrsgeschehen
ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer ein
grundsatzliches Werteziel, mit dem viele MalRnahmen der Verkehrsplanung
begriindet werden. Ein anderer Aspekt, dem immer mehr Bedeutung zuge-
kommen ist, ist die Verbesserung der sozialen Sicherheit der Verkehrsan-
lagen. Hier verdienen in Ludwigslust die Uberquerungsstellen mit der
Bahnstrecke besonderes Augenmerk. Gut beleuchtete, ausreichend di-
mensionierte und somit angstfrei zu nutzende Unterfihrungen und Bri-
cken dienen zur Erreichung dieses Zieles. Weiterhin zu nennen sind die
Schaffung von 6ffentlichen Verkehrsangeboten wahrend der Nachtzeit,
die Beleuchtung von Rad- und Gehwegen oder die Anlage von Frauen-
parkplatzen.

2.3 Planungsorientierte Handlungsziele
Starkung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel

Hier formuliert das Leitbild bewusst plakativ eine Aufforderung, die um-
weltfreundlichen Verkehrsmittel starker zu nutzen:

—  Mehr OPNV-Nutzung
— Mehr Radverkehr
— Mehr zu FuB3 gehen

Zur Verlagerung moglichst vieler Fahrten und Wege auf um-
weltvertragliche Verkehrsmittel ist es notwendig, den Umweltverbund, d.
h. den OPNV in Stadt und Region, das Radfahren und das zu FuR Gehen in
seiner Attraktivitat zu starken und zu fordern. Eine solche Vorgehensweise
wird im Allgemeinen als Voraussetzung fir die Erzielung splrbarer Ver-
lagerungseffekte vom Individualverkehr auf den Umweltverbund angese-
hen. Dabei ist allerdings hinsichtlich der Chancen und des Kostenrahmens
eine Differenzierung erforderlich.

Verbesserungen des Angebotes im OPNV miissten die Beziehungen inner-
halb Ludwigslusts, in der Region und in der Beziehung zum Oberzentrum
Schwerin gleichermal3en erfassen. Wahrend die Verbindungen im SPNV,
fur den Ludwigslust sowohl in der Region als auch Uberregional eine zent-
rale Funktion hat, hier durchaus Chancen bieten, wird der Busverkehr an-
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gesichts der demografischen Entwicklung - hier ist insbesondere die Ab-
nahmen der Schilerzahlen als gro3te Nutzergruppe zu nennen — eher be-
standsorientiert planen muissen.

Generell ist das Fahrrad besonders in den kleinen Entfernungsbereichen
(bis etwa 5 km) fir groRe Teile der Bevolkerung gegentber anderen Ver-
kehrsmitteln konkurrenzfahig. Angesichts der StadtgréRe fallt praktisch
jeder Weg in Ludwigslust in diesen Entfernungsbereich. Bundesweit sind
etwa 50 % der Fahrten mit dem Kraftfahrzeug klrzer als 5 km, so dass
hier generell ein spirbares Verlagerungspotenzial gesehen wird.

Ansatze zur Verbesserung des Fuliverkehrs sind insbesondere in den
Uberquerungsméglichkeiten der Bahnstrecke und der Hauptverkehrsstra-
Ren, in der Nutzbarkeit und Aufenthaltsqualitat zentraler Bereiche sowie
fur die Nutzergruppe der Schiler und Schilerinnen zu sehen.

Verbesserung der verkehrlichen Infrastruktur zur Starkung des
Wohn- und Arbeitsstandortes

Sowohl unter wirtschaftlichen wie auch unter umweltorientierten Ge-
sichtspunkten ist eine effiziente Abwicklung des StralRenverkehrs ein
wichtiges Ziel der Verkehrsentwicklungsplanung. Dies gilt sowohl fir den
motorisierten Individualverkehr (MIV) als auch fiir den OPNV, der in Lud-
wigslust als Linienbusverkehr die gleichen Flachen nutzt wie der MIV.

Die weder vermeidbaren noch auf den Umweltverbund verlagerbaren We-
ge werden mit dem Kraftfahrzeug zurlickgelegt. Hier ist der Erhalt der
Leistungsfahigkeit des StraBennetzes in Verbindung mit einer vertraglichen
Abwicklung das Planungsziel des Handlungsfeldes.

Ergdanzungen im StraBennetz sind haufig eine Voraussetzung zur ver-
traglichen Abwicklung des Gesamtverkehrs. In Ludwigslust liegt der
Schwerpunkt moglicher MalBnahmen in der Entlastung der stark durch
Kraftfahrzeugverkehr belasteten Ortsdurchfahrten klassifizierter Stral3en
sowie in der besseren verkehrlichen Vernetzung der Stadtgebiete nérdlich
und stdlich der Bahnstrecke.

Integration der Verkehrsplanung in die Stadtentwicklung

Ein zentraler Aspekt allen planerischen Handelns ist die Starkung der
Funktion Ludwigslusts in der Region, insbesondere als Zentrum des jetzt
flachenmaldig sehr groRen Landkreises. Hier ist auch die Verkehrsentwick-
lungsplanung gefordert, entsprechende MalRnahmen hinsichtlich der Er-
reichbarkeit der zahlreichen Arbeitsplatze fir Material, Kunden und Be-
schaftigte sowie der verkehrlichen Vernetzung mit dem Umland und mit
der Landeshauptstadt Schwerin zu entwickeln bzw. zu erhalten.

Die Daueraufgabe einer bestéandigen und intensiven Abstimmung von Ver-

kehrsplanung, Flachennutzungsplanung und der Stadtentwicklungspla-
nung soll hier erganzend erwahnt werden.
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Umweltgerechter Verkehr

Die Reduzierung von Larmemissionen und Luftschadstoffen insbesondere
an stark belasteten Stralen ist eine zentrale Aufgabe zur Starkung der
Wohn - und Lebensqualitdt sowohl der direkt betroffenen Anwohner als
auch der Stadt insgesamt. Sie ergibt sich zudem als gesetzlicher Auftrag
hinsichtlich der Ergebnisse und Forderungen der entsprechenden Untersu-
chungen und Aktionsplane. In Ludwigslust ist aktuell die zweite Stufe der
Larmaktionsplanung durchzufilhren und umzusetzen. Das Ziel eines um-
weltgerechten Verkehrs ist als Voraussetzung oder Folge zur Umsetzung
anderer Ziele wie z.B. der Férderung der Nutzung umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel eng mit den tbrigen Handlungszielen verknUpft.

10 Ludwigslust — Verkehrsentwicklungsplan 2025
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3 Prognoseszenarien

3.1 Auswirkungen der demographischen Entwicklung

Die wesentliche Merkmale der demografischen Entwicklung in Deutsch-
land werden durch eine bereits einsetzende und weiter zunehmende gene-
relle Abnahme der Bevolkerung sowie durch eine Veranderung der Zu-
sammensetzung der Altersstruktur der Gesellschaft beschrieben. Sie wer-
den unter dem Begriff ,demografischer Wandel” zusammengefasst. Dabei
sind einerseits bedeutende regionale Unterschiede in der prognostizierten
Entwicklung zu beachten, zudem wird das Thema Zuwanderung nicht nur
auf Grund der aktuellen Flichtlingsproblematik, sondern auch zur Sicher-
stellung einer ausreichenden Zahl von Arbeitskraften die mittelfristige
Entwicklung starker beeinflussen, als dies in den bisherigen Prognosen
angenommen wird.

In Ludwigslust werden den vorliegenden Prognosen zufolge die generellen
Trends lokal nachvollzogen: Die Bevdlkerung nimmt ab und wird im Mittel
alter. Die Einwohnerzahl wird bis 2020 bei etwa 12.000 Einwohner liegen
und bis 2030 um 7% auf 11.200 zuriickgehen. (Abb. 5).

Einwohnerentwicklung und
-prognose Stadt Ludwigslust

14.000

12.000 - —

10.000 -

8.000 -

6.000 -

4.000 -

2.000 -

0 - T T \
1989 1991 2001 2003 2005 2008 2010 2012 2020 2030

Abb. 5 Einwohnerentwicklung und —prognose fir die Stadt Ludwigs-
lust

Fiar die Altersverteilung liegen nur Prognosen fliir das Gebiet des ehemali-
gen Kreises Ludwigslust vor (Abb. 6)°. Auch hier wird die allgemeine Ten-
denz in den lokalen Zahlen deutlich, wobei die Anderungen der Altersver-
teilung von der ricklaufigen Einwohnerzahl Gberlagert werden. Derr Anteil
der bis 20-Jahrigen geht um etwa ein Drittel zurlick, die Gruppe der Be-

®  Ministerium fiir Verkehr, Bau und Landesentwicklung Mecklenburg-

Vorpommern; 4. Landesprognose zur Bevélkerungsentwicklung 2030,
Schwerin 2008
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rufstatigen schrumpft um etwa ein Viertel, wahrend die Senioren ab 65
Jahren um zwei Drittel zunehmen. Insgesamt sinkt die Einwohnerzahl von
127.000 auf 112.000.

Entwicklung der Altersverteilung
Landkreis Ludwigslust (alt)
90.000
80.000
70000 +——| 200°
60.000 W 2030
50.000
40.000
30.000
20.000
0 .
unter 20 20 bis 65 Uber 65

Abb. 6 Entwicklung der Altersverteilung der Bevdlkerung im Altkreis
Ludwigslust

Die Veranderung in der Altersstruktur der Bevolkerung wird Auswirkungen
auf das Verkehrsgeschehen haben:

— Der Anteil der Bevdlkerung mit FUhrerschein und Kfz-Verfigbarkeit
steigt, da mehr altere Menschen als heute ein Kraftfahrzeug besitzen
und nutzen.

— Die Anteile des Berufs- und Geschéaftsverkehrs sinken, der Freizeitver-
kehr nimmt weiter zu, Verkehrsspitzen werden abgebaut.

— Der Anteil der nicht wahlfreien Nutzer des OPNV (Schiiler, Altere ohne
Kfz) sinkt.

— Im Radverkehr ist die Entwicklung uneinheitlich: Einem Zuwachs an
langer radfahrenden Alteren steht der Riickgang der Jiingeren gegen-
Uber.

3.2 Prognose

Der Verkehrsentwicklungsplan Ludwigslust ist die programmatische Ebene
der Verkehrsplanung. Als Verkehrsentwicklungsplanung beschreibt er die
Entwicklung aller Verkehrsarten in Ludwigslust fir den Prognosezeitraum
2025 vor dem Hintergrund der verkehrsrelevanten Verdnderungen der inf-
rastrukturellen, demografischen und wirtschaftlichen Entwicklung.

Fir die Beschreibung dieser Entwicklungen werden Prognoseszenarien
verwendet. Prognoseszenarien beschreiben - unterschiedlich wahrscheinli-
che - Zukunftsbilder, die denkbare und auch realistische Entwicklungs-
moglichkeiten darstellen.
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Fir den Verkehrsentwicklungsplan Ludwigslust beschranken sich die
Prognoseszenarien auf den Kraftfahrzeugverkehr. Fir den Pkw-Verkehr
werden unterschiedliche Szenarien betrachtet, im Lkw-Verkehr wird dage-
gen ein Szenario festgelegt. Moégliche Varianten in der Entwicklung der
Verkehrsmittelwahl des Kraftfahrzeugverkehrs und der anderen Verkehrs-
arten werden nicht angesetzt.

In die Prognose des Kraftfahrzeugverkehrs gehen siedlungsstrukturelle und
verkehrliche Entwicklungen ein. Diese werden zunachst getrennt betrach-
tet und spater miteinander verkniipft. Zu berticksichtigen sind:

— die Siedlungsstrukturentwicklung und die Bevdlkerungsentwicklung in
Ludwigslust und

— die allgemeine Verkehrsentwicklung in Deutschland und im Raum
Ludwigslust/West-Mecklenburg.

3.2.1 Siedlungsentwicklung

Angesichts der prognostizierten Bevolkerungsentwicklung sind fir die
Siedlungsentwicklung keine gréReren, vom Verkehrsaufkommen her rele-
vanten Entwicklungen zu erwarten. Der Flachennutzungsplan weist einige
Flachen fir Wohnungsbau im Bereich der Helene-von-Bllow-Stral3e aus,
die aber durch diese StralRe bereits erschlossen sind. Im Bereich der Ge-
werbeflachen ist eine geringfligige Erweiterung im Bereich der Bauernallee
in Planung. Insgesamt sind von der Siedlungsentwicklung keine verkehr-
lich relevanten Einflisse zu erwarten.

3.2.2 Allgemeine Verkehrsentwicklung

Die allgemeine Verkehrsentwicklung beschreibt die sich unabhéngig von
kommunalen Ansatzen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl ergeben-
de Entwicklung des Verkehrsaufkommens, resultierend aus den Entwick-
lungen des Fahrzeugbestands und der Fahrzeugnutzung.

Aktuelle Prognosen fir den Fahrzeugbestand weisen ricklaufige Zunah-
men mit dem Trend zur Sattigung auf (Abb. 7). Die mittlere Fahrleistung
eines Pkw als Maldeinheit fir die Fahrzeugnutzung ist tendenziell ricklau-
fig, da die Zahl der potenziellen Fahrzeugfihrer kaum noch ansteigt und
die zunehmend é&lteren Fahrzeugfihrer im Mittel kiirzere Strecken zurlick-
legen. Trotzdem werden — vor allem im Guterverkehr — Zunahmen des
Verkehrsaufkommens erwartet, wobei starke regionale Unterschiede auf-
treten.
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Abb. 7 Verkehrs- und Fahrleistungen der Pkw in Deutschland*

Weitere Daten flur diese Entwicklung liefert die Verflechtungsprognose fir
Deutschland 2025°, die sowohl bundesweite als auch auf regionale Ent-
wicklungen bezogene Zuwachsraten enthalt. Die Zunahme fir die regiona-
len Beziehungen im Raum Ludwigslust/Westmecklenburg liegt dabei deut-
lich unter dem bundesweiten Ansatz im Fernverkehr. Folgende Ansatze
werden verwendet:

— Im Pkw-Verkehr wird in der Verflechtungsprognose im Bundesland
Mecklenburg-Vorpommern ein Riickgang um 6,2 % bis 2026 erwartet.
In diesen Wert ist der Bevdlkerungsriickgang bereits eingearbeitet.

— Im Schwerverkehr lasst sich aus der Verflechtungsprognose ein Zu-
wachs des regionalen Verkehrsaufkommens von 10 % ermitteln.

3.2.3 Prognoseszenario fiir den Verkehrsentwicklungsplan 2025

Im Pkw-Verkehr deuten alle genannten Prognoseansétze auf einen mehr
oder weniger starken Rickgang des Verkehrsaufkommens in Ludwigslust
und den umgebenden Bereichen hin. Aul3er der Bevdlkerungsentwicklung
handelt es sich dabei allerdings um Annahmen fir sehr viel gré3ere rdum-
liche Einheiten bis hin zum gesamten Land Mecklenburg-Vorpommern. Es
ist davon auszugehen, dass Ludwigslust von diesen grof3rdumigen Ent-
wicklungen auf Grund der Lage in der Metropolregion Hamburg unter-
durchschnittlich betroffen sein wird. Zudem ist eine lokale Dynamik der

4 Shell AG, Mobility Scenario 2009

5 Intraplan Consult GmbH/BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH
Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, Bericht zu
F-Nr. 96.0857/2005, Minchen/Freiburg, 2007 (Neufassung 2014 mit
Prognose 2030)
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Verkehrsentwicklung, die sich aus dem inzwischen fast fertig gestellten
ersten Bauabschnitt der A14 ergeben kann, in den allgemeinen Prognosen
nirgends berlcksichtigt. Daher wird — auf der sicheren Seite liegend - ein
konstantes Verkehrsaufkommen im Pkw-Verkehr angesetzt.

Im Schwerverkehr wird fir den Quell- und Zielverkehr sowie den Binnen-
verkehr der Zuwachs des regionalen Verkehrsaufkommens von 10 %
Ubernommen. Der Uberregionale Giterverkehr, von dem Ludwigslust auf
Grund der Lage an BundesfernstraBen stark betroffen ist, wird bundesweit
starker anwachsen als der regionale Guterverkehr. Daher wird die Zu-
wachsrate des Durchgangsverkehrs im Schwerverkehr deutlich héher mit
30 % angesetzt. Ahnliche Werte wurden auch in der Verkehrsprognose
fir den Neubau der A14 zwischen Ludwigslust und Magdeburg verwen-
det.
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4 Verkehrsmitteliibergreifende Analysen

Um neben den Erhebungen zum flieBenden Kraftfahrzeugverkehr und den
durch Begehung/Befahrung ermittelten Zustandsanalysen fir alle Ver-
kehrsmittel auch die Einschatzung der verkehrlichen Situation durch die
Ludwigsluster Bevdlkerung in die Bearbeitung des Verkehrsentwicklungs-
plan einflieBen lassen zu kénnen, wurden zu Beginn der Arbeitsphase im
Herbst 2012 drei Befragungen durchgefiihrt:

— Eine Passantenbefragung zu allgemeinen Fragen der verkehrlichen Si-
tuation fir alle Verkehrsmittel,

— eine Befragung der Wirtschaftsbetriebe in Ludwigslust mit dem
Schwerpunkt des gewerblichen Kraftfahrzeugverkehrs sowie

— eine schriftliche Befragung der Pendler und P + R-Nutzer am Bahnhof.

Die Pendlerbefragung wird im Abschnitt, der sich dem P+ R am Bahnhof
widmet (Ziffer 6.1.2 ), wiedergegeben. Die Methodik und die Ergebnisse
der beiden anderen Befragungen werden im Folgenden dokumentiert.

4.1 Passantenbefragung

Ein wesentliches Ziel des Verkehrsentwicklungsplans ist die Verbesserung
der Verhaltnisse im innerstadtischen Verkehr fir alle Verkehrsteilnehmer.
Um hier Probleme zu erkennen und gegebenenfalls Schwachstellen aufzu-
zeigen, wurde als Teil der Analyse eine Befragung der Ludwigsluster Be-
volkerung zu verkehrlichen Themen durchgefiihrt. Um die Befragung mit
aktuellen Erfahrungen und Verhaltensweisen der Befragten verknipfen zu
konnen, wurden Passanten in der Ludwigsluster Innenstadt, d.h. in der
LindenstralRe, der Breiten StrafRe und im Lindencenter befragt. Es konnten
insgesamt 217 Fragebdgen ausgewertet werden.

Er wurden einerseits Fragen zur Herkunft, zum Alter, zum Zweck und zur
Dauer des Aufenthalts in der Innenstadt sowie zum fir die Anreise ge-
wahlten Verkehrsmittel gestellt. AulRerdem wurden Einstellungen und
Meinungen zu verschiedenen verkehrlichen Fragestellungen erbeten.

Angesichts der zufalligen Auswahl der Befragten missen die persdnlichen
Daten der Befragten nicht repréasentativ fir die Besucher der Ludwigslus-
ter Innenstadt sein, die Ergebnisse wirken allerdings recht plausibel. So
entspricht die Altersverteilung (Abb. 8 oben links) in den Anteilen genau
der Verteilung der Bevodlkerung im Landkreis Ludwigslust-Parchim. Die
erfragten Meinungen und Einstellungen sind bei Uber 200 Befragten als
Meinungsbild mit reprasentativem Charakter zu werten.
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Abb. 8 Verteilung der Antworten der befragten Passanten auf die Fra-
gen nach dem Alter, der Herkunft, dem Zweck des Aufenthalts
in der Innenstadt und dem Anreise-Verkehrsmittel

Die Verteilung des von den Befragten genannten Zwecks des Innenstadt-
besuchs zeigt das Spektrum moglicher Tatigkeiten in der Innenstadt auf
(Abb. 8 unten links). Zu je etwa einem Viertel werden Einkaufen, Frei-
zeit/Bummeln/Essen gehen, personliche Erledigung wie Arztbesuch oder
Behérdengang und Arbeit/Ausbildung/geschaftliche Erledigung genannt.

Aus dem Wohnort der Innenstadtbesucher (Abb. 8, oben rechts) lassen
sich Rickschlisse auf die Attraktivitat der Innenstadt auch auf Auswarti-
ge ziehen. Die Herkunftsorte verteilten sich der Befragten zu zwei Drittel
auf die Stadt Ludwigslust sowie zu einem Drittel auf die benachbarten
Stadte und Gemeinden. Hier hatte die Stadt Grabow mit 21 Befragten den
groldten Anteil. Es wurden lediglich zwei Touristen aus anderen Bundes-
landern befragt.

Die Verkehrsmittelwahl bei Fahrten in die Innenstadt (Abb. 8, unten
rechts) unterscheidet sich in der Regel von der allgemeinen Verkehrsmit-
telwahl. Insbesondere in groReren Stadten flhren Parkraumbewirtschaf-
tung und ein gutes OPNV-Angebot zu einer (iberdurchschnittlichen Nut-
zung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, Rad, zu FuR). Fir
das Kollektiv der Befragten in Ludwigslust ergeben sich hohere Anteile fir
der Radverkehr (deutlich) und den FuBverkehr (gering) als im allgemeinen
Verkehr und ein geringerer Anteil der mit dem Pkw angereisten Innen-
stadtbesucher. Der Wert fiir den OPNV entspricht dem allgemein zu er-
wartenden Wert, insbesondere angesichts des hohen Anteils Einheimi-
scher an den befragten Innenstadtbesuchern.
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Im Teil der Erhebung von Meinungen und Einschatzungen wurden die Be-
fragten gebeten, den Zustand bzw. die Qualitat der Situation flr verschie-
dene Verkehrsmittel und verwandte Fragestellungen mit Schulnoten von 1
(sehr gut) bis 5 (mangelhaft) zu bewerten. Die Ergebnisse sind fir alle
Fragen in Abb. 9 zusammengefasst.

Die Erreichbarkeit der Innenstadt wurde von etwa 70 % der Befragten als
gut oder sehr gut bezeichnet. Als ausreichend (8%) oder gar mangelhaft
(3%) wurde sie nur von wenigen Befragten eingeschatzt.

Zur Qualitat der Ludwigsluster StraBen fiir Radfahrer hatten Gber 90 %
der Befragten eine Meinung. Fast die Halfte der Befragten schatzt sie gut
oder sehr gut ein, nur 4 % finden sie ungenligend. Es zeigt sich, dass die
schlechte Befahrbarkeit einzelner StralRenziige — zum Teil mit historischem
Pflaster — nicht auf die Gesamtbewertung der Radverkehrstauglichkeit des
StralRennetzes durchschlagt.

Radfahrer
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Abb. 9 Ergebnisse der Bewertung von Angebot und Qualitat verschie-
dener Verkehrsmittel (Achtung: unterschiedliche Grundgesamt-
heiten der gegebenen Antworten)
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Zum Thema Pkw-Parken wurde nach der Bewertung des Stellplatzangebo-
tes und der zur Zeit gultigen Parkraumbewirtschaftungsregelung mit weni-
gen kostenpflichtigen Platzen und erganzender Parkscheibenregelung ge-
fragt. Die Bewertung der Uber 90% der Befragten, die dazu eine Meinung
auBern wollten, fallt fir beide Punkte praktisch identisch aus. Drei Viertel
sind zumindest zufrieden mit dem Zustand, 44 % bewerten ihn mit gut
oder sehr gut. Ablehnung erfahrt die Regelung nur von 8%.

Zur Qualitat des Linienbusangebots wollten/konnten sich nur 87 Befragte
(entspricht 40 % des Gesamtkollektivs) &duRRern. Die Einschatzungen ver-
teilen sich ahnlich wie bei den anderen Themen: nur 5 % sind sehr unzu-
frieden mit dem Angebot. Je ein Drittel bewerten es als gut bzw. befriedi-
gend und kleine Anteile ergeben sich fiir die Noten sehr gut (10%) und
ausreichend (15%).

Besser als fiur die vorgenannten Bewertungen der Verkehrsmittel féllt die
generelle Einschatzung der Verkehrssicherheit aus. Hier haben praktisch
alle Befragten - bis auf vier — geantwortet. 57 % halten die Situation fir
gut; zusammen mit den 7 %, die eine sehr gute Bewertung vornahmen,
ergibt sich eine Zwei-Drittel-Mehrheit fir eine positive Bewertung. Der
Anteil, der die Verkehrssicherheit als mangelhaft einschatzt, betragt wie-
derum nur 4 %.

Abschlielend wurden im Fragebogen Detailfragen zu Einschatzungen und
Verhaltensweisen im Verkehr gestellt, die mit ja oder nein zu beantworten
waren. In der Abb. 10 sind die unterschiedlichen Anteile der Zustimmung,
der Ablehnung und der Nichtbeantwortung abzulesen. Zusammengefasst
ergibt sich, dass

— etwa 40 % der Befragten haufig Konflikte zwischen Pkw einerseits
und FuBgadngern oder Radfahrern andererseits beobachten bzw. erle-
ben - dies widerspricht etwas der o.a. Einschatzung der Verkehrssi-
cherheit —,

— die Einschatzungen zur Erreichbarkeit und zum Angebot der Innenstadt
sehr positiv ausfallen,

— 40 % der von der Frage Betroffenen ihren Pkw wahrend eines Innen-
stadtbesuchs umparken, was angesichts der geringen Entfernungen al-
lenfalls mit andernfalls zu tragenden schweren Lasten zu begrinden
ist,

— der Anteil von 50% der immer mit dem Pkw in die Stadt fahrenden
Befragten in etwa dem Anteil derjenigen entspricht, die Gberhaupt den

Pkw an diesem Tag genutzt haben,

— die Stellplatzsituation flir Radfahrer (noch) besser bewertet wird als die
far Kraftfahrer.
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Haufige Konflikte zwischen FuRgangern und Autos
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Abb. 10 Verteilung der Antworten der Detaileinschdtzungen (als Ant-
wort war nur ja oder nein mdoglich)

Insgesamt ergibt sich aus den Befragungsergebnissen ein relativ positives
Meinungsbild hinsichtlich der verkehrlichen Situation in Ludwigslust. Dies
mag angesichts der Eindricke, die bei 6ffentlichen Veranstaltungen zum
Thema Verkehr entstehen, Uberraschen. Es ist aber zu bedenken, dass bei
der gewahlten Methode und einer ausreichenden Grundgesamtheit auch
die positiven Meinungen anteilig richtig in Erscheinung treten, wahrend in
der offentlichen Diskussion, sei es am Stammtisch oder auf Blrgerver-
sammlungen, die Meinungen der mit der Situation Unzufriedenen in der
Regel Uberreprasentiert sind und prononcierter geaul3ert werden.

4.2 Befragung der Wirtschaftsbetriebe

Im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans Ludwigslust
wurden die Wirtschaftsunternehmen der Stadt im Herbst 2012 zu verkehr-
lichen Themen befragt. Die Ergebnisse dieser Befragung werden im Fol-
genden wiedergegeben.

Es haben sich insgesamt 19 Unternehmen beteiligt. Davon gehéren mehr
als die Halfte dem produzierenden Gewerbe an.

Art des Unternehmens

Produzierendes Gewerbe 10
Handel 5
Sonstige Dienstleistungen 2
Verkehr/Logistik 2

Tab. 1 Art des befragten Unternehmens
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Die meisten Betriebe haben weniger als 50 Beschaftigte, nur zwei Betriebe
weisen mehr als 150 Beschaéftigte auf.

Anzahl Beschiftigte
mehr als 150 Beschaftigte
bis 150 Beschaftigte

bis 50 Beschiftigte
bis 10 Beschiftigte

N iYW N

Tab. 2 Anzahl der Beschéaftigten der befragten Unternehmen

Bei den durch die Firmen verursachten Fahrzeugbewegungen — nur Fahr-
ten vom/zum Firmengeldande — dominieren die Gruppen bis 10 Fahrzeug-
bewegungen/d sowie 11 bis 50 Fahrzeugbewegungen/d. Bei dieser Fahr-
tenanzahl kénnten die mit dem Pkw anreisenden Mitarbeiter bereits ein
bedeutender Anteil des Verkehrsaufkommens sein. Eine Verknipfung der
Daten Mitarbeiter und Fahrtenhaufigkeit Pkw, ergibt hier aber keinen signi-
fikanten Zusammenhang. Zudem stehen den Mitarbeitern nicht Uberall
bzw. nicht allen Mitarbeitern ein Stellplatz auf dem Firmengeldnde zur Ver-
figung. Immerhin ergeben sich in der Summe der beteiligten Firmen ein
Verkehrsaufkommen an Pkw und Lieferfahrzeugen von 660 Fahrten/d.
Wichtigster Einzelerzeuger ist ein Handelsunternehmen, das allein 200
Fahrten/d generiert.

Fahrzeugbewegungen Pkw

bis 10

11 bis 50

51 bis 100
>100

keine Angabe

R IN|WO (N

Tab. 3 Fahrzeugbewegungen der Pkw

Fahrzeugbewegungen mit dem Lkw haben in Ludwigslust vor allem die
Unternehmen aus den Bereichen Handel und Verkehr/Logistik- zum Ziel.
Vier der finf Betriebe, die mehr als 10 Lkw-Fahrten erzeugen, kommen
aus diesen Branchen. Zwei Drittel der insgesamt erzeugten 325 Lkw-
Fahrten am Tag haben diese finf Unternehmen als Quelle oder Ziel.

Fahrzeugbewegungen Lkw
bis 5

bis 10

11 bis 50

>50

N |W ][00 |

Tab. 4 Fahrzeugbewegungen der Lkw
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Die Quellen und Ziele der durch die Betriebe verursachten Fahrten liegen
mehrheitlich in der Region bzw. in Mecklenburg-Vorpommern. Es gibt al-
lerdings auch drei Unternehmen, die keine Fahrten bedingenden Ge-
schéaftsbeziehungen in Stadt und Landkreis Ludwigslust unterhalten. Die
Umlegung der Quellen und Ziele auf die zuzuordnenden Anreiserouten ist
moglich, es lassen sich aber auf Grund der kleinen Grundgesamtheit keine
Aussagen ableiten, die in Bezug zu den realen Belastungen im Schwerver-
kehr auf diesen Stralen zu setzen sind.

keine

Bezieh-
Quell-, Zielorte Wirtschaftsverkehr Anlieferung [Auslieferung| Kunden ungen
Stadt LWL 7 12 7 5
Landkreis LWL-PCH 10 14 13 3
nordliches MV, HRO, SN (iiber B106/A24) 11 12 10 4
westliches MV, HH (iber B5/A24) 11 11 8 4
Sudl. NDS/Stddeutschl. (liber B191 West) 8 8 8 6
ST/BB (iiber B5 Siid) 7 8 8 7
nordostl. MV (Uber B191 Ost) 3 6 6 11

Tab. 5 Quell- und Zielorte des Wirtschaftsverkehrs

Die meisten Unternehmen &uf3ern sich positiv Gber ihre Erwartungen an
die Geschaftsentwicklung, zumindest was die Verkehrserzeugung durch
ihr Unternehmen angeht. Von 18 eingegangenen Antworten erwarten 11
Unternehmen Zunahmen und sieben ein konstantes Verkehrsaufkommen;
Rickgéange erwartet niemand.

Ein wesentliches Kriterium fir die Zufriedenheit der Wirtschaftsunterneh-
men mit der verkehrlichen Situation ist die Erreichbarkeit bzw. deren Ein-
schatzung. Hier beurteilten mit neun knapp die Halfte der teilnehmenden
Unternehmen die Erreichbarkeit als gut, weitere sieben Unternehmen sind
zumindest zufrieden. Die drei unzufriedenen Unternehmen &uf3ern sich
inhaltlich zu ihren Problemen: Baustellen und deren gleichzeitiges Auftre-
ten, der fehlenden Tunnel am Bahnhof sowie schmale StraRe/Alleen wer-
den angeflhrt.

Beurteilung der Erreichbarkeit

gut

befriedigend

ausreichend
mangelhaft

NP |INY |O

Tab. 6 Beurteilung der Erreichbarkeit der Betriebe

Insgesamt stellt sich der Wirtschaftsstandort Ludwigslust aus der Sicht
der teilnehmenden Unternehmen recht positiv dar. Die Unternehmen sind
weitgehend mit der verkehrlichen Situation zufrieden — die sich ja durch
die BAB A14 in absehbarer Zeit noch verbessern wird — und sehen auch
far sich selbst optimistisch in die Zukunft.
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5 FlieRender Kraftfahrzeugverkehr

5.1 Zustandsanalyse

Im flieRenden Kraftfahrzeugverkehr sollten unterschiedliche Trassenvarian-
ten geplanter StralRen mit Hilfe eines Verkehrsmodells auf ihre Auswirkun-
gen hin untersucht werden. Zur Beschreibung der Ausgangslage und zur
Eichung des Verkehrsmodells waren flachenhafte Erhebungen im flieRen-
den Kraftfahrzeugverkehr erforderlich. Dazu wurden in der Kernstadt Lud-

wigslust

— Knotenstromzéhlungen Uber vier Stunden (15 bis 19 Uhr) an 20 Kno-

tenpunkten sowie

— Querschnittzahlungen Uber 24 Stunden an finf Querschnitten

durchgefihrt (Abb. 11).
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Abb. 11 Erhebungsstellen im flieBenden Kraftfahrzeugverkehr
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Die Verkehrsbelastungen der klassifizierten Strale aulRerhalb der Kern-
stadt wurden den Ergebnissen anderer Erhebungen wie z. B. der bundes-
weit durchgeflhrten StralBenverkehrszdhlung 2010 entnommen.

Die Knotenstromzahlungen wurden am 30.08.2012 von Ludwigsluster
Schilern unter Anleitung durch SHP Ingenieure durchgefliihrt. Die Quer-
schnittzahlungen wurden an mehreren Werktagen im Oktober 2012 - au-
Berhalb der Herbstferien — mit Hilfe der Videotechnik vorgenommen.
Wichtig fur die Interpretation der Ergebnisse ist der Hinweis, dass die Lin-
denstralBe noérdlich der Breiten StralRe und die Seminarstral3e auf ganzer
Lange wegen der damals laufenden Umgestaltungsarbeiten gesperrt waren
und der Verkehr in diesem Bereich daher andere Stral3en nutzen musste.

N 1[10.350[ 1.500
[13.950

720 N13.800)
8 106

~N
7/
111.600 7800 /
[ 800 /
1.900 Verkehrsstérken
3.700\‘ 6.400 werktéglicher Tagesverkehr
5.800/6 150 [Kfz/24h]

(Erhebungen Aug./Okt. 2012)
[15.000] Wert hochgerechnet aus
4-Stunden-Z&hlungen
Ergebnis 24-h-Zahlungen Kiz
Ergebnis 24-h-Zahlungen Lkw
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Abb. 12 Werktagliche Verkehrsbelastung des StralRennetzes in der
Kernstadt [Kfz/24h]

Da das Verkehrsmodell mit Tagesverkehrsstarken arbeitet, wurden die

Knotenstromzahlungen auf den werktaglichen Tagesverkehr hochgerech-
net. Die dazu erforderlichen Faktoren konnten aus der erhobenen Vertei-
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lung des Verkehrs lGber 24 Stunden, der sogenannten Ganglinie, abgeleitet
werden. In der Uberlagerung der hochgerechneten und der direkt erhobe-
nen Tagesverkehrsstarken ergibt sich die Verkehrsbelastung des Ludwigs-
luster StralBennetzes wie in Abb. 12 dargestellt. An den Querschnitten der
24 h-Erhebungen ist zusatzlich der Wert fir den Schwerverkehr darge-
stellt. Fir die 4 h-Erhebungen ist eine Hochrechnung des Schwerverkehrs
auf den Tagesverkehr auf Grund des nachmittaglichen Erhebungszeit-
raums nicht maoglich.

In der Kernstadt stellen die Bundesstrallen die starkst belasteten Ab-
schnitte des StralRennetzes. Die B106 ist mit wenigen Ausnahmen mit
mindestens 14.000 Kfz/24h belastet, im Bereich der Bahnbriicke werden
20.000 Kfz/24h erreicht. Ansonsten Uberschreite nur die B5/B191
Grabower Allee die Grenze von 10.000 Kfz/24h. Im kommunalen Stra-
RBennetz, sind die Neue TorstraBe, die Breite StraRe, die BahnhofstralRe
stdlich der Klenower Stral3e sowie die Gartenstral3e die starkst belasteten
Abschnitte, die jeweils ein Verkehrsbelastung von Uber 5.000 Kfz/24h
aufweisen.

Verkehrsstarken
werktaglicher Tagesverkehr
[Kfz/i24h]

(Erhebungen Aug./Okt. 2012)

15.000] Wert hochgerechnet aus
4 h-Zahlungen 8/2012
.-~ [17.600] Wert aus der Strallenver-
) kehrszahlung 2010
" \, 14.000] Ergebnis 24 h-Erhebung
r N 1072012

-~

(4 Glaisin
L

/ g5

560
|

\/

Abb. 13 Verkehrsbelastung des StraRennetzes im Stadtgebiet aulRerhalb
der Kernstadt

Die Verkehrsbelastung des StraRennetzes aulerhalb der Kernstadt zeigt
Abb. 13. Zu bemerken ist, dass die Zahlergebnisse aus dem Jahr 2012
weitgehend zu den Ergebnissen der StraRenverkehrszédhlung 2010 passen.
Die Daten aus der StralBenverkehrszahlung 2010 stellen den durchschnitt-
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lichen taglichen Verkehr des ganzen Jahres dar und fallen daher etwas
geringer aus als die hochgerechneten Werte, die ja den werktéaglichen
Verkehr darstellen. Insgesamt ist das Strallennetz auRerhalb der Kernstadt
vergleichsweise schwach belastet. So weist die B5 aul3erorts eine Belas-
tung von unter 5.000 Kfz/24h auf.

5.2 Untersuchung von Netzplanfallen
5.2.1 Verkehrsmodell Ludwigslust

Mit einem Verkehrsmodell kénnen die verkehrlichen Auswirkungen von
Veranderungen im Stral3ennetz — Neubau, Ausbaustrecken, Riickbau so-
wie Sperrung von Strecken geplanter StraBen — auf das vorhandene Stra-
Bennetz mit Hilfe sogenannter Netzplanféalle untersucht werden.

Die Bestandteile eines Verkehrsmodells sind die Beschreibung des Ver-
kehrsaufkommens und der Verkehrsnachfrage sowie das Netzmodell, in
dem die StraRen mit ihren Eigenschaften beschrieben und codiert werden.
Das Verkehrsmodell umfasst nur den Kraftfahrzeugverkehr, differenziert
hier aber nach Pkw- und Lkw-Verkehr.

Fiar den Verkehrsentwicklungsplan Ludwigslust wird auf das Verkehrsmo-
dell Validate der PTV AG Karlsruhe zurlickgegriffen. Validate ist ein regio-
nales Verkehrsmodell, das fir Ludwigslust ein Gebiet von 70 x 70 km
umfasst. Es enthalt die regionalen Verkehrsbeziehungen in einer fir diese
Betrachtungsebene ausreichend differenzierten Bezirksstruktur und in ge-
eichtem Zustand. Ergdnzend dazu wird fir die zu untersuchende Stadt ein
in gleicher Weise codiertes Netz in das Modell integriert, das hinsichtlich
der Netzdichte Navigationsgerate-Qualitat aufweist.

Das Modell enthéalt Uber die regionalen Beziehungen den Quell-, Ziel- und
Durchgangsverkehrs des Stadtgebiets in ausreichender Genauigkeit. Diese
Verkehrsbeziehungen miissten sonst in einer Verkehrsbefragung ermittelt
werden. Der Vorteil der Nutzung dieses Modells besteht deshalb im We-
sentlichen darin, dass hier auf die Durchfiihrung einer Verkehrsbefragung
verzichtet werden kann.

Zur Erstellung des Gesamtmodells werden noch die Binnenverkehrsbezie-
hungen anhand von Strukturdaten und den erhobenen detaillierten Ver-
kehrsbelastungen ermittelt und in das Modell eingebracht. Dabei wird die
Bezirksstruktur im Stadtgebiet mit dem Ziel einer besseren Abbildegenau-
igkeit verfeinert (Abb. 14). AbschlieBend erfolgt eine Eichung des Ge-
samtsystems.

Die Abbildung des Verkehrsaufkommens auf dem StralRennetz wird als
Umlegung bezeichnet.
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Abb. 14 Stralennetz und Bezirksstruktur (blaue Grenzen) des Verkehrs-
modells Ludwigslust

5.2.2 Analysefall

Im Analysefall wird die derzeitige Verkehrsbelastung auf dem vorhandenen
StraRennetz abgebildet. Es ergibt sich fiir die klassifizierten StraRen eine
etwas Uber den Erhebungsergebnissen liegende Belastung, die aus dem
Quell- und Zielverkehr des grundlegenden regionalen Modells herriihrt. Im
StadtstraRennetz werden die wahrend der Erhebung gesperrten Stral3en
(LindenstraBe, Seminarstral3e) in das Modell einbezogen und sinnvoll ge-
eicht (Plotdarstellung im Anhang).

Ein gute Abbildegenauigkeit ergibt sich auch fir den Lkw-Verkehr, der im
Ludwigslust weitgehend aus Durchgangsverkehr besteht (Abb. 15). Eine
realistische Abbildung der Verkehrsbelastungen ist vor allem hinsichtlich
der Netzplanfalle — und hier besonders der Entlastung der Ortsdurchfahrt
der B106 durch die A14 — von Bedeutung.
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Abb. 15 Abbildung der Analysebelastungen der Lkw im klassifizierten
StralRennetz

5.2.3 Prognosenullifall

Der Prognosenullfall ist ein Abbild der ,normalen” Entwicklung ohne wei-
tere geplante MalRnahmen. Er stellt die Umlegung des Prognoseverkehrs-
aufkommens auf ein StraBennetz 2025 dar, das das heutige Stral3ennetz
sowie die bereits fest geplanten und zum Prognosezeitraum fertiggestell-
ten MaBnahmen umfasst (Abb. 16). Damit wird in Ludwigslust die A14
mit den beiden Anschlussstellen Ludwigslust (B191) und Grabow (B5)
bereits im Prognosenullfall berticksichtigt. Wie weit diese Autobahn dann
stdlich von Grabow bereits weiter realisiert sein wird, ist hinsichtlich der
Auswirkungen auf das Stadtgebiet Ludwigslust ohne Belang.

Im Prognosenullfall wird der Durchgangsverkehr durch die Stadt im Zuge
der B106/B5 komplett auf die A14 verlagert. Als weitere Konsequenz
ergibt sich eine Verlagerung des Quell- und Zielverkehrs von Norden auf

die A14 und Uber die Anschlussstelle Ludwigslust auf die B191 Neustad-
ter StraBe (Plotdarstellung im Anhang).
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Schiosspark

Techentin

Abb. 16 StraRennetz des Prognosenullfalls mit der A14 und den An-
schlussstellen Ludwigslust (B191) und Grabow (B5) - Aus-
schnitt Stadtgebiet —

Es ergibt sich eine starke Entlastung der B106 nérdlich der B191. Die
Hochbriicke wird um etwa ein Viertel entlastet. Der wesentliche Vorteil -
vor allem hinsichtlich der Emissionen des StralBenverkehrs — besteht aber
in der starken Entlastung vom Lkw-Verkehr, da der Durchgangsverkehr
komplett auf die A14 verlagert wird. Das Verkehrsmodell hat als Wege-
wahlkriterium die Fahrzeit und berlicksichtigt die Mautkosten, die bei Nut-
zung der A14 zwischen der A24 und der Anschlussstelle Grabow im Mit-
tel etwa 3 EUR betragen, nicht. Insofern kann die Realitdt vom Modeller-
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gebnis abweichen. Andererseits sollte die Stadt Ludwigslust anstreben,
zumindest flir die von der A14 abgedeckte Relation B106/B5 ein Lkw-
Durchfahrverbot verhdngen zu lassen, um die Nutzung der A14 zu unter-
stutzen.

5.2.4 Netzplanfall Bahnhofsunterfiihrung

Im Stadtgebiet Ludwigslust gibt es im Wesentlichen nur eine Mdoglichkeit,
die Bahnstrecke zu Uberqueren: die Hochbriicke im Zuge der B106. Die bis
in die 90er Jahre hinein bestehende Schranke in Verlangerung der Bahn-
hofstraRe war auf Grund langer SchlieBungszeiten an der Hauptstrecke
Hamburg — Berlin der DB ohnehin kaum eine Alternative gewesen. Als
Notlésung existiert eine weitere Verbindung Utber zwei Bricken und die
Anliegerstral3en Eichkoppelweg und Laascher Weg. In dieser Situation
wiére die Stadt im Falle einer z.B. reparaturbedingten Sperrung der Hoch-
briicke praktisch geteilt. Hinzu kommt die sehr umwegige Erreichbarkeit
des Bahnhofs von den nérdlich der Bahnstrecke gelegenen Stadtteilen: Die
Strecke zwischen der Einmindung der Wobbeliner StraRe (Zufahrt zum
Bahnhof von Norden) in die B106 und dem Bahnhofsgebaude betragt tber
2.600 m. Deshalb wird seit Langerem die Idee verfolgt, eine Unterquerung
der Bahnstrecke im Bereich des Bahnhofs zu realisieren. Diese Planungs-
idee bekam durch die Notwendigkeit seitens der DB Station und Service,
den ICE-Halt Ludwigslust mit barrierefreien Zugédngen zu den Bahnsteigen
auszustatten, neuen Antrieb: Von einer Unterquerung im Bahnhofsbereich
aus kénnten Fahrstihle direkt auf die Bahnsteige fihren, so dass ein Aus-
bau des vorhandenen FuRRgangertunnels oder andere neue Bauwerke ent-
behrlich wirden.

Ein erster Netzplanfall des Verkehrs-
entwicklungsplans hat daher die Un-
tersuchung der verkehrlichen Aus-
wirkungen einer Unterfihrung unter
der Bahnstrecke als Verbindung der
Wobbeliner StralRe mit dem Bahn-
hofsvorplatz zum Inhalt (Abb. 17).
Die neue Strecke koénnte auf der
Nordseite mit einem Kreisverkehr an
die B106 angebunden werden. Eine
genaue Flihrung und Anbindung der
\ StraRe auf der Sidseite, auf der die
\ Trogstrecke bis auf den Bahnhofs-
vorplatz reichen wird, muss im Zuge
| der Neugestaltung des Bahnhofsvor-
\ platzes entschieden werden.

bLUST

Schlosspark

Abb. 17 Lage der Unterfihrung unter der Bahnstrecke im stédtischen
StralRennetz

Die Umsetzung dieser Planung im Verkehrsmodell ergibt fiir eine Unterflh-

rung in dieser Lage eine Belastung von etwa 4.600 Kfz/24h. (Plotdarstel-
lung im Anhang). Es handelt sich dabei um Quell- und Zielverkehr des
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Bahnhofs (mit P+R), des Quartiers um die Klenower StralRe, des Evangeli-
schen Krankenhauses Stift Bethlehem sowie mit Abstrichen des Bereichs
Friedrich-Naumann-Allee einschlieBlich des Schlossparkplatzes. Der stadt-
bezogene Durchgangsverkehr oder auch der Quell- und Zielverkehr der
Innenstadt wird die Unterfihrung nicht nutzen, da fir diese Beziehungen
die B106 die schnellere Route bleibt. In der Gegenrechnung der Mehr- und
Minderbelastungen infolge der Verlagerung (Abb. 18) ergeben sich fir die
Klenower StralRe und die Neue TorstralRe sowie auch die Hochbriicke
deutliche Abnahmen, wahrend die B106 Wobbeliner StraRe und das ge-
samte Bahnhofsumfeld Mehrbelastungen zu erwarten haben.
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Abb. 18 Darstellung der Belastungsanderungen der Strallen im Bahn-
hofsumfeld im Planfall BahnhofsunterfUhrung gegenltber dem
Prognosenullifall (Modellwerte)
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Zusammenfassend lassen sich die Auswirkungen der UnterfiUhrung wie

folgt beschreiben:

— Durch die zuséatzliche Zufahrt zum ,Klenower-Quartier” ergeben sich
Verkehrsverlagerungen weg von der Klenower StraBe zu den Stral3en
in Bahnhofsnahe.

— Eine Mehrbelastung der Nord-Sid-Achsen des zentralen Bereichs (z.B.
der Schweriner Stral3e) ist nicht zu erwarten, da sich fir Fahrten durch
die Unterfihrung in die Innenstadt kein Zeitvorteil ergibt.

— Die wesentlichen Ziele des Kraftfahrzeugverkehrs (Einkaufsbereich,
Parkplatze, Behoérden) liegen zu weit stidlich, um sie von Norden durch
die Unterfiihrung und die Innenstadt anzufahren.

— Das Schloss ist von Norden durch die Unterfihrung erreichbar. Fur
Veranstaltungen wird weiterhin die Zufahrt Glber B106 — Schlossstral3e
genutzt werden (Wegweisung, Lenkung).

Die insgesamt positiven Ergebnisse filhren dazu, die Malinahme seitens
der Gutachter zur Realisierung zu empfehlen. Zu beachten sind dabei zum
einen die Kosten einer solchen MalRnahme, die im zweistelligen Millionen-
bereich liegen und die die Finanzen der Stadt Ludwigslust selbst bei Ein-
werbung hoher Forderanteile langfristig stark beanspruchen werden. Wei-
terhin ist die Stadt auf die Mitwirkung und Kostentrédgerschaft der DB AG
angewiesen.

Als auf den Nachweis der verkehrlichen Sinnhaftigkeit folgender Pla-
nungsschritt wurde eine Wirtschaftlichkeitsuntersuchung in Anlehnung an
die EWS® durch SHP Ingenieure durchgefiihrt’. Die Untersuchung ergab
fur eine auf die reinen Kosten der Unterfihrung reduzierte Variante ein
Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,15 , das heil3t, der monetare Nutzen, der
sich weitgehend aus vermiedenem Zeit- und Wegeaufwand der die Unter-
fihrung Nutzenden zusammensetzt, liegt um 15 % unter den Kosten. Auf
der Basis dieses positiven Ergebnisses hat die Stadt Ludwigslust die wei-
tere Planung aufgenommen und am 14.08.2014 eine Planungsvereinba-
rung mit der DB AG unterzeichnet.

5.2.5 Netzplanfall Siidumgehung

Neben der Entlastung der B106 durch die A14 wird in Ludwigslust auch
eine Entlastung der Ortsdurchfahrt der B5 planerisch verfolgt. Eine soge-
nannte Sidumgehung soll vor allem den Schwerverkehr aus der Orts-
durchfahrt auf weniger sensiblere AulRerortsstrafRen verlagern. Das Projekt
ist im noch glltigen Bundesverkehrswegeplan im weiteren Bedarf enthal-
ten.

Forschungsgemeinschaft fir StraRen- und Verkehrswesen

EWS - Empfehlungen flr die Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an Stra-
Ben, Kéln 1997

SHP Ingenieure

EWS- Uberpriifung des Planfalls ,Bahnhofstunnel” im Auftrag der Stadt
Ludwigslust, Hannover 2013
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Im Prognosenullfall betréagt der Durchgangsverkehr im Zuge der B5 ledig-
lich 1.550 Kfz/24h, davon sind allerdings 370 Kraftfahrzeuge des
Schwerverkehrs (entspricht 24 %). Angesichts dieser Werte und der ver-
gleichsweise geringen Belastung der B5 von unter 5.000 Kfz/24h westlich
von Ludwigslust wird eine neue Trasse von etwa 3 km Lange (It. BVWP)
kaum ein positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis erzielen konnen. Daher sollte
zur Entlastung der Ortsdurchfahrt von Schwerverkehr auch die Ertlichti-
gung vorhandener Kreisstral3en Uberprift werden (Abb. 19).
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Abb. 19 Varianten einer Sidumfahrung der Ortsdurchfahrt der B5

Die Trasse verlauft fast durchgehend im Zuge der KreisstraRen LWL33
und LWL39 und verbindet somit die B5 mit der B191 bei Karstadt. Hier ist
eine kurze Teil-Ortsumgehung denkbar. Auch fir die spitzwinklige Abbie-
gebeziehung von der LWL33 auf die LWL39 und umgekehrt ist eine ge-
schmeidigere Trassierung winschenswert. Auf eine Alternativroute zur
Ortsdurchfahrt in dieser ortsfernen Lage kénnen nur Fahrten des Durch-
gangsverkehrs verlagert werden. Immerhin ist die &stliche Anbindung an
die B5 und die A14 sehr gut (Plotdarstellung im Anhang).

Eine Uberpriifung der vorhandenen Querschnitte der betroffenen Abschnit-
te der Kreisstral3en ergab, dass alle Abschnitte fir die Aufnahme zusatzli-
chen Schwerverkehrs eher nicht geeignet sind. Alle Abschnitte weisen
Fahrbahnbreiten von teilweise deutlich unter 6,00 m auf, so dass sich
Lkw nicht einmal mit verminderter Geschwindigkeit begegnen kdnnten.
(ein Beispiel zeigt Abb. 20). Der Regelquerschnitt nach den RAL® betragt

8 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen

RAL Richtlinien fir die Anlage von LandstraRen 2012; Kéln 2012
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fir die hier in Frage kommende Entwurfsklasse 3 8,00 m. Zudem ware ein
starkerer Fahrbahnaufbau erforderlich.

Daher waére ein relativ aufwandiger Ausbau der StraRBen eine Bedingung
fur die Nutzbarkeit als Sitdumgehung.

Verkeh bl lan L
Ver

Planfall Sidumfahrung - Strakenquerschnitt LWL 33 (in der Nahe vom Knotenpunkt B 5-LWL 33)

Legende: —— Lage des Straenquerschnitts

Richtung
Kummer

%

Knotenpunkt -
o BA&IWL3S Ludwigslust

= /Richtu ng
# Hornkaten

Angabe in Metern

2,75 2,75 3,00 1,90
A A
e I I 1
Griin- Fahrbahn Griinstreifen  Geh-/ Grin-
streifen / Radweg streifen /
Wald Wald Blickrichtung: Kumimer

Abb. 20 Analyse des Fahrbahnquerschnitts der LWL33 als Teil einer
moglichen Stidumgehung

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass eine Sidumgehung Ludwigslust
im Zuge der B5

— auf Grund des geringen Verlagerungspotenzials als Neubautrasse keine
ausreichende Wirtschaftlichkeit aufweisen wird,

— als Alternativroute zur Verlagerung des Schwerverkehrs auf die vor-
handenen KreisstraRen zunachst fir die Aufnahme des Schwerver-
kehrs ertlichtigt werden misste.

Insgesamt sind dem Projekt unabhangig von der weiteren Behandlung im
BVWP nur geringe Realisierungschancen einzurdumen.
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5.3 Festlegung des Netzes verkehrswichtiger StraRen

Die den Bestand und die geplanten baulichen und betrieblichen Mal3nah-
men im StraBennetz zusammenfassende Darstellung wird als Netz der
verkehrswichtigen StraRen bezeichnet. Dazu wird die sogenannte funktio-
nale Gliederung des StraRennetzes vorgenommen. Der Begriff ,verkehrs-
wichtige Stral3e” ist der Schllsselbegriff als Zugang zu zuklinftigen Forde-
rungen.

Die funktionale Gliederung eines StralRennetzes orientiert sich Ublicher-
weise an den Verkehrswegekategorien der RIN 2008° der Forschungsge-
sellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen. Dort werden den Verkehrswe-
gekategorien wie LandstraRen, HauptverkehrsstraBen etc. Verbindungs-
funktionsstufen zugeordnet, die wiederum als Verbindungen von Zentren
nach dem Zentrale-Orte-System definiert werden.

Die Abschnitte der klassifizierten Stralen aufRerhalb der OD-Grenzen wer-
den demnach als LandstraRen LS Il (RegionalstraRe, gilt fiir die Bundes-
stralBen) bzw. LS IV (NahbereichsstraRe, gilt fir die KreisstraRe) einge-
stuft. Auf eine gesonderte Darstellung der kurzen Abschnitte am Stadt-
rand wird hier verzichtet.

Da die Ubertragbarkeit des o.g. Systems innerorts mit abnehmender Ge-
meindegrofRe immer problematischer wird, wird bei der Forschungsgesell-
schaft flr StralRen- und Verkehrswesen an ,Empfehlungen fir die Konzep-
tion innerortlicher Netze” gearbeitet, die aber noch langere Zeit nicht zur
Verfligung stehen dirften. Trotzdem lasst sich aus diesen Aktivitaten ab-
leiten, dass fur Innerortsstral3en derzeit sinnvolle, an den lokalen Randbe-
dingungen orientierte Einstufungen vorgenommen werden durfen.

In Ludwigslust wird fir die innerdrtlichen StraRen in der stadtischen Stra-

Renausbaubeitragssatzung ebenfalls eine funktionale Zuordnung vorge-

nommen. Hier wird in

— Hauptverkehrsstral3en (mit Gberwiegender Verbindungsfunktion

— InnerortsstralBen (mit sowohl Verbindungs- als auch Erschlie3ungs-
funktion) sowie

— AnliegerstraRen (mit Gberwiegender bis ausschliel3licher Erschlie3Bungs-
funktion)

unterschieden.

'IO)
I

Diese Zuordnung kann hier, da die o.g. Planwerke keine geeigneteren Kri-
terien anbieten, fur die Einstufung der Verkehrsbedeutung der Stralen in
der Weise herangezogen werden, dass die dort als HauptverkehrsstralR3en
und InnerortsstralRen eingestuften StraBen das Netz der verkehrswichtigen
StraRBen bilden. Hinzu kommen Stralen (—abschnitte), auf denen Linien-

Forschungsgesellschaft flr StralRen- und Verkehrswesen

Richtlinie flr die integrierte Netzgestaltung (RIN) 2008; Koéln 2008

Die Originalformulierung in der StraRenausbaubeitragssatzung hebt eher
auf Uberortlichen Durchgangsverkehr ab, im hier verfolgten Zusammen-
hang wird auch die innerértliche Verbindungsfunktion eingeschlossen.
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busverkehr durchgefliihrt wird, um diese Sondernutzung bestimmter Anlie-
gerstralden zu bertcksichtigen.

Da der Verkehrsentwicklungsplan dieselbe Planungsebene wie der Fla-
chennutzungsplan darstellt, sollten die dort dargestellten Verkehrswege in
der Regel auch im StraBennetz des VEP enthalten sein. Allerdings ergeben
sich in der Regel immer Abweichungen, d. h. im VEP dargestellte StraRen
sind im FNP nicht enthalten und umgekehrt. In diesem Fall ist auf folgende
Abweichungen hinzuweisen.

— Verkehrswege des FNP, die im StraBennetz keine verkehrswichtige
StralRen sind:

o
o

John-Brinkmann-Str. nérdlich Klenower Stral3e
Muihlenstral3e und Karstadter Weg in Techentin

— Verkehrswichtige StraRen im StralBennetz, die keine Verkehrswege des
FNP sind:

o
o
o

o

Rudolf-Tarnow-StraRe — Schweriner Allee wegen OPNV-Nutzung
J.-Gillhoff-StraRe wegen OPNV-Nutzung

Schlossfreiheit zwischen Friedrich-Naumann-Allee und Schloss we-
gen OPNV-Nutzung

Parkstral3e als Innerortsstral3e

Als zuklnftige verkehrswichtige StralRe ist die geplante Unterfiihrung
westlich des Bahnhofs bereits aufgenommen. Die funktionale Gliederung
des StralBennetzes Ludwigslust ist in Abb. 21 dargestellt.
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Funktionale Gliederung des StraBennetzes

unter Beriicksichtigung der StraRenausbau-
beitragssatzung

mmm Hauptverkehrsstrale
mmm [nnerorisstrale
mmm OPNV-Strecke

Tempo 30-Zone
Verkehrsberuhigter Bereich Z325 StVO

B10g

aam‘-‘“equuﬁ

RoTomou. i

Weriner Allge

ECEIC

Gartenstr.

5(,\9‘3 7 %-m.sn.
B

Techentin

Abb. 21 Darstellung der funktionalen Gliederung des
verkehrswichtigen Stral3en

StralRennetzes:

Netz der
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6 Ruhender Kraftfahrzeugverkehr - Parkraumkon-
zept

6.1 Analyse

Der ruhende Kraftfahrzeugverkehr in Ludwigslust lasst sich grob in drei
Nutzergruppen teilen:

— Die Besucher der Innenstadt im Einkaufs- und Erledigungsverkehr

— Touristen und Besucher kleinerer Veranstaltungen im Bereich des
Schlosses sowie

— Pendler, die die Zige der Bahn und bei der Anreise zum Bahnhof die
dort angebotenen P + R-Stellplatze nutzen.

Hinzu kommt die auftretende Sondersituation eines oder mehrerer Grol3-
konzerte im Schlosspark mit mehr als 10.000 Besuchern.

Das zu entwickelnde Parkraumkonzept soll allen o.g. Nutzergruppen ge-
recht werden und ortsspezifisch geeignete Losungen aufzeigen. Als
Grundlage des Parkraumkonzeptes ist eine umfassende Analyse erforder-
lich, die neben einer Bestandsaufnahme des Stellplatzangebots und der
Parkraumbewirtschaftung auch eine Nutzerbefragung des P +R-Angebots
umfasst.

Parkflachen und R--Tamow.g;
\ Parkraumbewirtschaftung

Parkplatz offentlich
<\ Parkplatz privat
= Parken mit Parkschein
=== Parken mit Parkscheibe

1h  Héchstdauer Parkscheibe

Anwohnerparken

Nur Halten (Bhf.)

Parken auf Brachland =
===un= Parkverbot-Zone

Schlosspark

Abb. 22 Ubersicht tber bewirtschafte Stellplatze und gréRere nicht be-
wirtschaftete Stellplatzanlagen
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6.1.1 Innenstadt und Schlossbereich

Die Regelungen zur Parkraumbewirtschaftung (Abb. 22) im inneren Stadt-
bereich umfassen Abschnitte mit gebuhrenpflichtigem Parken in der
SchlossstralRe, der Lindenstral3e/Breiten StralRe sowie auf dem Alexandri-
nenplatz. Noérdlich und sidlich schlieRen sich Bereiche mit Parkscheiben-
regelung an. Neben kleineren Stellplatzanlagen finden sie sich in der
Schweriner Stral3e, der Neuen TorstralRe, der LindenstralRe und der Clara-
Zetkin-StralRe. Alle anderen Stellplatze in Ludwigslust sind unbeschrankt

nutzbar.

Das Stellplatzangebot auf den bewirtschafteten Bereichen und weiteren
Parkplatzen im inneren Bereich zeigt Abb. 23. Eine Untersuchung der Aus-
lastung wurde nicht vorgenommen, an normalen Werktagen ist der Park-
druck allerdings gering, so dass der Kraftfahrer praktisch Uberall einen

Stellplatz findet.

, ~
Parkflichen und N K
Parkraumbewirtschaftung \\ %
\ . . g0 N 80 Wobbejing, &
Parkplatz 6ffentlich Str. £
<\ Parkplatz privat \ o &
= Parken mit Parkschein 2 5 a
96 Anzahl Stellplatze 6ffentl. o N S -
65 Anzahl Stellplatze privat "We,,%e 5—; \Q %b@ _J§$‘
Nur Halten (Bhf.) " St z N S
Parken auf Brachland ' . r
LUDWIGSLUST \ S
2,
;Q\O
&"’& \
B i
Schlosspark & s\
Q
[ =
9% A 3 \
IF@
L
& : \
- 42 : Alex. \
100 @,
= Schlosssir. B2 =
8 H
aTHE
£
5
P ‘ 7210
@ r-
£ arn,
25 o 3 tsons%:_
Sunniand 2
$
),
S S

Abb. 23 Stellplatzangebot bewirtschafteter Stellplatze und groRerer

nicht bewirtschafteter Parkplatze

Die Parkraumwegweisung ist rudimentar bis nicht vorhanden (Abb. 24).
Touristen werden auf den mit 96 Stellplatzen nicht UGberméaRig grofRen
Schlossparkplatz an der Friedrich-Naumann-Allee geleitet, kénnten aber
auch alternativ auf die Innenstadt hingewiesen werden, um z.B. dort fir
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Umsatz in der Gastronomie zu sorgen. An der B5 wird der Besucher auf
einen Parkplatz hingewiesen, der weit von der Innenstadt entfernt liegt.

z ‘= v‘ !l;lurw;n

e SR e L,
—-d—‘-_—\ n 38
& schonl g

Friedrich-Naumann-Allee "i]

—T

e o o

Abb. 24 Parkraumwegweisung fiir das Schloss, den Bahnhof und einen
Parkplatz im Parkviertel

Ein Mangel hinsichtlich der Information der Touristen und Besucher von
Veranstaltungen liegt in dem Fehlen von Hinweisen auf Parkmaoglichkeiten.
Dies gilt fur gedruckte Prospekte ebenso wie fir das heute zur Reisevor-
bereitung gern genutzte Internet. Es wird nur der Weg zum Schloss be-
schrieben, dort ist das Stellplatzangebot bei Besucherzahlen (ber 200
schnell erschopft.

6.1.2 P + R am Bahnhof

Der Bahnhof Ludwigslust wird durch Fernverkehrsziige auf der Relation
Hamburg - Berlin bedient und ist deshalb ein attraktives Ziel fir Pendler
aus der ganzen Region. Daher ist die Nachfrage nach P+ R-Stellplatzen
grof3. Das derzeitige Stellplatzangebot umfasst
— auf der Nordseite des Bahnhofs etwa 80 Platze in der Wobbeliner
StralRe (Sackgasse vor der ehemaligen Schranke) und auf einem Park-
platz sowie
— auf der Sltidseite insgesamt etwa 150 Stellplatze, die sich auf
o einen Parkplatz an der Rudolf-Tarnow-StralRe (etwa 60 Platze),
o einen Parkplatz auf der frlheren Zufahrt zum Bahniibergang (etwa
35 Platze und
o den noérdlichen Abschnitt der Bahnhofstral3e (etwa 55 Platze)
verteilen.
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Auf Grund des Fehlens einer Uberquerungsméglichkeit der Bahnstrecke im
Bahnhofsbereich fir Kraftfahrzeuge ist ein Austausch zwischen den An-
geboten noérdlich und stdlich des Bahnhofs nicht mdglich, man muss sich
im Vorhinein fur einen Parkplatz entscheiden. Es ist davon auszugehen,
dass die Wahl des Stellplatzes fast ausschlieBlich von der Anfahrtsrich-
tung bzw. der Erreichbarkeit abhangt.

Die Stadt Ludwigslust will das an Werktagen hoch ausgelastete Angebot
ausweiten. Um die potenzielle Akzeptanz mehrerer geplanter Standorte
abschétzen zu kénnen, wurde im Herbst 2012 eine Pendlerbefragung
durchgefihrt.

Methodik, Erhebungsumfang

Um Aufschlisse Uber das Pendleraufkommen (Herkunft, Haufigkeit der
Nutzung, Fahrtzweck u.a. ) zu bekommen und die Akzeptanz maoglicher
neuen Parkplatze im Vorfeld zu ermitteln, wurde im Herbst 2012 eine
Pendlerbefragung durchgefiihrt. Auf Grund der Randbedingungen des
Pendlerverkehrs — pulkartiges Auftreten der Pendler bei Zugankunft und
der verstandliche Wunsch, schnell die Weiterfahrt antreten zu wollen -
erwies sich eine direkte Befragung der Pendler als undurchfiihrbar. Daher
wurde eine indirekte Befragung durchgefihrt: Es wurden Fragebdgen
tagstber auf die abgestellten Fahrzeuge verteilt, indem sie unter den
Scheibenwischern angebracht wurden. Die Pendler konnten dann in Ruhe
zuhause die Fragen beantworten und die Fragebdgen auf verschiedenen
Wegen an die Stadt zurlckgeben. Neben dem erneuten Befestigen am
Fahrzeug am folgenden Tag wurden Bdgen direkt abgegeben und per Post
oder auch per Email zuriickgeschickt. Insgesamt konnten so 77 Fragebo-
gen ausgewertet werden.

Ergebnis (Abb. 25)

Hinsichtlich ihrer Herkunft kommen knapp die Halfte der befragten Pendler
aus Ludwigslust oder dem Amt Ludwigslust. Weitere wichtige Quellorte
sind Grabow und Neustadt/Glewe mit je 10 %. Das restliche Drittel ver-
teilt sich Uber kleinere Orte im Landkreis.

Als Zielort geben etwa 80 % der Befragten Hamburg an. Die restlichen 20
% verteilen sich auf Schwerin, Berlin und Wismar (hier nur eine Person).

Die Parkdauer orientiert sich an der individuellen Dauer des Arbeitstages
(Arbeitszeit plus Reisezeit bis zum/vom Arbeitsplatz). Etwas mehr als die
Halfte der Befragten parken zwischen 8 und 12 h am Bahnhof. Immerhin
38 % sind sogar mehr als 12 h insgesamt unterwegs.

Auch die ermittelte Nutzungshaufigkeit entspricht dem erwarteten Pend-
lerverhalten. So nutzen lGber 90 % der Befragten den Parkplatz taglich.
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Herkunft Zielort

%

® Ludwigslust

W Amt Ludwigslust
2% m Grabow

® Neustadt/Glewe
M Parchim

= Amt Parchim

= Sonstige

= Hamburg
m Schwerin
m Berlin

B Wismar

Parkdauer Nugungshﬁufigkeit
1% N

m<8h

M 8h bis 12h
W 12h bis 24h
u>24h

W taglich
® > 3 Tage/Woche
m 1-2 Tage/Woche

M gelegentlich

Abb. 25 Verteilung der Antworten der befragten Pendler fiir die Fragen
nach der Herkunft, dem Zielort, der Parkdauer und der Nut-
zungshaufigkeit

Die potenzielle Akzeptanz der bei der Befragung vorgeschlagenen zusatzli-
chen Stellplatze féllt eher gering aus. Vorgeschlagen wurde zum einen ein
zusatzlicher Parkplatz an der Rudolf-Tarnow-Stral3e (dort befindet sich
heut ein Garagenhof) sowie der sogenannte Parkplatz Eierlager, eine drei-
eckige Flache zwischen Neustadter StralRe, Neuer TorstraBe und der
Bahnstrecke. Zwei Drittel der Befragten lehnen beide neuen Standorte ab,
wobei nicht differenziert angekreuzt werden konnte, ob man wenigstens
einen der beiden nutzen wirde. Trotzdem gaben 7 % der Befragten durch
schriftliche AuRerung an, den — zum Bahnhof ndhergelegenen — Parkplatz
an der Rudolf-Tarnow-StralRe nutzen zu wollen. 18 % wirden beide Park-
platze nutzen. Die restlichen 10 % parken ausschlie3lich auf der Nordseite
des Bahnhofs, so dass eine Nutzung dieser Parkplatze flr sie aus den be-
kannten Griinden ohnehin nicht in Frage kommt. Zwischenzeitlich konnte
allerdings eine attraktivere, weil ndher am Bahnhof gelegene Flache fir die
Erweiterung des P + R-Angebots gewonnen werden (vergl. Ziffer 6.2.3).
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6.2 Parkraumkonzept
6.2.1 Bereich Schloss/Innenstadt

Es wird vorgeschlagen, eine Parkraumwegweisung einzurichten. Dazu soll
das Stellplatzangebot in zwei Bereiche (Parkzonen) zusammengefasst
werden. Die Parkzone ,Schloss” umfasst etwa 200 Stellplatze, die west-
lich der Achse Gartenstral3e/Kanalstral3e liegen (Abb. 26). Die Parkzone
LInnenstadt” wird im Westen durch diese Achse, im Norden durch die
SeminarstraRe, im Osten durch die Kathe-Kollwitz-StraRe und im Siden
durch die Clara-Zetkin-StraRe begrenzt und deckt gut 500 Stellplatze ab.

bchlosspark

Parkzone
Schloss
200 Stellpl.

Parkzone

Innenstadt

500 Stelipl.
¥

{J

Abb. 26 Parkzonen und ihre Zufahrten als Grundlage fir die Parkraum-
wegweisung

Die Zufahrten erfolgen fir beide Parkzonen tber den Alexandrinenplatz,
die LindenstraRe und die GartenstralRe. Die Parkzone Innenstadt ist zuséatz-
lich Gber die Breite StralRe zu erreichen (vergleiche Abb. 26). Eine Weg-
weisung zu gréRBeren Stellplatzanlagen sollte fiir die Parkplatze Alexandri-
nenplatz, Gr. Bergstral3e, Kanalstrale und Schloss erfolgen.

Die Differenzierung in die beiden Parkzonen ermdglicht im Normalfall eine
Zuordnung der Zufahrtroute zum jeweils gewiinschten Ziel (z.B. Schloss-
besuch oder Einkaufen). Fir Veranstaltungen am Schloss, fir die das
Stellplatzangebot in der Parkzone Schloss nicht ausreicht, kann den dann
nicht unbedingt ortskundigen Besuchern die Empfehlung gegeben werden,
auch die Stellplatze in der Parkzone Innenstadt zu nutzen. Die Erkennbar-
keit und Begreifbarkeit der Parkraumwegweisung kann durch die Zuord-
nung von Farben unterstiitzt werden (Abb. 27).
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Abb. 27 Beispiel einer farblichen Zuordnung von Parkzonen (Solothurn
(CH))

6.2.2 GroRveranstaltungen

In den letzten Jahren fanden jeweils an einem Sommerwochenende zwei
groBe Konzerte mit Uber 10.000 Besuchern im Schlosspark statt. Eine
weitere, den Rahmen der Ublichen Konzertveranstaltungen sprengende
Veranstaltung ist das Kleine Fest im grolden Park. Fur diese Veranstaltun-
gen reicht das Stellplatzangebot in der Stadt nicht aus, und es missen
zusatzliche Stellplatze auf Behelfsparkplatzen eingerichtet werden, um die
Wohngebiete im Umfeld des Schlosses vor Falschparkern und Parksuch-
verkehren zu schitzen.

Auf der Grundlage der dafiir bisher und zukiinftig zur Verfiigung stehen-
den Flachen wird ein Stellplatzkonzept fir GroRveranstaltungen vorge-
schlagen (Abb. 28). Es umfasst folgende Flachen:

— 2.700 Stellplatze auf Flachen an der Helene-von-Blilow-StraRe. Davon
kénnten 1.800 mittelfristig wegfallen, da sie auf Flachen liegen, die im
Flachennutzungsplan fir Wohnungsbau vorgesehen sind. Da diese Fla-
chen wahrscheinlich nach und nach entfallen werden, sollte die Ent-
wicklung dann beobachtet werden.

— 825 Stellplatze auf Flachen an der Wobbeliner StraBe am noérdlichen
Stadtrand. Von hier aus ist allerdings ein Busshuttle erforderlich, da
der FuBweg zum Schloss zu weit ist und der Parkplatz sonst nicht an-
genommen werden wirde.

Die Stellplatzzahlen wurden mit einem pauschalen Ansatz eines Flachen-
bedarfs von 25 m? je Stellplatz ermittelt.

Fir Reisebusse wird vorgeschlagen, dass sie die Fahrgaste an geeigneter
Stelle — gegebenenfalls sogar auf dem Schlossplatz — aussteigen lassen
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und dann das Fahrzeug auf einem Abstellplatz 6stlich des Lindencenter
abstellen. Nach der Veranstaltung kénnen die Fahrgaste den Abstellplatz
zu Fuld erreichen, so dass die Ruckreise von dort angetreten werden kann.
Als gegebenenfalls erforderliche zusatzliche Abstellflache kann der Ver-
kehrsiibungsplatz am Sidende der Helene-von-Bilow-StraRe genutzt wer-
den.

B 106

[ |

Busshuttle erforderlich!

Ergénzung des

Stellplatzangebots
Temporare Stellplatze fir

Groftveranstaltungen

S - mittelfristig wegfallend

- Abstellplatze flr Reisebusse
(Vorschlag)

- -
o’ | ame«a“\”ﬂz‘sh
N

-

Schlosspark

Neue Torstr.

\

Reis!busse:
Abstellen und flir Besucher
fuRlaufig erreichbar

Reisebusse:
nur AbsNllen

AY

Abb. 28 Vorschlag zur Einrichtung zusétzlicher Stellplatze bei GroRver-
anstaltungen

6.2.3 P+R

Nach der Befragung der Pendler und der verhaltenen Zustimmung zu den
dort als Erweiterung der P+ R-Parkplatze vorgeschlagenen Flachen konnte
die Stadt kurzfristig eine wesentlich attraktivere Flache flir diese Zwecke
akquirieren. Das Grundstlick grenzt direkt an den vorhandenen Parkplatz
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an der Rudolf-Tarnow-StraRe (Abb. 29). Zudem kann der Parkplatz auf der

friheren Zufahrt zum Bahnlbergang vergroRert werden. So wird das

Steelplatzangebot auf der Sidseite der Bahnanlagen auf 375 Stellplatze
erweitert.

Die zum Zeitpunkt der Pendlerbefragung diskutierten Flachen sind jetzt zu
potenziellen Erweiterungsflachen zurlickgestuft (Abb. 30), wobei

ein
Parkplatz auf der Flache ,Eierlager” an der Neuen Torstral3e auch fir Be-
sucher des Krankenhauses attraktiv ware.
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Abb. 29 Lage der Erweiterungsflachen fir P +R

Erganzung des
Stellplatzangebots

“'6_0 dauerhafte Stellplatze
“* auf neuen Parkplatzen

B potenzielle Erweiterung

Abb. 30 Neues Stellplatzangebot fiir P+ R am Bahnhof
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6.2.4 Stellplatze im Bereich der Sporthalle an der Techentiner
StraBe

Da die Sporthalle der Berufsschule an der Techentiner StraBe zukiinftig
auch fir Abendveranstaltungen genutzt werden soll, missen dort fir die-
sen Zweck Besucherstellplatze ausgewiesen werden. Daflir kommen eine
Flache an der Nordseite des Sportplatzes sowie ein ebenfalls der Stadt
gehodrendes, unbebautes Grundstiick siidlich der Einmiindung des Tech-
entiner Wegs in Frage (Abb. 31). Dort lassen sich bis zu 150 Stellplatze
realisieren.

Abb. 31 Lage der neuen Parkplatze im Bereich Sporthalle Techentiner
StralRe
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7 Radverkehr

7.1 Analyse

Ludwigslust ist strukturell fir die Nutzung des Fahrrades fir Wege inner-
halb des Stadtgebietes gut geeignet. Dank der kompakten StadtgréfRe sind
die zuriickzulegenden Wege zumeist unter zwei Kilometer lang. Selbst die
Entfernung zwischen dem Sidrand Techentins und dem Bahnhof betragt
nur etwa drei Kilometer. Die ebene Topographie stellt ebenfalls eine glins-
tige Randbedingung fir die Fahrradnutzung dar. Da es keine Daten oder
Erkenntnisse zur Verkehrsmittelwahl der Ludwigsluster Bevélkerung gibt,
kann der Radverkehrsanteil nur anhand des optischen Eindrucks — Radver-
kehr im StraRenbild, Auslastung des Abstellanlagen — geschéatzt werden:
er dirfte bei etwa 10 % liegen und damit angesichts der Randbedingun-
gen und bei entsprechenden MalBnahmen noch steigerungsfahig sein.

Radverkehrsnetz

Fir die Analyse der Radverkehrsbeziehungen und -strome sind die Quellen
und Ziele (Abb. 32) von Bedeutung, so z.B.

o Flachenhaft: Wohngebiete, Innenstadt
o Punktuell:
e Schulen, Kitas
e Offentliche Einrichtungen (Krankenhaus/Bibliothek/Behérden)
e Arbeitsplatzschwerpunkte
e Einkaufsschwerpunkte,
e Freizeiteinrichtungen
e Anbindungspunkte an den OPNV (Bahnhof, ZOB)

In Ludwigslust sind Schulen und Behérden relativ flachenhaft Gber das
Gebiet der Kernstadt verteilt, so dass sich nicht nur auf das Zentrum ge-
richtete Wege, sondern auch raumlich verteilte Beziehungen ergeben. Le-
diglich noérdlich der Bahn und in Techentin gibt es kaum Ziele.
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o
iele des Rad-/FuBverkehrs
Schule/Volkshochschule/Berufsschule
Kindergarten/Hort

Sportplatz

Einzelhandel/Dienstleistung
Amter/Behorden u.A.

Kulturelle und kirchliche Einrichtungen
sonstige Freizeiteinrichtungen

Krankenhaus/Sozialstation

Innenstadt-/Einkaufsbereich
| ||!'{::_\,; ! \Q'\

Abb. 32 Quellen und Ziele des Radverkehr in Ludwigslust
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— === Fernradwege/Touristische Wege
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Techentin =

Abb. 33 Radverkehrsnetz Ludwigslust

Das Radverkehrsnetz besteht aus den Stral3en (-abschnitten), Uiber die die

0.g. Beziehungen abgewickelt werden. Es bezieht entsprechend der Ver-

teilung der Ziele und der zur Verfligung stehenden StraRen und Wege fast

alle StraRen im inneren Stadtbereich ein (Abb. 33). Es setzt sich zusam-

men aus

— Hauptrouten, die im innerstadtischen Radverkehr vorrangig genutzt
werden und standig zur Verfiigung stehen, und

— Alternativrouten, die aus besser befahrbaren, aber langeren Alternati-
ven, aber auch aus Abklrzungen bestehen. Alternativrouten sind hau-
fig bei Dunkelheit oder winterlichen Wegeverhéltnissen nicht nutzbar.

Ergdnzend werden die durch das Stadtgebiet verlaufenden touristischen
Fernradrouten und regionalen Radrouten dargestellt:
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— Elbetal-Schaalsee-Rundweg

— Mecklenburgische Seen-Radweg

— Residenzstadte-Rundweg

— T16 SuL (Schléssertour um Ludwigslust)
— T17 RuL (Rund um Ludwigslust)

Diese Routen verlaufen samtlich auRRerhalb des Stadtzentrums, so dass
der Radtourist an den Gastronomiebetrieben und Einkaufsmdglichkeiten
leicht und vielleicht ungewollt vorbeifahrt.

Infrastruktur des Radverkehrs

In Ludwigslust sind viele StraRen auf Grund der geringen Verkehrsbelas-
tung im Kraftfahrzeugverkehr fir das Radfahren auf der Fahrbahn geeig-
net. Trotzdem finden sich im Radverkehrsnetz zahlreiche Abschnitte, auf
denen eigene Verkehrsanlagen fir den Radverkehr vorhanden sind (Abb.
34). Eine getrennte Flhrung vom Kraftfahrzeugverkehr erfolgt auf ge-
meinsamen Geh- und Radwegen, auf Radwegen oder Radfahrstreifen al-
lerdings nicht (mehr''). Es finden sich zahlreiche unterschiedliche Radver-
kehrsfilhrungen und Regelungen, allerdings zumeist nur auf einzelnen Ab-
schnitten und nicht vernetzt:

— Gemeinsamer Geh- und Radweg (z.B. auf der Helene-von Bilow-
StraRe und der Techentiner Strale

— Schutzstreifen (z.B. auf der LindenstraRe und der 6stlichen Klenower
StralRe)

— Gehweg- Radfahrer frei (auf den meisten klassifizierten Stral3en)

— Fuhrung auf Anliegerfahrbahnen (z.B. an der Wébbeliner Stral3e)

— Selbstandig gefiihrte Radwege (z.B. sldlich des Parkviertels)

Hinzu kommt als wichtiges Netzelement die Freigabe von Einbahnstral3en
in Gegenrichtung fir den Radverkehr (z.B. auf der Christian-Ludwig-
StralRe). Besondere Bedeutung fir den Netzzusammenhang hat auch die
FuRBganger- und Radfahrerbriicke Uber die Bahnstrecke im Zuge der Neu-
stadter Stral3e.

"' Der verbliebene Radweg auf der westlichen Klenower StraRe wird im Zu-

ge der Umgestaltung ebenfalls bereichsweise durch einen Schutzstreifen
abgelost.
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Abb. 34 Radverkehrsfilhrung und Radverkehrsanlagen in Ludwigslust

Die Belagsqualitat ist in der Seitenrdumen durchweg gut, da diese haufig
erst in den letzten Jahren erneuert wurden. Problematisch ist die Flihrung
der Radfahrer auf Kopfsteinpflaster, das in Ludwigslust aus gestalteri-
schen Grliinden nicht ausgewechselt oder sogar erneuert wurde (Schloss-
stral3e) bzw. seit vielen Jahrzehnten liegt (BahnhofstralRe). Dies fiihrt da-
zu, dass Radfahrer auf diesen StraBen den Gehweg nutzen oder die Ab-

schnitte gleich meiden (Abb. 35).
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Historisches, fir den Radverkehr unge- Schweriner StraRe: Nutzung des Seiten-
eignetes Pflaster auf der Schlossstralle raums auf Grund schmaler Fahrbahn

Kathe-Kollwitz-StraRe: Radweg endet Alexandrinenplatz: Radweg und Uber-
unvermittelt und ohne Grund querungsstelle nicht in einer Achse

Alexandrinenplatz: Radfahrer auf Geh- Fehlende Uberquerungsstelle B5 Linden-
weg in Gegenrichtung stral3e in H6he Mauerstralde

FuRgénger- und Radfahrerbriicke Neu- Clara-Zetkin-StraBe: Engstelle, Radver-
stadter Stral3e kehr im Seitenraum nicht méglich

Abb. 35 Bilddokumentation der Analyse der Radverkehrsanlagen
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Als weitere punktuelle Mangel sind zu nennen (vergleiche Abb. 35):
— Der Radweg an der Westseite der Kathe-Kollwitz-StraRe wird an der
Einmindung des Alexandrinenplatzes unterbrochen und unnétig zu ei-
ner um viele Meter versetzen Furt gefihrt.
— An der Clara-Zetkin-StraRe fehlen Radverkehrsanlagen 6stlich des Kno-
tenpunkts Gartenstral3e.
— Im Bereich Alexandrinenplatz werden in Ermangelung einer erkennba-
ren Radverkehrsfiihrung alle Fahrbahn- und Seitenraumflachen in bei-
den Richtungen zum Radfahren genutzt.
— Gesicherte Uberquerungsstellen auf wichtigen Radverkehrsbeziehun-
gen fehlen
o an der Wobbeliner StraBe an der Einmiindung der Zufahrt zum
Bahnhof (die FuRganger-Lichtsignalanlage liegt zu weit entfernt)
sowie

o am Ende des Radwegs aus Techentin an der Lindenstral3e in Héhe
Mauerstral3e

Abstellanlagen

Im Bereich der Innenstadt finden sich zahlreiche Abstellanlagen (Abb. 36).
Wéhrend die durch die Stadt aufgestellten Fahrradbiigel den aktuellen
Standard darstellen, sind die durch Laden oder Dienstleister aufgestellten
Fahrradstander oftmals veraltet (sogenannte ,Felgenkiller”). Im neugestal-
teten Bereich Lindenstral3e/Breite StralRe fehlen die stadtischen Fahrrad-
bligel weitgehend, so dass der Radfahrer hier auf privat aufgestellte Fahr-
radstander unterschiedlicher Qualitédt angewiesen ist.

Abb. 36 Offentliche und private Abstellanlagen im Lindencenter (oben),
Abstellanlagen am Bahnhof (unten links und Abstell-Situation in
der Lindenstral3e (unten rechts)
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Am Bahnhof finden sich ebenfalls Fahrradbiigel sowie einige abschlielRbare
Fahrradboxen. Das Angebot ist hier hoch ausgelastet.

Wegweisung

Die Wegweisung dient vor allem dem Uberértlichen Radverkehr und wird
daher aus lokaler Sicht als nachrangiges Thema angesehen. Die Erreich-
barkeit Ludwigslusts fir Radtouristen wird allerdings durch eine gute
Wegweisung erleichtert und ist so ein Aspekt der Attraktivitdt des Stand-
orts. Zudem kdénnte die Stadt durch eine Ergdnzung der Wegweisung auf
lokale Ziele hinweisen und so die aus lokaler Sicht eher ungliickliche Fiih-
rung der Fernradwege, die das Stadtzentrum komplett ausspart, kompen-
sieren.

Leider ist die Wegweisung nur teilweise in aktuellem Standard gehalten
(Abb. 37). An mehreren Stellen sind veraltete Wegweisungsformen anzu-
treffen, die angesichts der weiten Verbreitung der vorschriftsmaligen
Radwegweisung nicht mehr zeitgemal3 sind und ausgetauscht werden
sollten.

Abb. 37 Beispiele veralteter (links, Mitte) und aktuellem Standard ent-
sprechender Wegweisung (rechts)

Zusammenfassung der Analyse

In Ludwigslust sprechen zahlreiche Argumente fir die Nutzung des Fahr-
rades fir Wege innerhalb des Stadtgebietes:

— Die zurickzulegenden Wege sind dank der kompakten StadtgroRRe
kurz. So betragt die Entfernung zwischen dem Sidrand Techentins
und dem Bahnhof nur etwa drei Kilometer. Die allermeisten Wege sind
unter zwei Kilometer lang.

— Die ebene Topographie ist ebenfalls eine giinstige Randbedingung

— Die flachenhafte Verteilung der Ziele fihrt zu einem dichten Netz von
fur den Radverkehr wichtigen Strecken

— Es gibt Chancen fiir eine Zunahme von Bike +Ride auf Grund des
Bahnhofs mit hoher Netzbedeutung

— Das Potenzial fir (mehr) Radtourismus ist vorhanden

— Fahrrad-Infrastruktur wie Handel und Reparatur sind vorhanden
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Auf dem Weg zu einer fahrradfreundlichen Kommune missten aber noch

einige Schwéachen und Mangel abgestellt werden:

— Die Radverkehrsanlagen sind hinsichtlich der Fihrung des Radverkehrs
vielfaltig, aber lickenhaft. Dabei sind wechselnde Fihrungen des Rad-
verkehrs in einem StralBenzug flr den Nutzer schwer nachvollziehbar.

— Die Fahrbahnfiihrung des Radverkehrs auf vor allem mit Schwerver-
kehr stark belasteten Abschnitten ist gefahrlich, sie fihrt zum Auswei-
chen auf den Gehweg.

— Diverse Streckenabschnitte mit — insbesondere historischem — Pflaster
sind fur den Radverkehr ungeeignet.

— An Stellen mit Uberquerungsbedarf (z.B. Radweg-Enden) ist kein gesi-
chertes Uberqueren méglich.

— In Teilen der Innenstadt fehlen Abstellanlagen.

— Die Wegweisung ist uneinheitlich, teilweise veraltet und fehlerhaft.
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7.2 Radverkehrskonzept
7.2.1 Radverkehrsinfrastruktur

Als wesentlicher Mangel hat sich die Fihrung des Radverkehrs im Misch-
verkehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf einigen StraRen herausgestellt,
sei es wegen einer zu hohen Verkehrsbelastung im Kraftfahrzeugverkehr
(z.B. Clara-Zetkin-StraRe) oder wegen des flir den Radverkehr ungeeigne-
ten Fahrbahnbelags (Schlossstralle, BahnhofstraRe). Daher wurden fir
einige betroffene StraBen Mdéglichkeiten einer Anderung der Radverkehrs-
fdhrung untersucht und - sofern erforderlich — Entwurfsvorschlage erar-
beitet und in der Facharbeitsgruppe diskutiert. Als Ergebnis werden die
folgenden Regelungs- und Entwurfsvorschlage in den Verkehrsentwick-
lungsplan Gbernommen und zur Umsetzung empfohlen.

SchlossstralRe

Ziel der Neuregelung ist es, den Radverkehr von dem sehr groben Pflaster
der Fahrbahn auf besser geeignete Flachen zu verlagern (Abb. 38).

| F | “Reitweg” | P |(P) Kfz, R (P)| P

| “Reitweg” | F |
| 2,30 | 7,50 1,50] 9,00 [1,50] 7,80 | 230 |

Abb. 38 Querschnitt der SchlostraBe im Bestand: Radverkehr au er
Fahrbahn

Angesichts der sehr grol3ziigig bemessenen Seitenraumflachen bietet sich
eine Fihrung des Radverkehrs im Seitenraum an. Der direkt an die Fahr-
bahn grenzende Streifen wird heute zum Parken genutzt, weil bei einem
Parken auf der Fahrbahn, wie angesichts der entsprechenden Pflasterung
wohl urspriinglich vorgesehen, die verbleibende Fahrbahnbreite zu gering
waére. Da das Parken nicht — auch nicht nur auf einer Seite — aufgegeben
werden soll, muss eine andere Losung gefunden werden. Der sogenannte
Reitweg steht dafir im Prinzip zur Verfiigung, er wird aber auf beiden
StraRenseiten mehrfach durch AuBensitzbereiche der dort anséassigen
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Gastronomiebetriebe unterbrochen. Trotzdem soll der Radverkehr auf dem
Reitweg gefiihrt werden (Abb. 39). Dazu missen die Aullensitzbereiche
entsprechend verschmalert werden, so dass eine ausreichend breite Gasse
entsteht. Dies ist in 2014 bereits in einem Fall geschehen und wurde
2015 zum Abschluss gebracht. Alternativ ist die Regelung Gehweg — Rad-
fahrer frei denkbar.

| F | ‘Reitweg’R | P |(P) Kfz P) P | ‘Reitweg’R | F |

| 2,30 | 7,50 11,501 9,00 [1,50] 7.80 | 2,30 |

Abb. 39 Umgestaltungsvorschlag und erster Umbau eines Aulensitzbe-
reiches zu Gunsten des Radverkehrs

BahnhofstraRe

Eine Umgestaltung der Bahnhofstrale wird spatestens im Zusammenhang
mit der Realisierung der Bahnhofsunterfihrung erfolgen missen. Die der-
zeitige Situation ist gepragt durch unterschiedliche Pflasterung der Fahr-
bahn und unterschiedliche Seitenraumbreiten: groRzligig auf der Westseite
und knapp dimensioniert auf der Ostseite (Abb. 40). Eine Verschiebung
der Fahrbahnachse wird erschwert durch eine teilweise vorhandene Baum-
reihe in Fahrbahnmitte, deren Erhalt bzw. der Verzicht darauf den Entwurf
maf3geblich beeinflusst.
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den Radverkehr
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Im Zuge der Umgestaltung wird die Fihrung des Radverkehrs auf Schutz-
streifen vorgeschlagen. Die prognostizierte Verkehrsbelastung lasst das
zu. Bei Erhalt der Mittelbaumreihe kann nur ein Schutzstreifen stadtein-
waérts realisiert werden, ohne Mittelbaumreihe kénnen beiderseits Schutz-
streifen eingerichtet werden. Abb. 41 zeigt dazu als gestalterische Varian-
te die Verlegung des Parkstreifens in den Seitenraum.

KanalstraRe

Die Kanalstrale weist eine Fahrbahnbreite von 6,00 m und zusétzlich ei-
nen Parkstreifen von 2,00 m Breite auf der Ostseite auf (Abb. 42). Der
Gehweg auf der Ostseite ist 2.10 m breit, der Verkehrsraum wird durch
die StralRenbeleuchtung zuséatzlich eingeengt. Auf der nicht angebauten
Westseite steht ein Gehweg wechselnder Breite mit angrenzendem Griin-
streifen zur Verfliigung. Die KanalstraRe ist mit 3.000 bis 4.000 Kfz/24h
belastet und kann mit Ausnahme eines Abschnitts im Bereich der Grund-
schule — dort sind 30 km/h vorgeschrieben — mit 50 km/h befahren wer-
den.

FH
=g 1
“Ll—"—‘ull
| F Kiz, R | P | F
11,50-3,00 6,00 | 2,00 [1,60
0,50 0,50

13,60

Ll

Abb. 42 “Knalstrafse: Querschnitt und Fotodokumentation des Stral3en-
raums

Aus den Reihen der Facharbeitsgruppe wurde der Wunsch geaul3ert, hier
ebenfalls Schutzstreifen vorzusehen. Die Fahrbahn der KanalstraRe ist mit
6,00 m dafir allerdings zu schmal; nach den ERA'? sind dafiir mindestens
7,00 m zwischen den Borden plus 0,50 m neben dem Parkstreifen erfor-
derlich. Die Verkehrsbelastung ist ebenfalls in einem Bereich, in dem nach
den ERA die Fahrbahnnutzung den Regelfall darstellt. Daher besteht in der

2 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen ERA 2010, Kéln 2010
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Kanalstral3e kein Handlungsbedarf. Zu prifen ware jedoch, ob in der Ka-
nalstral3e, wie auch in der GartenstraRe im Rahmen eines Pilotprojektes
das Anordnen von beidseitigen Schutzstreifen maoglich ist, damit das sub-
jektive Sicherheitsempfinden fir Radfahrer in diesen beiden Stral3en er-
héht wird. Eine ahnliche Situation stellt sich auch in der Rosenstral3e, zwi-
schen dem Reiterweg und dem Industriegeléande dar.

Die Stadt beabsichtigt, nach Abschluss des Verkehrsentwicklungsplanes
einen entsprechenden Antrag auf Ausweisung von Schutzstreifen auf den
drei 0. g. StraBen beim Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr, Rostock
zu stellen.

Clara-Zetkin-StraRe/LindenstralRe

Der StralBenzug Clara-Zetkin-StraRe/Lindenstralle weist zwischen den
Knotenpunkten GartenstraRe im Westen und Mauerstralle im Sldosten
keine Radverkehrsanlagen auf. Eine Analyse der verkehrlichen und stra-
RBenrdumlichen Situation zeigt (Abb. 43), dass die Fahrbahnbreite nicht
ausreicht, um Schutzstreifen oder gar Radfahrstreifen einzurichten. Auch
lasst die geringe, durch aulenliegenden Treppen und andere Einbauten
zusatzlich verringerte Gehwegbreite eine Mitnutzung durch den Radver-
kehr nicht zu. Daher ist eine Verbesserung der Situation fir die Radfahrer
hier nicht méglich.

E7

'QE(‘Q
I; )

. -

Abb. 43 CIara—Zetkin—StraB/Llndestra: |
mentation des StraRenraums

uerschnitt und Fotodoku-

Schweriner StraBe
Die Schweriner StraRe stellt eine wichtige Verbindung zwischen dem

Stadtzentrum und dem Bahnhof sowie dem Klenower Quartier dar. Sie ist
mit 4.000 bis 5.000 Kfz/24h belastet. Der 15,50 m breite StraRenraum
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setzt sich aus einer 6,00 m breiten Fahrbahn, zwei etwa 2,20 m breiten
Gehwegen und zwei zwischen Fahrbahn und Gehweg liegenden unter-
schiedlich gestalteten Streifen zusammen (Abb. 44). Die Streifen wech-
seln zwischen 1,20 m breite Grlnstreifen, die mit dinnstdmmigen Bau-
men ausgestattet sind, und Bereichen, in denen der Bordstein versetzt
angeordnet wird, so dass etwa 0,50 m der Fahrbahn zugeschlagen wer-
den und 0,70 m dem Gehweg. Die so entstehenden Nischen am Fahr-
bahnrand werden zum abschnittweise wechselnden Parken genutzt. Im
StraRenraum treten regelmafig Probleme in der in der Verkehrsabwicklung
der verschiedenen Nutzungsanspriiche flieRender Kraftfahrzeugverkehr,
Linienbusverkehr (nur in Fahrtrichtung Sid), Parken sowie FuRgéanger- und
Radverkehr auf. Im Kraftfahrzeugverkehr kénnen sich neben einem abge-
stellten Pkw ein Schwerverkehrsfahrzeug und ein Pkw nicht begegnen,
selbst die Begegnung zweier Pkw ist nur bei genauer Einhaltung der jewei-
ligen Verkehrsraume mdaglich. Der Radverkehr nutzt haufig widerrechtlich
den Gehweg, der dafir eigentlich zu schmal ist.

| 2,20
0,70-1.20

Abb. 44 Schweriner StraRe: Querschnitt und Fotodokumentation des
StraRenraums und der verkehrlichen Probleme
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Fir die Verbesserung der Situation wurden im Rahmen der Bearbeitung
des Verkehrsentwicklungsplans verschiedene Anséatze verfolgt.

Verringerung der Verkehrsbelastung durch Einbahnregelung

Ein moglicher Ansatz wurde in der Reduzierung der Verkehrsbelastung
durch eine Einbahnregelung gesehen. Die Auswirkungen einer solchen
Losung wurden mit dem Verkehrsmodell untersucht, da es bei einer Um-
setzung zwangslaufig zu verdrangten Verkehren und damit zu Mehrbelas-
tungen anderer StraBen kommen wirde. Als hinsichtlich der Auswirkun-
gen am wenigsten problematisch erwies sich eine Sperrung der Durchfahrt
in Fahrtrichtung Stden, da die Verlagerung des Verkehrs hauptséachlich die
vergleichsweise am ehesten geeignete Neue TorstraRe trafe. Die Busse
mussten in diesem Fall die zurzeit gewéhlte Durchfahrrichtung tauschen.
Das wesentliche Argument gegen eine solche Losung sind die erheblichen
Mehrwege fir die Anlieger der Schweriner StralRe - insbesondere im
Nordabschnitt — und eine Einschrankung ihrer Erreichbarkeit. Daher wurde
eine Weiterverfolgung dieser Lésung in der Facharbeitsgruppe verworfen.

Neuordnung des Parkens

Als wesentliche Ursache fir die Stérungen des Verkehrsablaufs wird das
mehrfach versetzte und im Einzelfall ungenaue Parken angesehen. Haufig
wird die daflir vorgesehene Nische von 0,50 m nicht ausgenutzt. Neben
einem korrekt parkenden Pkw reicht die Fahrbahnbreite im Prinzip fir die
Begegnung zweier Pkw aus (Abb. 45). Zum besseren Spurhalten kénnte
eine ,Mittel”-Markierung in andersfarbigem Pflaster beitragen. Zur generel-
len Verbesserung des Verkehrsablaufs wird eine Neuordnung des Parkens
vorgeschlagen, in dem die Seite, an der geparkt werden darf, nur noch
einmal am Knotenpunkt SeminarstraRe wechselt. Damit werden die im
Begegnungsverkehr schwierig zu befahrenden Versatze der Fahrgasse um
1,50 m vermieden.

= 1
e Y )
V=) rgﬁ%
Sl 1 —

12,80

Abb. 45 Begegnungsfall Pkw-Pkw neben parkendem Pkw in der Schwe-
riner Stral3e
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Fir den Radverkehr kann in der Schweriner StraRe keine Verbesserung
erfolgen. Fir Radverkehrsanlagen jedweder Art reicht der Platz nicht aus.
Die Verkehrsbelastung im Kraftfahrzeugverkehr ist allerdings gemaf3 den
ERA 2010 unter Bericksichtigung von Tempo 30 generell fir eine Fahr-
bahnnutzung durch den Radverkehr geeignet. Eine Freigabe der Gehweg-
nutzung ist angesichts der Unterschreitung des MindestmalRes von 2,50
m dagegen nicht mdglich.

Eine problematische Stelle ist mit der Fertigstellung der Umgestaltung der
SeminarstralBe entstanden. Die beige/gelbe Pflasterung der Einmiindung,
deren Material dem der Gehwege der Schweriner Stral3e entspricht, sug-
geriert fir den Nutzer der Schweriner StralRe eine Wartepflicht fir diese
optisch eindeutig untergeordnete Einmiindung (Abb. 46). Tatsachlich gilt
— wie in Tempo 30 Zonen Ublich — Rechts vor Links, d.h. die Regelung
und der optische Eindruck passen hier nicht zusammen. Aus prinzipiellen
Erwagungen der Verkehrssicherheit sollte die Situation angepasst werden:
Da man nicht erneut umbauen wird, miisste die Schweriner Stral3e an die-
ser Kreuzung Vorrang mit Zeichen 301 StVO erhalten. Nach Auskunft der
Polizei Ludwigslust treten an dieser Stelle jedoch weder Konflikte noch
Unfalle auf, so dass dort ein unmittelbarer Handlungsbedarf nicht gesehen
wird. Zudem wirde dadurch eine Sonderlésung hinsichtlich der Vorfahrt-
regelung in Tempo 30-Zonen geschaffen. Es wird empfohlen, den Punkt
unter den genannten Aspekten im Auge zu behalten und gegebenenfalls
zu reagieren.

Abb. 46 Einmindung Seminarstrae: Widerspruch zwischen Regelung
und optischem Eindruck

Kathe-Kollwitz-StraRe/Alexandrinenplatz
An der Kathe-Kollwitz-Straf3e soll die Einmiindung des Alexandrinenplatzes

so umgebaut werden, dass der Radweg geradlinig und parallel zur Stra-
RBenflhrung nach Siiden Uber eine Furt gefiihrt wird (Abb. 47 links).
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Abb. 47 Zuklinftige Furt im Zuge der Kathe-Kollwitz-Stral3e (links), fir
den Radverkehr freizugebender Gehweg (rechts)

An der Zufahrt vom Alexandrinenplatz ist parallel ein gemeinsamer Geh-
und Radweg vorhanden, der aber nicht auf die Mittelinsel in Richtung Lin-
dencenter fihrt. Hier sollte die heute als Gehweg mit Zeichen 239 StVO
ausgewiesene ehemalige Fahrbahn zur Nutzung durch den Radverkehr
freigegeben werden, um ein gradliniges Uberqueren der Kathe-Kollwitz-
StraRe zu ermoglichen (Abb. 47 rechts).

Geh- und Radverbindung zwischen der Techentiner StraBe und der
Grabower Allee

Zur Verbesserung der Anbindung Techentins an die Innenstadt und die
Ziele im Bereich Garnisonsstrafl3e wird eine neue Rad- und FuRBgangerver-
bindung vom Techentiner StraRe zur Grabower Allee in Verlangerung der
StraRe Am Schlachthof eingerichtet (Abb. 48). Dazu ist die Radverkehrs-
fihrung am Knotenpunkt Techentiner Weg/Am Schlachthof anzupassen.
Der FuRBgéangeriberweg liegt fir eine Nutzung durch Radfahrer auf dieser
Beziehung zu weit sidlich.

Abb. 48 Neue Geh- und Radwegeverbindung zwischen Techentiner
StraRe und Grabower Allee; Blick auf den Knotenpunkt Tech-
entiner StraBe/Am Schlachthof
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Kathe-Kollwitz-StraRe Sid

Im Zusammenhang mit dem neuen Geh- und Radweg zwischen der
Grabower Allee und der Techentiner Stral3e ist vorgesehen, den Radweg
auf der Ostseite der Kathe-Kollwitz-Strale zwischen der Grabower Allee
und der GarnisonsstralRe zur Nutzung in beiden Fahrtrichtungen freizuge-
ben (Abb. 49 links). Damit kénnen die zahlreichen Ziele in diesem Bereich
(Gymnasium, Kreisverwaltung, Amtsgericht, Lindencenter) mit dem Rad
aus Techentin erreicht werden, ohne auf dem Rickweg die Kathe-
Kollwitz-StralRe kreuzen zu missen. Die Radwegweisung hat diese Losung
schon immer als rechtmafig suggeriert (Abb. 49 rechts).

Abb. 49  Abschnitt der Kathe-Kollwitz-StraRe zur Einrichtung eines Zwei-
Richtungs-Radweges auf der Ostseite; Zwischenwegweiser am
KP Kathe-Kollwitz-StraRe/Grabower Allee

Weitere Netzliicken

Uber die bereits erwahnte neue Radverkehrsverbindung zwischen der Te-
chentiner StraRe und der Grabower Allee hinaus kénnen folgende Netzli-
cken durch Regelung und/oder Baumal3nahmen geschlossen werden:

Auf der Kathe-Kollwitz-StraRe und am Kreisverkehr Neue Torstral3e/Breite
StralRe werden die Radfahrer im Seitenraum gefiihrt. Mit der Freigabe der
Gehwegnutzung auf der Breiten StraBe zwischen Kéathe-Kollwitz-Strale
und o.g. Kreisverkehr (Gehweg-Radfahrer frei) kénnen die Radfahrer
durchgehend im Seitenraum verbleiben.

An der Helene-von Bllow-StraRe beginnt an der Einmindung in die Neue
TorstraRe ein nutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und Radweg, der in
beiden Richtungen nutzbar ist. Im Zuge der mittelfristig geplanten Besied-
lung der Flachen zwischen der Helene-von Blilow-StraRe und der Bahn-
strecke sollte der gemeinsame Geh- und Radweg bis zur Einmiindung in
die Grabower Allee weitergefiihrt werden.
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7.2.2 Betriebliche und regeinde MaRnahmen
Freigabe von EinbahnstraBen in Gegenrichtung

In Ludwigslust gibt es vergleichsweise wenige Einbahnstral3en. Alle im
Radverkehrsnetz bedeutsamen Einbahnstralen wie die Lindenstral3e, die
SeminarstraRe, die Theodor-Koérner StraBe sowie die Christian-Ludwig-
Strale sind bereits fir den Radverkehr zur Nutzung gegen die Einbahnrich-
tung freigegeben, so dass hier kein Handlungsbedarf besteht.

FahrradstraRen

Fahrradstral3en sind ein relativ neues Element der Radverkehrsnetzgestal-
tung. FahrradstralRen sind in erster Linie dem Fahrradverkehr vorbehalten.
Mit anderen Fahrzeugen dirfen sie nur dort benutzt werden, wo dies
durch Zusatzzeichen angezeigt ist. Die Hochstgeschwindigkeit betragt fur
alle Fahrzeuge 30 km/h, d.h. FahrradstraBen sind zumeist Teil einer Tem-
po 30-Zone. Das Nebeneinanderfahren mit Fahrradern ist erlaubt. Kraft-
fahrer miissen gegebenenfalls ihre Geschwindigkeit verringern, um eine
Behinderung oder Gefahrdung von Radfahrern zu vermeiden. Die Fahr-
radstralBe wird mit Zeichen 244.1 und entsprechendem Zusatzschild ge-
kennzeichnet (Abb. 50). Nach der Verwaltungsvorschrift zur StVO soll der
Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart sein oder es soll dies alsbald
zu erwarten sein. In der Regel wird die Einrichtung einer Fahrradstralde
nicht an einem entsprechenden Verkehrsaufkommen festgemacht. Es
werden StralBen gewahlt, die im Radverkehrsnetz wichtige Beziehungen
darstellen, im Kraftfahrzeugverkehr dagegen unbedeutend sind. Die Ein-
richtung von Fahrradstrallen verdeutlicht den Willen der betreffenden
Kommune, den Radverkehr sichtbar zu férdern und seine Rolle im lokalen
Verkehrsgeschehen zu starken.

Abb. 50 FahrradstraBe (Beispiele aus Hannover): Beginn der Fahr-
radstralRe (links) und Blick aus einer NebenstralRe auf die Fahr-
radstrafRe (rechts)

In Ludwigslust kommen mehrere StraBen fir eine Einrichtung als
FahrradstraBe in Frage. Nach intensiver Diskussion in der
Facharbeitsgruppe wird die Einrichtung fir folgende StraRen (-abschnitte)
empfohlen (Abb. 51):
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— Christian-Ludwig-Str. als wichtige Radverkehrsverbindung zum
Gymnasium und zum Lindencenter

— John-Brinckmann-Stra3e (stdlich Griiner Weg) und Otto-Kaysel-Stral3e
als wichtige Radverkehrsverbindung zwischen dem Zentrum und dem
~Klenower Quartier” sowie dem Bahnhof. Hier soll eine Erweiterung
um die StraBe Am Alten Forsthof geprift werden.

=== Hauptrouten des Radverkehrs ==

Alternativrouten 4
(empfohlen)
] .'," = &i

Abb. 51 Vorschlag zur Einrichtung von Fahrradstralen in Ludwigslust
Verlegung einer FuBganger-Lichtsignalanlage

Mittelfristig soll die FuRganger-Lichtsignalanlage an der Clara-Zetkin-
StraRe, die sich heute in Hohe der Einmindung Schlachthofweg befindet,
zum Kirchplatz verlegt werden. In der neuen Lage nitzt sie dann nicht nur
den Anwohnern des Parkviertels, sondern auch den FuRgangern mit dem
Ziel Stadtkirche.

7.2.3 Radabstellanlagen

Zur Forderung des Radverkehrs dient auch die Verbesserung des Angebots
an Radabstellanlagen. Hier sollten die bisher fehlenden Abstellanlagen im
Bereich LindenstralBe/Breite Strale nachgeriistet werden. Idealerweise
sollten alle 6ffentlichen Abstellanlagen einheitlich aussehen oder zumin-
dest vom gleichen Typ sein. Letzteres ist in Ludwigslust mit dem Typ
Fahrradbiigel gegeben.

Eine Ausweitung des Angebots ist im Bereich Schloss und Stadtkirche als
Service fir Fahrradtouristen sinnvoll. Ebenfalls sollte die Umgestaltung
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des Bahnhofsvorplatzes zur Ausweitung des Stellplatzangebots fiir Fahr-
rader genutzt werden, um das Bike +Ride zu férdern. Fahrradboxen kén-
nen aulder flr Pendler auch fir Radtouristen sinnvoll sein, um das Fahrrad
samt Gepack sicher abstellen zu kénnen. Diese Boxen sind kostenfrei zu
nutzen und kdénnen mit dem Fahrradschloss verschlossen werden. Abb.
52 zeigt ein entsprechendes Beispiel aus Ferropolis (Sachsen-Anhalt). Im
Zuge steigender Nutzung von Pedelecs ist die Einrichtung einer Ladestati-
on ein weiterer attraktiver Service.

Abb. 52 Fahrradboxen zur kurzfristigen Nutzung fiir Touristen (Ferropolis
Grafenhainichen, Sachsen-Anhalt, links) und Beispiel flir eine
Pedelec-Ladestation (rechts, Quelle: velototal GmbH)

7.2.4 Wegweisung

Hinsichtlich der Wegweisung sollte zunachst die regionale Wegweisung
auf den aktuellen Stand gebracht werden. Die Fern- und regionalen Rad-
wege sollten eine durchgehende, richtliniengemalRe Wegweisung nach
dem Beispiel des Wegweisers in Glaisin (Abb. 53) erhalten. Hier sind aller-
dings eher Landkreis und/oder das Land MV gefordert. Die Stadt sollte
sich diesem System anschlieBen, wenn sie zuséatzliche Wegweiser, die
z.B. ins das Zentrum oder zum Rathaus/Tourist-Info filhren kénnten, plat-
zieren méchte.

Abb. 53 Regionale Radwegweisung (Wegweiser in Glaisin)
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7.2.5 Offentlichkeitsarbeit

Die verschiedenen MalRnahmen zur Forderung des Radverkehrs missen
von einer entsprechenden Offentlichkeitsarbeit begleitet werden. Getreu
dem Motto ,Tue Gutes und rede darliber” sollten alle MalBnahmen 6ffent-
lichkeitswirksam prasentiert, wenn nicht gar inszeniert werden (Abb. 54).
So sollte die Einfihrung der Fahrradstralen durch entsprechende Informa-
tionen begleitet werden. StandardmaRig muss in der Lokalpresse Uber
Neues vom Radverkehr berichtet werden. Besonders gute Erfahrungen
liegen aus Stadten vor, in denen sich ein lokaler Prominenter (z. B. der
Blrgermeister) als das ,Gesicht der Radverkehrs-Férderung” in den Dienst
an der Sache stellt.

Generell sollten Politik und Verwaltung in der Nutzung der von ihnen be-
schlossenen und realisierten MalRnahmen vorangehen. Zudem ist die Mit-
wirkung des lokalen Fahrradhandels anzustreben, der ja ebenfalls unmit-
telbar und mittelbar profitiert. Das Radverkehrsnetz eignet sich als Grund-
lage eines Fahrrad-Stadtplans, in dem zusétzlich alle fir Radfahrer interes-
santen Orte/Geschafte und Ahnliches verzeichnet sind.

FAHRRADSTRASSEN N DER SUDSTADT
DIE ALTE DOHRENER STRASSE

LANDESHAUPTSTADT ER
HANNOVER

AL

Fahrradstadtplan Welmar (Ausschnitt)

BIRKENALLEE

Péhler Biirgermeister kimpft weiter fiir
Radweg

Werner Griinbauer sieht keine andere Moglichkeit, als durchs
Naturschutzgebiet zu gehen. Die Schutzgemeinschaft wirft ihm
Ahnungslosigkeit vor. Und inister Joachim Herrmann spricht eine
Warnung aus Von Gerald Modlinger

Abb. 54 MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit zur Férderung des Rad-
verkehrs

70 Ludwigslust — Verkehrsentwicklungsplan 2025 SHP Ingenieure



SHP Ingenieure

7.2.6 Prioritatenreihung in der Umsetzung der MaRnahmen

Fir die Umsetzung der zahlreichen MalRnahmen des Radverkehrskonzepts
wurden drei Zeitraume definiert:

— Die kurzfristige Umsetzung bedeutet eine Realisierung innerhalb der
nachsten drei Jahre, dabei kdnnen einige MalRnahmen deutlich friher
umgesetzt werden.

— Mittelfristig umzusetzende Malinahmen werden im Zeitraum zwischen
drei und sieben Jahren realisiert.

— Eine erst langfristig vorgesehene Realisierung bedeutet, dass sie erst
spater als in sieben Jahren zu erwarten ist.

In Abb. 55 sind die zuvor ausfihrlich beschriebenen MalBnahmen diesen
Zeitrdumen zugeordnet. Auf eine vollstdndige Aufzahlung der MalRnahmen
wird an dieser Stelle verzichtet. Als langfristige MaRBnahmen sind aller-
dings nur MaRnahmen angeflihrt, die mit der Realisierung der Bahnhofsun-
terfiihrung einhergehen und daher besonderen Abhéngigkeiten unterliegen.

Zusammenfassung und zeitliche
Umsetzung der MaBnahmen
Umgestaltung StraRenraum

=== Einrichtung Fahrradstralle

=¥ Verlegung LSA

== Umbau Uberquerungsstelle
= ,=unn= Neue Full-/Radverbindung
s == Neuer Geh-/Radweg
=== Anderung Radverkehrsfiihrung
m ] Realisierung innerhalb von 3 Jahren
1 Realisierung in 3 bis 7 Jahren
m [0 Realisierung spater als 7 Jahre

Abb. 55 MalRnahmen und Realisierungszeitraume des Radverkehrskon-
zepts
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Realisierungs- | MaBnahme Bemerkung
zeitraum

2015-2017 Einrichtung von Fahrradstral3en in der
John-Brinckman-StraRe und Chr.-
Ludwig-Strale

Fertigstellung der Klenower Stral3e Bauende 2015
(einschl. Schutzstreifen fir Fahrrad-
fahrer)

Herstellung einer Radfahrerfurt ent-
lang der K.-Kollwitz-Stral’e (H6he
Alexandrinenplatz)

Fertigstellung des Radweges hinter 1. BA bereits fertig-
der Polizei und radfahrerfreundliche gestellt
Umgestaltung des Knotenpunktes 2. BA: geplant in

~Am Schlachthof/Techentiner StraRe” | 2016 (gemeinsam
mit dem Landkreis)

Freigabe des vorh. Geh-Radweges (in
beide Richtungen) entlang der .-
Kollwitz-Stral3e (vor dem Amtsgericht)

Freigabe des vorh. Gehweges fiir Rad-
fahrer entlang der Breiten Stral3e zwi-
schen der K,.-Kollwitz-Straf3e und
dem Kreisverkehrsplatz Neue Torstra-
Be

Freigabe des vorh. Gehweges fiir Rad-
fahrer entlang der H.-v-Blilow-Stral3e
zwischen der Bgm. Brandenburg-
Stral3e und der Grabower Allee

Herstellung Fahrradgasse in der bereits realisiert
Schlof3stralde

Beantragung eines Pilotprojektes fir
den Einsatz von Schutzstreifen fir
Radfahrer bei folgenden Stral3en:
Kanalstal3e

Rosenstralde/aulderhalb der Bebauung

Neuordnung Parken in der Schweriner

Allee
Uberarbeitung Wegweisung fiir Rad-
fahrer

2018-2021 Umsetzung der FSA an der B 5 (Ein- Gemeinschaftsmal3-
mindung Schlachthofweg in Richtung | nahme mit dem SBA
Bassin) Schwerin

Ab 2022 Fertigstellung Eisenbahniberfiihrung

(Tunnel) am Bahnhof

Ausbau der Bahnhofstral3e

Tab. 7 Tabellarische Zusammenfassung der MalRnahmen des Radver-
kehrskonzeptes

Voraussetzungen

— Bereitstellung der erforderlichen Haushaltsmittel im Haushalt der Stadt
Ludwigslust

— Mitwirkung anderer Behérden
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8 FuBverkehr

8.1 Analyse

Der FulRverkehr wird in seiner Bedeutung oft unterschatzt, stellt er doch
im Binnenverkehr zumeist 20 bis 25 % aller Wege. Auch Wege zu Ful}
sollen

— auf direkten Wegen,

— auf qualitativ hochwertigen Verkehrsanlagen sowie

— sicher und behinderungsfrei

durchgefihrt werden konnen. Als spezielle Anforderung kommt hier die
Barrierefreiheit hinzu. Nutzniel3er barrierefreier Wege sind alle Verkehrs-
teilnehmer mit Mobilitédtseinschrankung. Dazu zahlen neben den Menschen
mit Behinderungen auch Eltern mit Kinderwagen oder Personen mit
schwerem Gepéck. Insbesondere in kleineren Kommunen wie Ludwigslust,
wo viele Wege hinsichtlich der Entfernung zu Ful3, mit dem Rad oder auch
mit dem Kraftfahrzeug zuriickgelegt werden kénnen, kommt der Gleich-
wertigkeit der Verkehrsmittel hinsichtlich der o.g. Kriterien eine besondere
Bedeutung zu.

Ludwigslust bietet zahlreiche gute Voraussetzungen fir den FulRverkehr:

— Die mittleren Entfernungen sind dank kompakter Siedlungsformen ge-
ring.

— Die Ziele des FuRverkehrs sind flachenhaft verteilt.

— Das Wegenetz weist neben den stralRenbegleitenden Gehwegen relativ
viele nur zu Fuld nutzbare Wege auf.

— Die Topographie ist eben.

— Die meisten StraRen sind durch Kraftfahrzeugverkehr zumeist eher
gering belastet.

— Viele Gehwege sind relativ neu gebaut und befinden sich in gutem Zu-
stand.

— Die touristisch interessanten Ziele wie Schloss und Stadtkirche liegen
in kurzer Entfernung des Zentrums, so dass Wege auf diesen Bezie-
hungen gut zu Ful erledigt werden kdnnen.

Das FuRBwegenetz bietet neben dem bereits Genannten zahlreiche gesi-
cherte Uberquerungsmaéglichkeiten an den starker belasteten Ortsdurch-
fahrten sowie fuRgangerfreundlich gestaltete Bereiche wie das Lindencen-
ter oder den Bereich Lindenstral3e/Breite Stral3e an. Die Aufenthaltsquali-
tat ist in den sehr breiten historischen StraRenrdumen wie der Schloss-
stral3e gut und wird hier allenfalls von den durch das historische Pflaster
hervorgerufenen erhdhten Schallemissionen des flieRenden Verkehrs be-
eintrachtigt. Im Bereich LindenstraRe/Breite StralRe legt die einheitliche
Gestaltung von Fahrbahn und Seitenraum eine Gleichrangigkeit der Ver-
kehrsteilnehmer nahe, die aber nicht gegeben ist. Hier tragen vertragliche
Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr zur Steigerung der Bewe-
gungs- und Aufenthaltsqualitat fir die FuBganger bei (Abb. 56).
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Alexandrinenplatz: Breite Gehwege als Erste WasserstraBe: Gehwegeverbin-
attraktiver Aufenthaltsort dung als Erganzung des StralRennetzes

Kathe-Kollwitz-StralBe: Mittelinsel als Kéathe-Kollwitz-Stral3e: FuRganger-
Uberquerungshilfe Lichtsignalanlage

FuRBganger- und Radfahrerbriicke Neu- Kathe-Kollwitz-StraRe: FuRganger su-
stadter Stral3e chen sich den kirzesten Weg

Fr.-Reuter-Stral3e: Altes, schlecht erhal- Breite Strale: Umgestalteter Stral3en-
tenes Pflaster raum mit hochwertigen Gehwegen

Abb. 56 Bilddokumentation der Analyse der FuRgangerverkehrsanlagen
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Ein wesentlicher Aspekt der Barrierefreiheit sind neben qualitativ hochwer-
tigen Gehwegoberflachen auch abgesenkte Bordsteine an den Knoten-
punkten. Hier gibt es angesichts vieler erneuerter Gehwege kaum Defizite.

Nachholbedarf gibt es in Ludwigslust hinsichtlich der Wegweisung fir
FuRganger (Abb. 57). Die vorhandenen Schilder sind klein, unaufféllig und
leicht zu Gbersehen. Hinsichtlich der Ziele sind nur das Schloss, der Bahn-
hof und die Touristen-Information im Rathaus durchgéngig und weitge-
hend vollstandig ausgeschildert. Vereinzelte Hinweise gibt es zum Nature-
um, zu Offentlichen Toiletten und zum Krankenhaus. Daneben bestehen
Reste einer Wegweisung zum Schlosspark als Aul3enstandort der Bundes-
gartenschau 2009.

Die interessant gestalteten und informativen Tafeln zum historischen
Stadtrundgang kann man nur anhand eines Faltblatts — erhaltlich in der
Tourist-Info — der Reihe nach aufsuchen. Eine Wegweisung des Rundwegs
oder zumindest die Darstellung auf der Karte fehlt.

Zum Schloss bitte der Park-Wegweisung
folgen!

Wegweiser Schlosspark und Tourist- Tafel zum Historischen Stadtrundgang
Info (abweichende Farbe!?)

Abb. 57 Bilddokumentation der Analyse der Ful3gangerwegweisung
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8.2 FuBverkehrskonzept
8.2.1 Bereich LindenstraRe — Breite StraRe West

Der Einkaufsbereich des Zentrums von Ludwigslust besteht aus der Lin-
denstralRe und dem Westabschnitt der Breiten Stral3e. Dieser Bereich wur-
de in den letzten Jahren in einer hohen Gestaltqualitdt umgestaltet. Der
gesamte StraBenraum ist hell gepflastert, lediglich die Gehwege sind in
einem dunkleren Braunton farblich abgesetzt. Minimale Borde von 2 cm
Hoéhe trennen die Fahrbahn bzw. die Stellplatze vom Seitenraum.

Neben dem Ful3verkehr, der hier sowohl stralRenparallel als auch die Fahr-
bahn Uberquerend verdichtet auftritt, und dem Radverkehr wird hier auch
Kraftfahrzeugverkehr abgewickelt. Dabei Uberlagern sich der Quell- und
Zielverkehr des Gebiets, der aulBer im StraBenraum auch hinter dem EDE-
KA-Markt Stellplatze findet, und der — auf diesen Bereich bezogene -
Durchgangsverkehr, der die klrzeste Verbindung zwischen Alexandrinen-
platz und Platz der Freiheit nutzt. Da eine Verdrangung dieser Fahrbezie-
hung nicht mdglich erscheint, muss es das Ziel sein, diese Fahrten mit den
konkurrierenden Nutzungen mdoglichst vertraglich zu machen. Daher sollte
Uber eine Regelung nachgedacht werden, die Uber die jetzige Tempo 30-
Zone hinausgeht. Folgende Regelungen kommen in Frage:

— Verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich: Kraftfahrzeugverkehr Tempo
20/10, aber Trennungsprinzip der Verkehrsarten

— Verkehrsberuhigter Bereich Zeichen 325/6 StVO: Kraftfahrzeugverkehr
Tempo 7, Mischungsprinzip

— Shared Space/Begegnungszone: Gleichberechtigte Interaktion zwi-
schen allen Verkehrsteilnehmern

Hinsichtlich der Randbedingungen sind alle drei Regelungen mdéglich.
Shared-Space-Bereiche oder die vergleichbaren Begegnungszonen in der
Schweiz werden bei deutlich héheren Verkehrsbelastungen durch Kraft-
fahrzeuge betrieben. In Ludwigslust treten aber auch die FuR3ganger und
Radfahrer nicht in dem Male auf, wie es die Hinweise zu StralRenrdumen
mit besonderem Querungsbedarf'® als Orientierungswerte fiir die Einsatz-
grenzen dieser Regelung formulieren.

Angesichts des Umfeldes und der Ergebnisse einer Diskussion dieses
Punktes mit der Facharbeitsgruppe wird die kurzfristige Einrichtung eines
Verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichs mit wahlweise Tempo 20-Zone
(Z274-1.51 StVO) oder Tempo 10-Zone (Z274-1.52 StVO) zur Reduzie-
rung der Fahrzeuggeschwindigkeiten und Erhéhung der Bewegungs- und
Aufenthaltsqualitat der FuRgénger (Abb. 58) empfohlen.

Auf die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereiches sollte an dieser
Stelle verzichtet werden, da die Verkehrszeichen und die Regelung Ubli-

'3 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen

Hinweise zu Stralenrdumen mit besonderem Querungsbedarf — Anwen-
dungsmaglichkeiten des Shared Space-Gedankens; Kéln 2014
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cherweise im AnwohnerstraRenbereich Anwendung finden und diesen
Fallen vorbehalten bleiben sollten.

Die Shared Space-Regelung ist in Deutschland noch mehr oder weniger im
Versuchsstadium. Hier sollte die weitere Entwicklung abgewartet werden.

Abb. 58 Beispiel Tempo 20-Zone Nordhorn (links), Breite Stral3e als
Tempo 10- Zone (Fotomontage, rechts)

8.2.2 FuBgéngerwegweisung

Es wird eine Neuaufstellung der Wegweisung mit einer Erweiterung der
Ziele empfohlen. Als zusatzliche Ziele bieten sich die Stadtkirche und das
regional bedeutsame Krankenhaus Stift Bethlehem an. Weitere Ziele kénn-
ten das Stadtzentrum, das Lindencenter, das Amtsgericht, die Kreisver-
waltung oder ein Fahrrad-Verleih sein. In Abb. 59 sind als Beispiele eine
schlichtere Lésung, die als Weiterentwicklung des bestehenden Systems
gelten kénnte, sowie eine edlere, aber im Design zurlickhaltend gestaltete
Lésung dargestellt.

Abb. 59 Beispiele fir FuBgangerwegweisung: schlichte Weiterentwick-
lung des Bestehenden (Schwerte/Ruhr, links) oder aufwéandige-
re Losung (Trier, rechts)
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8.2.3 Weitere MaRnahmen

Als weitere MalRnahmen sind die vergleichsweise geringen Mangel in der
Infrastruktur zu beseitigen:

— Erneuerung der verbleibenden schlechten Gehwege

— Einrichten fehlender Bordsteinabsenkungen

—  Erweiterung des Angebots von Uberquerungsstellen mit Leiteinrichtun-
gen fir Sehbehinderte (Beispiel Klenower Stral3e/Bahnhofstralie)

— Langfristig: Schaffung einer neuen Verbindung zwischen den Stadttei-
len noérdlich und sidlich der Bahnstrecke mit der Bahnhofsunterfih-
rung.

Der besseren Qualitdt und sozialen Sicherheit und der barrierefreien Er-
reichbarkeit der Bahnsteige steht allerding die langere Wegstrecken ge-
genltber, da der direkte Weg des heutigen Bahnhofs-Fuldgangertunnels
dann nicht mehr zu Verfigung stehen wird.
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9 Offentlicher Personennahverkehr
9.1 Zustandsanalyse

9.1.1 Uberértliche Anbindungen — Bahnverkehr

Ludwigslust ist als zentraler Ort mit Bahnhof und weiterfilhrenden Schulen
Netzknoten und Mittelpunkt eines landlichen Bedienungsgebiets. Am
Bahnhof halten neben den Ziigen des Nahverkehrs auch Fernverkehrszlige
auf der Strecke Hamburg — Berlin. Daher dient der Linienbusverkehr neben
der Erreichbarkeit Ludwigslusts aus dem landlichen Umland auch als Zu-
bringer fir Fernpendler zum Bahnhof.

Ludwigslust ist im Kreisgebiet und in der Beziehung zur Landeshauptstadt
Schwerin in ein Netz von Bedienungsachsen eingebunden. Im Regionalen
Nahverkehrsplan fir die Region Westmecklenburg'® sind diese wie in Abb.
60 dargestellt definiert.

_+ | Regionaler Nahverkehrsplan fiir
die Region Westmecklenburg

Haupt- und Nebenachsen
(Arbeitsstand Januar 2011)

Hauptachse SPNV
— ]\ 7
Hauptachse Bus

AS
Hauptachse SPNV und Bus

Nebenachse Bus

Nebenachse Bus mit
besonderer touristischer
Funktion

Touristischer Verkehr in
Stadt-Umland-Region

Stadt-Umland-Gebiet

Anschlusspunkt
Landliches
Bediengebiet

T - " L

Abb. Gd Haup-t und Nebenachsen des SPNV und des Busverkehrs im

Bereich Ludwigslust (Quelle: Regionaler Nahverkehrsplan
Westmecklenburg)

Die vielfache und gute Anbindung Ludwigslusts im Bahnverkehr zeigt Abb.
61. Neben den Ziigen des SPNV (Schienenpersonennahverkehr, in rot dar-
gestellt) wird die gute Anbindung an die Wirtschaftsraume Hamburg und
Berlin (blau dargestellt) im Fernverkehr deutlich.

% Regionaler Planungsverband Westmecklenburg

Regionaler Nahverkehrsplan Westmecklenburg Teil B: Landkreis Ludwigs-
lust-Parchim (Arbeitsstand 11/2012)
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Abb. 61 Verbindungsqualitat Ludwigslusts im Bahnverkehr (Stand 2013)

9.1.2 Orts- und Regionaler Busverkehr
Strecken- und Liniennetz

Wesentlicher Trager des OPNV in Ludwigslust und dem Umland ist der
Linienbusverkehr der VLP (Verkehrsgesellschaft Ludwigslust-Parchim). Das
Fahrtenangebot ergibt sich aus der Uberlagerung

— des Stadtbusses Ludwigslust (Linie 570) mit auRerst differenzierter
Bedienung ohne Vertaktung

— zweier mehr oder weniger vertakteter Uberlandlinien nach Démitz (Li-
nie 58/580) und Grabow (Linie 590) sowie

— acht erganzender Linien zur Flachenerschliel3ung.

Das Angebot ist stark auf den Schilerverkehr ausgerichtet und wird
Ferienzeiten entsprechend ausgediinnt.

Das Netz der von Linienbussen befahrenen Stral3en und der Haltestellen
(Abb. 62) erscheint relativ dicht. Zu beachten ist aber, dass durch viele
StralRen nur wenige Male am Tag ein Bus fahrt. Diese Tatsache ist auch
bei der Beurteilung der ErschlieBungsqualitat zu berlicksichtigen.
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Abb. 62 Haltestellen und von Linienbussen befahrene Straf3en

Die Darstellung der vom Busverkehr erschlossenen Gebiete (Abb. 63)
zeigt, dass nur in den Randbereichen ErschlieBungsdefizite bestehen. Fiir
die erschlossenen Flachen wird eine Differenzierung nach der Bedienungs-
haufigkeit vorgenommen.
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Abb. 63 Vom Busverkehr erschlossene Bereiche (Einzugsbereich einer
Haltestelle 400 m Luftlinie, heller unterlegte Flache: Haltestelle
wird nicht regelméaRig bedient)

Die Verbindungsqualitat im Stadtnetz (Abb. 64) ist stark vom Verlauf und
Angebot der Regionalbusse abhangig. Es ergibt sich in der Uberlagerung
eine verdichtete Bedienungsachse vom Bahnhof Uber den Alexandrinen-
platz zum Marstall. Der Stadtteil Techentin ist ebenfalls gut angebunden.
Das Fahrtenangebot ist insgesamt nur teilweise vertaktet und haufig an
Schulanfangs-/endzeiten orientiert.
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Abb. 64 Fahrtenangebot auf wichtigen Relationen im Stadtgebiet und zu

Nachbargemeinden (Werte: Fahrten je Richtung) sowie Fahrplan

Stadtbuslinie 570 (oben)
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Der Fahrplan des Stadtbusses (Linien 570; Abb. 64) ist auf Grund der
Uberlagerung verschiedenster Routen und der Kombination von Ferien-
und Schulzeiten sehr schwer zu lesen. Viele Haltestellen tauchen bis zu
viermal auf, so dass der Uberblick tiber das Gesamtangebot kaum zu ge-
winnen ist.

Haltestellen

Die Bushaltestellen im Stadtgebiet sind von unterschiedlicher Qualitat
(Abb. 65). Fahrgastunterstande sind in neu gestalteten Seitenrdumen ge-
legentlich eingerichtet worden, aber nicht flachendeckend vorhanden. Seit
zwei Jahren werden gezielt wichtige Haltestellen barrierefrei umgestaltet.
Es kommen Leiteinrichtungen fiir Sehbehinderte und Kasseler Sonderborde
zum barrierefreien Einstieg zum Einsatz.
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Haltestelle Neustadter Stral3e Haltestelle Am Schlachthof

»

Bahnhof: Fahrgastunterstand ~Bahnsteige” am Busbahnhof vor dem

Barrierefreie Haltestelle Parkstral3e Barrierefreie  Haltestelle  Techentiner
StralRe

Abb. 65 Haltestellen in Ludwigslust

9.2 OPNV-Konzept

Im Regionalen Nahverkehrsplan Westmecklenburg wird der Handlungsbe-
darf fiir den OPNV in Ludwigslust aus der Sicht des Aufgabentragers for-
muliert. Zusammengefasst stellt er sich wie folgt dar:

Das vorhandene OPNV-Angebot ist strukturell an die sich verandernden

Rahmenbedingungen des demographischen Wandels anzupassen. Dies
erfordert
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— eine Starkung der Stadt-Umland-Raume mittels einer Konzentration der
Stadt-Umland-Angebote auf die im Integrierten Bedienungsstandard
definierten Achsen (vergleiche Abb. 60),

— eine flexible Anpassung der Schiilerverkehre sowie

— eine Forcierung der alternativen Bedienungsformen in diinn besiedelten
Regionen.

Vorhandene Ressourcen sind durch Integration und Abstimmung besser zu

nutzen. Dazu zahlen

— Angebotsverknipfung und eine verbesserte Darstellung von Gesamt-
verkehren

— die Entwicklung und verbesserte Darstellung eines Anschlusskonzep-
tes, insbesondere fir landliche Bereiche zu den Haupt- und Nebenach-
sen (auch zum SPNV),

— Fahrplanabstimmungen insbesondere fiir Stadt-Umland-Bereiche sowie

— eine kundenorientierte Fahrplandarstellung, z.B. als blockweise Fahr-
plandarstellung nach Tagesgruppen (Schultage, Ferien, Wochenende).

Far die Haupt und Nebenachsen im Bereich Ludwigslust wird das Angebot
als den Vorgaben des Nahverkehrsplan entsprechend eingestuft. Kurzfris-
tige MalRnahmen sind daher in diesem Bereich nicht erforderlich.

Langfristig kommt als moégliche weitere Alternative zu den sogenannten
alternativen Bedienungsformen die Einrichtung eines Birgerbusses in Be-
tracht.

Die hier formulierten MalBnahmen miussen durch die Verkehrsgesellschaft

Ludwigslust-Parchim umgesetzt werden. Die Aufgaben der Stadt Ludwigs-

lust bestehen demgegentiber in

— der Sicherstellung eines Verkehrsablaufs, der den Bussen die Einhal-
tung des Fahrplans ermdglicht und

— der FortfiUhrung des Programms zur barrierefreien Umgestaltung von
Haltestellen.

In diesem Zusammenhang ist auf die zumindest planerisch demnéachst an-
stehende Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes zu verweisen, die u.a.
auch eine Neugestaltung der Zentralhaltestelle mit mehreren Haltepositio-
nen erfordert. (Abb. 66) zeigt dazu einige aktuelle Beispiele, bei denen
Funktionalitdt und Gestaltung gleichermalRen Uberzeugen.

] | £4

Z0OB Haldensleben - Z0OB Emden Z0OB Burgdorf

Abb. 66 Beispiele neu errichteter Zentralhaltestellen in Klein- und Mittel-
stadten

86 Ludwigslust — Verkehrsentwicklungsplan 2025 SHP Ingenieure



10 Fazit und Integriertes Handlungskonzept

Im Integrierten Handlungskonzept werden die wichtigsten MalRnahmen fir
alle Verkehrsarten zusammenfassend wiedergegeben.

— Im Kraftfahrzeugverkehr werden sich die Verkehrsbeziehungen und die
Belastung einzelner StraRen mit Durchgangsverkehr infolge zweier
MalRnahmen nachhaltig andern:

— Die far Ludwigslust als groRraumige Ortsumgehung wirkende Bunde-
sautobahn A14 wird Ende des Jahres 2015 bis zur Anschlussstelle
Grabow fertiggestellt sein und die Ortsdurchfahrt im Zuge der
B106/B5 insbesondere vom Schwerverkehr entlasten.

— Eine Unterfihrung der Bahnstrecke im Bereich des Bahnhofs verbes-
sert die Erreichbarkeit der nordwestlichen Stadtteile und des Schlosses
von Norden. Nach einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung mit positivem
Ausgang sind weitere Schritte im Planungsverfahren eingeleitet. Eine
Realisierung ist gleichwohl erst nach 2020 zu erwarten.

— Eine Entlastung der ohnehin nicht stark belasteten Ortsdurchfahrt im
Zuge der B5 durch eine alternative Fihrung des Verkehrs stdlich der
Ortslage ist realistischerweise nur im Bestandsnetz denkbar. Dazu
mussten allerdings die vorhandenen Kreisstralen durch Verbreiterung
fir den Schwerverkehr ertlichtigt werden.

— Das Netz verkehrswichtiger StraBe in Ludwigslust korrespondiert mit
den Einstufungen der StraRenausbaubeitragssatzung und umfasst alle
StralRen, die ausschlieBlich oder zumindest teilweise Verbindungsfunk-
tion aufweisen.

— Im Parkraumkonzept werden

o die Einrichtung einer Parkraumwegweisung auf der Basis zweier
Parkzonen und

o eine Anordnung zuséatzlicher temporarer Stellplatze fir Grol3veran-
staltungen an der Helene-von-Blilow-StraRe sowie am nérdlichen
Stadtrand

vorgeschlagen. Zuséatzlich wird das Angebot an P+ R-Stellplatzen am
Bahnhof deutlich ausgeweitet.

— Im Radverkehr ergibt sich auf Grund der tberwiegend problemlos und
regelkonform ablaufenden Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
und im Mischverkehr nur eine geringer Handlungsbedarf im Bereich der
Radverkehrsanlagen. Zu nennen sind die SchlossstraRe (Ertlichtigung
des Reitweges) und die BahnhofstralRe (langfristige Grunderneuerung
mit Anlage von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen).
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Verbesserungen im Netz werden durch neue Radverkehrsverbindungen
(z.B. auch die Bahnhofsunterfihrung) sowie die Freigabe von Radwe-
gen fur die Nutzung in beiden Fahrtrichtungen erreicht.

Mit der Einrichtung mehrerer FahrradstraRen betont die Stadt die Be-
deutung des Radverkehrs fiir die gesamtstadtische Mobilitat.
AulBerdem werden

o die Komplettierung der Radabstellanlagen in der Innenstadt

o einen Erneuerung und Ausweitung der Rad-Wegweisung sowie

o begleitende MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit

vorgeschlagen.

Im FuBverkehr steht ein weitgehend erneuertes und aktuellen Anspri-

chen gentigendes FuRverkehrsnetz zur Verfligung. Daher beschréanken

sich die MaRnahmenvorschlage auf

o die Einrichtung einer Tempo 20/Tempo 10-Zone im umgestalteten
Bereich LindenstralRe/Breite Stralle sowie

o die vor allem dem Tourismus dienende Neuaufstellung der Ful3gan-
ger-Wegweisung.

Im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) werden die Randbedin-
gungen fur das Fahrtenangebot und den Betrieb des Linienbusverkehrs
weitgehend durch den Regionalen Nahverkehrsplan festgelegt; dies gilt
insbesondere fir zuklnftige Entwicklungen.

Der Beitrag der Stadt Ludwigslust besteht auRer in der planerischen
Sicherstellung des Verkehrsablaufs auf OPNV-Strecken in der barriere-
freien Umgestaltung von Haltestellen, die bereits auf einem guten Weg
ist.

Insgesamt sind die genannten Mal3nahmen geeignet,

o die Belastung des innerdrtlichen StraBennetzes mit Kraftfahrzeug-
verkehr zu verringern und

o den aus Klima- und Immissionsschutzgriinden erforderlichen Um-
stieg in der Mobilitat der Ludwigslust Bevodlkerung hin zu den Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes zu fordern. Angesichts der
StadtgroRe und der sonstigen Randbedingungen kommt dem Rad-
verkehr hier einen besondere Bedeutung zu.
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Anhang

Plotdarstellungen der Planfalle
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