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Beschlussvorschlag:
Die Stadtvertreterversammlung der Stadt Ostseebad Kiihlungsborn beschliel3t:

den vorliegenden vorlaufigen Abschlussbericht zur Entwicklung eines Verkehrskonzeptes vom
26.03.2019 fir die Stadt Ostseebad Kiihlungsborn.

(Die Anlage ist Bestandteil des Beschlusses

Problembeschreibung/Begriindung:

Es wird empfohlen, den Entwurf des Verkehrskonzeptes im Ganzen anzunehmen (oder abzulehnen),
da eine Aufsplitterung in einzelne Aspekte den damit verbundenen Arbeitsaufwand
unverhaltnisméaRig in die Hohe treiben wiirde.

Das Verkehrskonzept hat der Arbeitskreis als ganzheitlichen Ansatz erstellt. Es besteht insgesamt aus
84 EinzelmalRnahmen. Wiirde man jetzt einzelne MaRnahmen herausbrechen und nochmals
gesondert — mit Anderungen — beschlieRen, miissten wieder alle MaRnahmen aufeinander
abgestimmt werden, um die Ganzheitlichkeit, die als wesentlich fiir den Erfolg des Konzeptes
angesehen wird, zu gewdhrleisten. Das bedeutet, dass auch eventuell Manahmen, die von der SVV
bei dieser Vorgehensweise nicht mehr diskutiert werden, bei der Sicherstellung der Kompatibilitat zu
den zu andernden Aspekten auch angepasst werden miissen. Dies wiirde den weiteren Fortgang um
viele Monate verzogern.

Bei dem Vorschlag, das Konzept im Ganzen zu verabschieden, gibt die Stadtvertretung ihre
Entscheidungskompetenz nicht aus der Hand. Nach dem Beschluss des Konzeptes muss dieses mit
dem StraBenverkehrsamt abgestimmt werden, was sicher auch zu einigen Anderungen fiihren kann,
die, wenn sie von Bedeutung sind, der SVV sowieso wieder vorgelegt werden missen.

Je nachdem wie die Umsetzung des Konzeptes organisiert und durchgefiihrt wird, sind bei einzelnen
Schritten ebenfalls Abstimmungen mit der SVV notwendig.

Das bedeutet insgesamt, dass die SVV wahrend des gesamten Projektes immer detailliert informiert
wird und die komplette Entscheidungsbefugnis behalt.

Das vorliegende Verkehrskonzept definiert und vereint alle wichtigen Strategien; nur mit einer
Umsetzung in der Gesamtheit ist der angestrebte Nutzen am hochsten.

Weitere Kosten entstehen erst mit der Vorbereitung der Umsetzung bzw. mit der Umsetzung des
Konzeptes.




Finanzielle Auswirkungen? OJa X Nein

Finanzierung:
Gesamtkosten der Jahrliche Folgekosten | Eigenanteil Objektbezogene Einmalige oder
MaRnahme / Folgelasten (i-d-R. = Kreditbedarf) Einnahmen jahrliche laufende
(Beschaffungs-Folgekosten) (Zuschiisse/Beitrage) Haushaltsbelastun
g
(Mittelabfluss, Kapitaldienst,
Folgelasten ohne
kalkulatorische Kosten)
€ € € € €
Veranschlagung 2019 nein ja, mit€ Produktkonto
Im Ergebnisplan im Finanzplan
IAnlagen:

Vorlaufigen Abschlussbericht zur Entwicklung eines Verkehrskonzeptes vom 26.03.2019




Entwicklung eines Verkehrs-
konzepts flr das Ostseebad

KGhlungsborn
Vorlaufiger Abschlussbericht

Arbeitskreis Verkehrskonzept
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1. Vorbemerkung

1.1. Ausgangslage

Der vorliegende Bericht ist das Ergebnis des Arbeitskreises Verkehr zur Erstellung eines Ver-
kehrskonzeptes fiir das Ostseebad Kiihlungsborn. Die Aufgabe des Arbeitskreises bestand ur-
springlich in der Zusammenfassung, Erganzung und Strukturierung der von den Fraktionen
der Stadtvertreterversammlung (SVV) gesammelten Vorschlage von MaBnahmen zur Verbes-
serung der Verkehrssituation Kiihlungsborns. Damit sollte anschlieRend auf Basis der Analyse
der Verkehrssituation Kiihlungsborns durch die Merkel Ingenieur Consult ein umsetzbares
Verkehrskonzept erstellt werden (Merkel Consult in Zusammenarbeit mit dem Bauamt).

Schon bei der Strukturierung der Vorgehensweise kam der Arbeitskreis zu dem Schluss, dass
die Aufgabenstellung nicht zielfiihrend sei; d.h. dass damit keine widerspruchsfreie Zusam-
menfihrung der vorliegenden Einzelvorschlage und somit auch keine sinnvolle Vorarbeit fiir
die weitere Entwicklung und Umsetzung eines Verkehrskonzeptes geleistet werden kann.

Wir haben deshalb beschlossen, einen in sich geschlossenen Gesamtvorschlag fur ein Ver-
kehrskonzept zu erstellen, wobei wir sowohl die Ergebnisse der Merkel Consult als auch die
vorgeschlagenen MaRBnahmen bericksichtigen wollten. Dies erforderte eine andere Struktu-
rierung der Vorgehensweise, die im Folgenden kurz dargestellt wird.

1.2. Strukturierung der Konzepterarbeitung

Unsere Arbeit haben wir an den Grundlagen des strategischen Managements orientiert und
angepasst auf unsere Aufgabenstellung angewandt. Mit diesem Konzept werden auf Basis
einer Ubergeordneten Zielvorstellung (Vision)

konkretisierte Ziele,

darauf aufbauende grundsatzliche Vorgehensweisen zur Zielerreichung (Strategien),
konkrete MaBnahmen zur Umsetzung der Strategien entwickelt sowie

der Umsetzungsprozess durch ein strategisches Controlling (Umsetzungscontrolling)
begleitet (Der entscheidende Erfolgsfaktor von Konzepten jeglicher Art —auch im
Rahmen des strategischen Managements - ist, dass sie auch umgesetzt werden. Aus
diesem Grund haben wir Vorschldge zur Umsetzung gemacht sowie ein einfaches
aber wirkungsvolles Umsetzungscontrolling empfohlen, obwohl dies eigentlich keine
origindre Aufgabe der Konzepterstellung ist).

o O O O



Strukturierte Vorgehensweise

Ubergeordnete
Zielvorstellung (Vision)

Konkretisierte Ziele

A

Grundsatzliche
Vorgehensweisen
(Strategien)

MalRnahmen zur
Strategieumsetzung

Vorschlage zur Umsetzung
Des Gesamtkonzeptes

Ubergeordnete Zielvorstellung (Vision)

Die Vision beantwortet — bezogen auf Kiihlungsborn — die Frage, wie sich die Blrger die lang-
fristige Entwicklung des Ortes vorstellen. An ihr sollte sich das gesamte kommunalpolitische
Handeln orientieren. Diese Vision gibt es, ebenso wie in vielen Stadten und Gemeinden, in
Kihlungsborn noch nicht. Da der Arbeitskreis weder beauftragt noch ermachtigt ist, fur Kiih-
lungsborn eine Vision festzulegen, haben wir uns mit einer allgemeinen Beschreibung, die
sicher von den allermeisten Biirgern Kiihlungsborn mitgetragen werden kann, beholfen.

Diese lautet: - -
Wir und unsere Kinder wollen und sol-

len auch in 10, 15 und 20 Jahren
noch gerne in Kiihlungsborn leben

An dieser Maxime haben wir unser weiteres Arbeiten orientiert.



Konkretisierte Ziele

Die von uns gewahlte Vision haben wir in ein konkretes Ziel umgesetzt. Die Entscheidung der
Stadtvertreter, ein Verkehrskonzept entwickeln zu lassen, beruht darauf, dass man mit der
augenblicklichen Verkehrssituation nicht zufrieden ist und auch — wenn man nichts unter-
nimmt — fiir die Zukunft eher eine Verschlechterung erwartet. Hieraus haben wir abgeleitet,
dass die Verkehrslage entspannt werden muss. Unsere Zielformulierung lautet deshalb:

Das Ziel des Verkehrskonzeptes liegt in
einer Entspannung
der Verkehrssituation Kiihlungsborns

Grundsatzliche Vorgehensweise zur Zielerreichung (Strategien)

Das gesetzte Ziel, die Entspannung der Verkehrssituation Kiihlungsborns, soll mit vier strate-
gischen Ansatzpunkten, die sich gegenseitig ergdanzen und zum groBen Teil verstarken, er-
reicht werden. Alle bisher vorgeschlagenen MalRnahmen werden durch diese Strategien ab-
gedeckt.

Strategie 1: Verringerung des Verkehrs

Die Verringerung des Verkehrs innerhalb des Ortes ist ein wesentlicher Aspekt zur Entspan-
nung der Verkehrssituation. Sie beinhaltet fiinf Hauptstofrichtungen:

» Anwendung moderner zukunftsweisender Verkehrssysteme (ein Verkehrssystem
umfasst die Verkehrsinfrastruktur mit den notwendigen Verkehrsmitteln und Leitsys-
teme fir deren Koordinierung),

» Reduzierung des Verkehrs,

» Verhinderung von Verkehr (da wo es notwendig, moglich und sinnvoll erscheint),

» Biindelung des Verkehrs (vom Individualverkehr zum 6ffentlichen Verkehr),

» Beruhigung und Entschleunigung des Verkehrs (z. B. partielle Tempolimits),



Strategie 2: Lenkung des Verkehrs

Die Lenkung des Verkehrs ist ein Teilaspekt moderner Verkehrssysteme. Sie umfasst:

>

die Verkehrslenkung unterschiedlicher Teilnehmer (z. B. Tagestouristen, Mehrtages-
urlauber und auch Einwohner) sowie die Schaffung von Anreizen und Vorgaben, um
eine Verkehrssteuerung zu ermdoglichen,

den Verkehrsausbau (z. B. die SchlieBung von Liicken im Radwegesystem oder den
Ausbau des Regionalverkehrs, soweit aus kommunaler Sicht beeinflussbar),

die durch die Beruhigungs- und EntschleunigungsmaBnahmen gesetzten Anreize, die
zu anderen — gewiinschten — Verkehrsrouten veranlassen.

Strategie 3: Erhéhung der Verkehrssicherheit

Die Erh6hung der Verkehrssicherheit ist eine wichtige Aufgabe fir alle fir die Verkehrssitua-
tion verantwortlichen Stellen und auch fiir die Verkehrsteilnehmer. Hierzu zahlen u. a.

>

>

die Beseitigung von Unfallschwerpunkten durch bauliche MalRnahmen,

die eindeutige Kennzeichnung der Verkehrsfithrung (wenn notwendig auch die Ent-
fernung Gberflussiger Verkehrsschilder),

soweit moglich die Trennung von Fahrwegen unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer
(Kraftfahrzeuge, Radfahrer, FulRganger),

die Sicherstellung der Einhaltung der Verkehrsregeln.

Strategie 4: Férderung eines umweltgerechten Verkehrs

Prinzipiell belastet jeglicher Verkehr die Umwelt in mehr oder weniger groRem Umfang. Da
die Mobilitat eine nicht verzichtbare Voraussetzung menschlicher Existenz ist, soll sie nicht
verhindert, sondern geférdert werden, aber unter dem Aspekt der moéglichst geringen Um-
weltbelastung. Wichtige Ansatzpunkte sind beispielsweise

» die oben bereits erwdhnte Bindelung des Verkehrs, die zu weniger Schadstoffen
und sonstigen Belastigungen (z. B. Larm) fiihren soll,

» die Forderung der E-Mobilitat (Ladestationen flr E-Autos und auch E-Bikes)

» die Schaffung von Anreizen zum (teilweisen Umstieg) auf weniger umweltschadli-
che Verkehrssysteme



» die Sicherstellung eines flieRenden Verkehrs (Stauvermeidung, intelligente Ver-
kehrsfiihrung, Optimierung des Verhaltnisses von Vorfahrtstraen zu untergeord-
neten NebenstralRen, sinnvolle Tempolimits zur Verringerung des Schadstoffaus-
stolRes usw.)

MaBnahmen zur Strategieumsetzung

Alle Mallnahmen, die mit den vorgestellten Strategieansatzen entwickelt werden, miissen
aufeinander abgestimmt und — wo notwendig — zu allseits akzeptablen Kompromissen ge-
flihrt werden. Erst darauf hin kann hieraus ein sinnvolles und zukunftsfahiges Verkehrskon-
zept fiir Kihlungsborn entstehen. (Insgesamt wurden von den Fraktionen der SVV 57 Einzel-
maRknahmen vorgeschlagen, die durch Aussortierung von doppelten Vorschlagen und Zusam-
menfassung von Vorschlagen mit dhnlichem Inhalt auf 37 gekiirzt wurden. Hinzu kamen ei-
gene ldeen des Arbeitskreises.)

Jede EinzelmaBnahme wurde nach ausgewahlten Kriterien bewertet:

» Ist die MaRRnahme zielfihrend?
o Unterstitzt sie die ausgewahlte Strategie?

» Wer ist von der MaBnahme betroffen?

o Hier missen die Interessen und Bediirfnisse der verschiedenen Gruppen be-
riicksichtigt werden. Wir haben sieben Gruppen definiert und in unsere Uber-
legungen einbezogen. Dies sind

= die Burger Kiihlungsborns,

=  Tagesgaste

= Mehrtagesgaste

= das Beherbergungsgewerbe (gewerblich und privat)
= der Handel

= die Gastronomie

= Sonstige (z. B. Umweltschutz)

» Welche Vor- und/oder Nachteile entstehen fir die Betroffenen?

» Wie kann, wenn notwendig, die MaRnahme angepasst werden, um die Nachteile zu
vermeiden bzw. wenigstens zu verringern?

» Wie beeinflusst jede MaRRnahme andere MaBnahmen?

» Konnen entstehende Konflikte aufgrund der gegenseitigen Beeinflussung geldst wer-
den?

» Wie lange dauert voraussichtlich die Umsetzung der MaBnahme?

» Welche Kosten ergeben sich hieraus?



o Dies konnte meistens nur geschatzt werden, was als erster Schritte ausrei-
chend ist. Die tatsachlichen entstehenden Kosten miissen bei der Umsetzung
der MalRnahmen noch detailliert ermittelt werden.

» Welche Prioritdt hat die MaBnahme bei der Umsetzung?

Gesamtkonzept
Am Ende dieser Vorgehensweise ergibt sich ein in sich geschlossenes und im weitesten Sinne
widerspruchsfreies Gesamtkonzept, das Verkehrskonzept Kiihlungsborns.

Sollten im Rahmen des Entscheidungsvorgangs lGiber die Annahme und Umsetzung des Ver-
kehrskonzeptes durch die SVV sachliche Anderungen und/oder Ergdnzungen vorgenommen
werden, miissen diese auf Kompatibilitdt mit dem Gesamtkonzept tiberprift werden. Dies
bedeutet konkret, dass jede Anderung bzw. Ergédnzung auf ihren Einfluss auf andere vorge-
schlagene MaRRnahmen Uberpriift und evtl. nochmals angepasst werden muss, um das Er-
gebnis des widerspruchsfreien Gesamtkonzeptes zu erhalten. Eventuell missen auch die an-
deren von der Anderung betroffenen MaRnahmen nochmals (iberarbeitet und angepasst
werden.

1.2. Beriicksichtigung von Randbedingungen

Der Zeitaspekt

Die Vision beschreibt den idealen Zustand einer Situation in ferner Zukunft. Der Zeithorizont
bezieht sich dabei haufig auf mehrere Jahrzehnte. Gerade im Rahmen der Verkehrsentwick-
lung vollziehen sich im Augenblick radikale Entwicklungen. Dies betrifft neben neuen An-
triebssystemen komplett neue Fortbewegungsmittel (z. B. Lufttaxis), neue Organisationsfor-
men der Fortbewegung (z. B. Carsharing) und damit auch neue Eigentlimerstrukturen der
Fortbewegungsmittel. Man kann davon ausgehen, dass sich der Verkehr, so wie wir ihn ken-
nen, in einiger Zeit derart verandert, so dass er mit heute nicht mehr zu vergleichen ist. MaR-
nahmen, die aktuelle Verkehrsprobleme I6sen, konnten dann zum Teil iberflissig werden.

Das Problem ist, dass wir nicht voraussagen kdnnen, wie lange es dauert, bis diese kurz be-
schriebene Zukunft Gegenwart wird, in 10, 20 oder 30 Jahren? Dieses Dilemma muss jede
Entwicklung eines Verkehrskonzeptes I6sen.

Eine Losung ware, diese Entwicklungen zu ignorieren und so zu tun als wiirden sie nicht
stattfinden. Die Alternative ware, nichts zu tun, da sich ja eh alles tiber kurz oder lang an-
dert. Beide Ansatze |6sen unsere aktuellen Verkehrsprobleme nicht wirklich und schaffen
neue vielleicht viel schwerwiegendere Probleme in naher oder ferner Zukunft.

Der Arbeitskreis hat deshalb beschlossen, sich zuerst auf die aktuelle Situation zu konzentrie-
ren. Dabei versuchen wir, sich abzuzeichnende Entwicklungen einzubeziehen (z. B. Ausbau
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der Elektromobilitat). Prinzipiell wollen wir keine Losungen vorschlagen, die nicht reversibel
sind und dadurch die Anpassung an neue Situationen erschweren oder gar verhindern. Trotz-
dem versuchen wir, die Verkehrssituation in Kithlungsborn soweit zu entspannen, dass wir
damit in den nachsten Jahren und evtl. dartiber hinaus gut mit ihr leben kdnnen. Dies bedeu-
tet gleichzeitig, dass das Verkehrskonzept nicht abgeschlossen ist, sondern regelmaRig tber-
priift werden muss, ob zum Beispiel technologische Entwicklungen oder soziopolitische An-
derungen eine Anpassung unserer Losungen erfordern.

Geographische Struktur Kiihlungsborns

Kidhlungsborn ist dadurch gekennzeichnet, dass sich in ihrer Mitte ein ausgedehntes Waldge-
biet, der Stadtwald, befindet. Hierdurch besteht im Norden (Ostseeallee) ein sehr enger und
im Stden (Neue Reihe) ein etwas breiterer Flaschenhals, der durch die Umgehungsstralie
(Griner Weg) geringfiigig entscharft wird. Dies erschwert die Verkehrsplanung enorm. Zum
Beispiel ist die Einrichtung von FuBgangerzonen kaum moglich, da keine Entlastungs- bzw.
AlternativstraBen zur Anlieferung vorhanden sind oder gebaut werden kdnnen. Dies betrifft
in besonderem Malie die Ostseeallee und eingeschrankt auch die StrandstralSe.

Wir mussten diese geographischen Gegebenheiten beriicksichtigen und zum Teil auf opti-
male Losungen verzichten. Der Vorschlag eines Eingriffs in den Stadtwald oder den Wald-
streifen zwischen Ostseeallee und Strand kam fir uns aus Umweltschutzgriinden nicht in

Frage (und ware wohl auch bei den zustandigen Behdrden nicht genehmigungsfahig).

Altersstruktur der Bevolkerung und Gaste Kiihlungsborns

Aufgrund der wirtschaftlichen Gegebenheiten ist in Kihlungsborn mit einer zunehmenden
Veranderung der Alterspyramide hin zu einem wachsenden Anteil dlterer Blirger zu rechnen.
Die Altersstruktur der Gaste zeigt offensichtlich Schwerpunkte bei jlingeren Gasten (Familien
mit kleinen und schulpflichtigen Kindern) und Gasten im Rentenalter (hier besonders in der
Zwischensaison). Auf die eingeschrankte Mobilitat dieser Gastegruppen und dem alter wer-
denden Anteil der ansadssigen Bevolkerung muss das Verkehrskonzept Riicksicht nehmen.

Wirtschaftliche Monostruktur Kiihlungsborns

Der Wirtschaftsschwerpunkt Kiihlungsborns ist der Tourismus. Bei allen verkehrspolitischen
Entscheidungen muss dies berticksichtigt werden. Es missen tragfahige und akzeptierbare
Losungen gefunden werden, die unser Ziel der Entspannung des Verkehrs fordern ohne das
Tourismusgewerbe nachhaltig zu schadigen.
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Das Komplexitdtsproblem

Fast jede der im Verkehrskonzept vorgeschlagenen MaRnahmen hat neben den direkten
Auswirkungen auf die betroffenen Verkehrswege auch Auswirkungen auf andere StralRen
und auf andere Mallnahmen. So ist zum Beispiel bei der Sperrung einer Stralle der Verkehr
nicht automatisch weg; er ist nur woanders (zum Beispiel auf Ausweichstrecken). Dies ist oft
gewollt, in manchen Fallen aber nicht erwiinscht und erfordert eventuell weitere Anpas-
sungsmalnahmen.

Ebenso kdnnen sich MaBnahmen in ihrer Wirkung gegenseitig behindern, oft auch neutrali-
sieren. Will man in einem Ort eine Verkehrsberuhigung dadurch erreichen, dass man die
Kraftfahrzeuge moglichst aulRerhalb des Ortes auffangt (z. B. an sogenannten Auffangpark-
platzen), so wird dies durch den Bau eines Parkhauses im Ort konterkariert, da dieses Park-
haus Kraftfahrzeuge anzieht. Adaquat dazu wiirde dies auch fiir die Beibehaltung der Park-
platze in der Strandstralle zutreffen (siehe Kap. 2.1.1.). Manchmal sind derartige gegensei-
tige Behinderungen der Wirkungen verschiedener Mallnahmen aber nicht vermeidbar und
werden im Sinne einer Gesamtlésung akzeptiert.

Insgesamt wird durch diese Effekte die Planung eines Verkehrskonzeptes sehr viel komple-
xer, und es entstehen dadurch oft kaum zu |6sende Komplexitatsprobleme. Ein in sich ge-
schlossenes Gesamtkonzept muss deshalb dieses Komplexitatsproblem durch vertretbare
Kompromisse verringern, wobei dann oft optimale Losungen nicht mehr méglich sind. An
nachfolgendem Beispiel von drei vorgeschlagenen MaBnahmen (die weiter unten detailliert
beschrieben werden) soll das Komplexitatsproblem deutlich gemacht werden.

Die Mallnahme zur Beruhigung der Strandstral3e wirkt sich auch auf angrenzende Straf3en
aus:

Auswirkung der Verkehrsberuhigung in der StrandstraRe
auf andere Verkehrswege

_[—0 Hermann-Lons-Weg
I—~ Ostseeallee I
|

|

HermannstraRe

MaRnahme
StrandstraRe

Rudolf-Breitscheid-StraBe \
1 HafenstraRe

Doberaner StraRe \ l

CubanzestraRe
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Bezieht man die MalRnahme der Umwandlung der Ostseeallee in eine FahrradstralRe mit ein,
wird das Komplexitatsproblem deutlicher.

Auswirkung der MaBnahmen "StrandstraRe" und "Ostseeallee"
auf andere Verkehrswege

_'-—o Hermann-Lons-Weg
r Ostseeallee I

MaRnahme Rudolf-Breitscheid-StraRe
HermannstraBe NOUR S \
Hafenstrae
Doberaner StraRe \
CubanzestralRe

MaRnahme
Ost Il

Neue Reihe e

Asbeck

Noch komplexer wird die Situation bei der Einbeziehung der 3. MaRnahme, den Bau eines
Parkhauses West

Auswirkung der MaRnahmen "Strandstrale" und "Ostseeallee"
sowie den Bau eines Parkhauses West
auf andere Verkehrswege

_,—» Hermann-Lons-Weg
r Ostseeallee I
l

l MaRnahme Rudolf-Breitscheid-StraRe
HermannstraRBe StrandstraBe l \

HafenstraBe
Doberaner StraRe \ l
CubanzestraRe

MaRnahme
Ost Il

Neue Reihe it

MaRnahme
] Parkhaus West Postsimbe
StrandstraRe

Asbeck

Pfarrweg <—— Griiner Weg Schulzentrift
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Neben den Einfliissen der verschiedenen MalRnahmen auf die Verkehrswege kommen natr-
lich noch andere Ebenen ins Spiel. Dies waren zum Beispiel Auswirkungen

auf die Verhaltensweisen der Biirger und Gaste,

auf das Beherbergungsgewerbe und private Anbieter von Ferienwohnungen,
auf die Gastronomie und die sonstige Wirtschaft Kihlungsborn und

auf den Rahmen der Gesetze und sonstigen Vorschriften.

O O O O

Die gesamte Komplexitat kann nur einigermalien durch ihre Reduzierung gelést werden. Dies
geschieht dadurch, dass man nur die offensichtlich wesentlichen Aspekte behandelt und ver-
sucht, sie miteinander in Einklang zu bringen.

Dieser pragmatische Losungsansatz kann nattirlich nicht zu einer optimalen Situation fiihren,
aber zu einem Ergebnis, das eine hohe Akzeptanz erreicht und die Verkehrssituation Kiih-
lungsborns signifikant verbessert.

Alternative Vorschldge (Minderheitsmeinungen)

Die Suche nach dem besten Weg zum Ziel gestaltet sich oft schwierig, obwohl alle Beteiligten
dasselbe Ziel anstreben. Dies liegt zum einen am unterschiedlichen Erfahrungshintergrund,
aber auch an verschiedenen Interessen und Einschatzungen der Ausgangsposition. Oft kann
man sich dann nur auf eine gemeinsame Losung verstandigen, indem einige auf ihre Position
verzichten. Der Arbeitskreis hat sich darauf verstandigt, in solchen Féllen auf einen einzigen
"gemeinsamen" Vorschlag zu verzichten und nimmt deshalb die alternativen Lésungsvor-
schlage in seinen Bericht auf. Dabei werden fir jeden Alternativvorschlag die Vor- und Nach-
teile mit aufgefiihrt. Wir sehen darin keine Schwachung oder Verwasserung unserer Vor-
schlage, sondern eine Bereicherung fiir die Diskussion um das Ringen um die beste MaR-
nahme zur Beseitigung eines Problems bzw. zur Entspannung unserer Verkehrssituation.
Dies entspricht auch unserem Nebenziel, einen fraktionstibergreifenden Gesamtvorschlag
fiir das Verkehrskonzept anzubieten.

1.3. Teilnehmer des Arbeitskreises (AK)

Der Arbeitskreis Verkehrskonzept setzte sich aus 10 Mitgliedern zusammen.
Standige Mitglieder, die den Kern des AK bildeten waren

Bartelmann, Andreas (SV, CDU)
Braun, Axel (Seniorenbeirat)
Koopmann, Jorg (UWG)

Maisel, Helmut (Projektleitung)
Neisius, Uwe (CDU)

O O O O O
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Einige Mitglieder konnten aufgrund ihrer beruflichen Tatigkeit nur teilweise mitwirken. Dies
waren

Westphal, Peggy (stellvertretende Blirgermeisterin, Leiterin des Bauamtes)
Zielinski, Stefanie (Leiterin des Birgerbiiros)

Oberwalder, Thomas (Fraktion Griine/SPD)

Langguth, Frank (Linke/Kiihlungsborner Liste)

Gieseke, Carsten (UWG — Vertreter von Herrn Koopmann).

O O O O O
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2. Das Verkehrskonzept — Ergebnisse

Die in den folgenden Teilkapiteln dargestellten MaBnahmen sind lediglich Vorschlage fur
eine Entspannung der Verkehrssituation Kiihlungsborns und miissen von der Stadtvertreter-
versammlung bewertet und unter Berlicksichtigung der Anregungen der Biirger verabschie-
det werden. Eventuell gewiinschte Anderungen oder Ergidnzungen bei einzelnen Vorschliagen
werden anschlieBend vom Arbeitskreis Verkehrskonzept eingearbeitet. Dabei achten wir be-
sonders auch darauf, dass die Ganzheitlichkeit des Konzeptes nicht verletzt wird.

Die endgliltige Fassung des Konzepts wird dann von der SVV beschlossen.

2.1. MaBnahmen zur Umsetzung der Strategie "Verringerung des Verkehrs"

Die Stadtvertreterversammlung hat sich bereits im September/Oktober 2018 mit einigen
Teilaspekten des Verkehrskonzeptes befasst und den Vorschlag zur Verkehrsberuhigung der
StrandstralRe, zur Umwidmung der Ostseeallee und zum Bau eines Parkhauses West ange-
nommen und beschlossen. Der Arbeitskreis Verkehrskonzept hat dabei darauf hingewiesen,
dass sich bei der Zusammenfassung der Vorschlige zu einem Gesamtkonzept noch Anderun-
gen ergeben konnten, die eventuell eine Revision der Beschliisse erforderlich machen.

Wir sind jedoch zu dem Ergebnis gekommen, dass dies nicht noétig ist, da wir im Rahmen des
Gesamtkonzepts fir die genannten Vorschldge keine Veranderungen erforderlich hielten.
Trotzdem sollten sie jetzt im Zusammenhang mit dem Gesamtkonzept noch einmal bewertet
werden, vor allem weil jetzt unsere Philosophie der Entspannung der Verkehrssituation
deutlicher wird.

2.1.1. Verkehrsberuhigung der StrandstraBe

Die StrandstraRe ist eine der meist frequentierten StralRen Kiihlungsborns. Besonders in der
Hauptsaison treffen hier die unterschiedlichsten Fortbewegungsmittel (Kraftfahrzeuge. Rad-
fahrer und auch FulRganger) geballt aufeinander. Verscharft wird die Situation dadurch, dass
das Fahrradfahren entgegengesetzt der EinbahnstraRRe erlaubt ist. Die Schaffung eines ge-
meinsamen Ful- und Radwegs auf dem Biirgersteig ist wegen der hohen Verkehrsdichte (be-
zogen auf FuRganger und Radfahrer) nicht sinnvoll, obwohl er groBtenteils die gesetzlich vor-
geschriebene Mindestbreite von 2,5m hatte (auf beiden Seiten).
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Eine gewlinschte Entspannung der Verkehrssituation muss jedoch bestimmte Gegebenhei-
ten bericksichtigen.

(1) In der Strandstralle gibt es eine grolRe Anzahl von Ferienwohnungen und Hotels. Fir
die Gaste stehen Stellplitze zur Verfiigung. Uber deren Anzahl gibt es keine exakten
Angaben, jedoch gehen Schatzungen von weit mehr als 200 Platzen aus. Das bedeu-
tet, dass die Feriengdste die Moglichkeit haben missen, schon aufgrund der unter-
schiedlichen Ankunftszeiten, jederzeit an die fir ihr Quartier vorgesehenen Stellfla-
chen heranfahren zu kénnen.

(2) Die Strandstralle hat die Funktion als zentrale EinkaufsstralRe. Hierfiir stehen insge-
samt 15 Kurzzeitparkplatze zur Verfligung. Jede Entscheidung tber den Verbleib oder
Wegfall dieser Stellplatze darf die Einkaufsfunktion nicht gefahrden.

(3) Die StrandstralRe wird von vielen Autofahrern als DurchfahrtstraBe genutzt.

Als erster Schritt der Verkehrsberuhigung soll der Durchgangsverkehr verhindert bzw. stark
verringert werden. Hierzu schlagen wir vor, die EinbahnstraRenregelung des Hermann-L6ns-
Weges zwischen der Rudolf-Breitscheidstralle und der StrandstraBe umzukehren. An der
Kreuzung mit der StrandstraRe soll dann wie bisher die Weiterfahrt in Richtung Doberaner
StraRe (links abbiegen) sowie die Fahrt in Richtung Ostseeallee (rechts abbiegen) moglich
sein. Das bedeutet, dass auch die EinbahnstraBenregelung in der StrandstraRe zwischen der
Kreuzung mit dem Hermann-Léns-Weg und der Einmiindung in die Ostseeallee umgedreht
werden muss. Somit ist aus der Ostseeallee kein direktes Abbiegen in die StrandstralRe und
somit kein Durchgangsverkehr mehr moglich. Die Abfahrt wiirde lber die Rudolf-Breitscheid-
Strale erfolgen. (siehe nachfolgende Abbildung).
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Die Verkehrsfiihrung im Birgerweg bleibt unangetastet. Das Befahren ist weiterhin in beide
Richtungen moglich, jedoch beim Einbiegen in die StrandstralRe nur noch gemaf der neuen
EinbahnstraRenregelung.

Zusatzlich wird vorgeschlagen:

» Das Befahren der StrandstralRe gegen die EinbahnstraBenrichtung wird fiir Fahrrader
weiter erlaubt.

» Eventuell kbnnte man zur weiteren Verringerung der Unfallgefahr das Tempolimit
weiter herabsetzen (Schrittgeschwindigkeit).

Bewertung der vorgeschlagenen MaRnahme
» Ist die vorgeschlagene MaBBnahme zielfiihrend?

Durch die EinbahnstraBenregelung jeweils von der Kreuzung StrandstralRe / Her-
mann-Lons-Weg in Richtung Ostseeallee bzw. Doberaner Straf3e ist der Durchgangs-
verkehr nicht mehr moglich bzw. nur noch tiber Umwege. Dies fiihrt zu einer Verrin-
gerung des Verkehrs in der StrandstraBe. Zusatzlich befahren die Nutzer nur einen
Teil der StrandstralRe. Beim Einfahren in die StrandstralRe biegt man — je nachdem
welches Geschaft oder Restaurant man aufsuchen will - nach rechts oder links ab und
fahrt danach weiter in derselben Richtung hinaus. Dies halbiert in etwa den Verkehr
der Besucher der StrandstralRe, was addquat auch fir die Gaste der Ferienunter-
kiinfte gilt. Die MalRnahme ist deshalb zielfihrend, weil sie den Verkehr entspannt.

» Wer ist betroffen?
o Betroffen von der MaRnahme sind

= Anlieger
= Zulieferer
= Einzelhandelsgeschifte
= Backereien
= Gastronomie
= Hotels und Ferienwohnungen und somit
= Urlaubsgaste
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» Vorteile der geanderten Verkehrsfiihrung

O
O
O

Alle Hotels und Ferienwohnungen konnen weiterhin angefahren werden.
Alle Geschafte konnen weiterhin erreicht werden.

Der Durchgangsverkehr wird wesentlich erschwert und dadurch stark verrin-
gert.

Die Nutzer befahren nur einen Teil der StraRe

Radfahrer kénnen weiterhin gegen die EinbahnstraRe fahren

Die Parkbuchten im Hermann-Léns-Weg befinden sich im Bereich der gedn-
derten Einbahnstralle nun automatisch rechts, das heif3t "auf der richtigen
Seite".

» Notwendige AnpassungsmaRnahmen

@)

Es ist von einer Zunahme des Verkehrs in der Rudolf-Breitscheid-StraRe auszu-
gehen. Um den Verkehrsfluss zu verbessern, sollten die Engstelle an der Mut-
ter-Kind-Klinik und die Aufpflasterungen beseitigt werden (nach Prifung). Vor
der Mutter-Kind-Klinik misste eine Barriere errichtet werden, die — vor allem
fir Kinder — das direkte Uberqueren der StraRe verhindert. Der bisher ange-
deutete Ubergang ist tiberfliissig, zumal er nicht auf den gegeniiberliegenden
Blrgersteig, sondern direkt in die Blische fiihrt.

Ubergang an Mutter-Kind-Klinik

Zusatz: Inzwischen haben wir von der Leitung der Mutter-Kind-Klinik erfahren,
dass Kinder das Haus nicht alleine verlassen kénnen und somit keine Sperren
vor dem Haus notwendig sind.

Die Aufnahmefahigkeit der Kreuzung Rudolf-Breitscheid-Strake / Doberaner
StraRe muss geprift und wenn notwendig durch geeignete MaRnahmen (Zu-
satzspuren, Verkehrsregelung durch Verkehrszeichen oder Ampeln etc.) ver-
bessert werden.
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o Der Baderexpress muss seine Route der veranderten EinbahnstraRenregelung
in der StrandstralRe anpassen.
Die Lieferanten miissen ebenfalls ihre Route anpassen
Eventuell ist es notwendig, im Bereich der Kreuzung Strandstrafle / Hermann-
Lons-Weg den ersten Parkplatz (in Richtung Siiden) nach vorne zu verlagern,
damit auch gréRere Fahrzeuge problemlos einbiegen kénnen.

» Einfluss auf andere MalRnahmen

o Da ein Teil des Verkehrs nach Norden geleitet wird, kann sich das Verkehrs-
aufkommen in der Ostseeallee geringfligig erhdhen.

o Ebenso ist mit einer Zunahme des Verkehrs in der Rudolf-Breitscheid-StralRe
und dem Hermann-Léns-Weg zu rechnen. Unter Berlicksichtigung des Ge-
samtkonzeptes konnen diese leicht negativen Einfllisse akzeptiert werden.
Eventuell werden sie durch die allgemeine Verkehrsberuhigung sogar tber-
kompensiert.

» Dauer der Umsetzung
o Die Umsetzung kann relativ schnell erfolgen, da die baulichen MaBnahmen
(Absperrbarrieren, Regelung an der Kreuzung Rudolf- Breitscheid-StraRe /
Doberaner StralRe) wenig Aufwand erfordern.

» Kostenschadtzung
o Die Kosten werden als gering eingeschatzt

» Prioritatenfestlegung
o Generell hat die MaRnahme eine hohe Prioritat, da schon seit langerer Zeit
eine Losung fir die StrandstralRe gesucht wird.

2.1.2. Umwidmung der Ostseeallee in eine FahrradstrafRe

Fir die Reduzierung und Entspannung des Verkehrs in der Ostseeallee wird vorgeschlagen,
diese in eine Fahrradstrale umzugestalten. Diese FahrradstraRe, die als Teil des Ostseerad-
wanderwegs E9 gedacht ist, soll die in Kiihlungsborn bestehende Liicke des Radwanderwegs
schlieBen. Da in einer FahrradstralRe die Radfahrer Vorrang vor dem Kraftfahrzeugverkehr
haben (sie diirfen zum Beispiel auch nebeneinander fahren), soll der Kraftfahrzeugverkehr
gebremst werden, was zu einer Entspannung der Verkehrssituation fiihren kénnte. Es ist da-
von auszugehen, dass sich ein Teil der Autofahrer fiir eine andere Route entscheidet, was
eine weitere Entspannung der Verkehrssituation in der Ostseeallee bewirken wiirde.

EinbahnstraRe fiir Fahrzeuge iiber 7,5 t
Die Kraftfahrzeuge sollen in der Ostseeallee weiterhin in beide Richtungen fahren kdnnen,
jedoch mit der Ausnahme von Fahrzeugen mit iber 7,5 Tonnen Gesamtgewicht einschl. aller

19



Busse. Diese diirfen nur noch von West nach Ost fahren und nicht in die Gegenrichtung. So-
mit findet fiir diese Fahrzeuge kein Begegnungsverkehr mehr statt (extreme Engpéasse wer-
den dadurch verringert).

Die Fahrtrichtung West nach Ost wurde gewahlt, um den Fahrgasten der Busse den Ausstieg
auf den Birgersteig (Hotelseite) gefahrlos zu ermoglichen. Bei einer gewahlten Fahrtrichtung
von Ost nach West hatten die Fahrgdste keine Mdéglichkeit beim Ausstieg einen Blrgersteig
zu nutzen, da unmittelbar neben der
StralRe Bische und Pflanzen stehen
(siehe nebenstehende Abbildung). Die
Busse miissten deshalb einen gréRBeren
Abstand zum StraBenrand halten, um
das Aussteigen zu ermdglichen. Dadurch
wirde der Durchfahrtsverkehr wesent-
lich behindert, in Einzelfidllen sogar ver-
hindert. AuBerdem missten die Urlau-
ber mit Ihren Koffern um den Bus her-
umgehen und die StraBe liberqueren,
was zu einer zusatzlichen Gefahrdung,
gerade fir dltere Menschen, fihren
kann. Der Vorschlag, dass die Busse in die Seiteneinfahrten neben den Hotels fahren sollten,
ist nicht Gberall auf der Ostseeallee moglich. AuRerdem besteht in vielen Fallen keine Wen-
demoglichkeit flir groRere Busse, die dann riickwarts auf die Ostseeallee fahren miissen. Es
muss angenommen werden, dass sich die Busfahrer wegen der hohe Verkehrsgefdahrdung
weigern, rickwarts in eine FahrradstralRe zu fahren.

Mit der Umwidmung der Ostseeallee in eine Fahrradstralie ist es sinnvoll, auch die An-
schlussstraBBen im Osten (Teilstrecke der HafenstraBe) und im Westen (Tannenstrafle, Wald-
straBe) ebenfalls in Fahrradstrallen umzuwidmen.

LickenschlieBung des Ostseeradwanderwegs E9 durch Umwidmung der Ostseeallee in eine
Fahrradstralle
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Bewertung der vorgeschlagenen MaBnahme
» Ist die vorgeschlagene MaBBnahme zielfiihrend?
o Mit der Errichtung einer FahrradstralRe wird der Verkehr in der Ostseeallee
entschleunigt, da die Radfahrer Vorrang vor dem Kfz-Verkehr haben.

Bewertung der vorgeschlagenen MaRnahme
» Wer ist betroffen?
o Betroffen von der Mallnahme sind

der Kfz.-Verkehr
Radfahrer
Zulieferer und Busunternehmen

> Vor- und Nachteile
Vorteile

(@)

Kidhlungsborn entwickelt sich in Richtung einer Fahrradstadt, was marke-
tingmaRig genutzt werden kann.

Der neben der Ostseeallee bestehende Fahrrad-/FuRweg wird entlastet
und fir die FuRganger weniger gefahrlich.

Durch die Entschleunigung des Verkehrs werden Kfz-Flihrer evtl. animiert,
mehr die Verbindung zwischen Kiihlungsborn Ost und West iber die Neue
Reihe und den Griinen Weg zu nutzen, was zu einer weiteren Entlastung
der Ostseeallee fihrt (aber auch Nachteile mit sich bringen kann — siehe
unter Nachteile). Ein positiver zusatzlicher Effekt ergibt sich aber nur,
wenn dadurch Kraftfahrer animiert werden, von ihrem Auto ebenfalls auf
das Fahrrad umzusteigen. Ansonsten verlagert sich der Larm und CO2-
Ausstold nur in andere Stral3en.

Die Radfahrer kommen schneller von Ost nach West und umgekehrt.
Aktuell nutzen die Radfahrer gemeinsam mit den Fulgdngern den Rad-
/FuBweg neben der Ostseeallee. Diese gemeinsame Nutzung ist It. STVO in
Tempo-30-Zonen nicht gestattet. Deshalb muss der Rad-/FuBweg in einen
reinen FulRweg umgewandelt werden. Dies erhéht die Verkehrssicherheit
der FuBganger, vor allem auch fir die, die vom Strand kommen und die-
sen Weg Uiberqueren bzw. in ihn einbiegen. Die Idee, den Fulweg mit ei-
nem Zusatzschild "fir Radfahrer frei" ist rechtlich méglich, jedoch nicht
unbedingt zielfiihrend. Die StraRBenverkehrsordnung schreibt vor, dass Kin-
der unter acht Jahren den Fullweg beniitzen miissen und bis 10 Jahren ihn
benutzen dirfen. Dabei ist auch einer Begleitperson gestattet auf dem
FuBweg mitzufahren. Unter der Pramisse, dass alle Verkehrsteilnehmer
die fur sie gliltigen einschlagigen Regelungen kennen, sind zusatzliche
Schilder Gberflissig.
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o Nachteile

e Durch die Regelung, dass in Fahrradstrallen Radfahrer nebeneinander fah-
ren dirfen, kann eine zusatzliche Gefahrdung fir diese ausgehen.

e Der Lieferverkehr (Uber 7,5 t Gesamtgewicht) sowie die Busse konnen die
Ostseeallee nicht mehr in Richtung West nutzen, wodurch sie zu neuen
Routenplanungen gezwungen sind.

e Durch die Erschwerung der Verbindung zwischen Kiihlungsborn West und
Ost Uber die Ostseeallee wird vor allem die Neue Reihe zusatzlich belastet.
Dies kdnnte vor allem in der Hochsaison problematisch werden.

e Eine zusatzliche Gefahrdung entsteht durch die in der Ostseeallee in regel-
maRigen Abstanden vorhandenen Aufpflasterungen. Da diese dazu dienen
sollen, die Kraftfahrer zu einer langsameren Fahrweise zu bewegen, was
nun ja durch den Fahrradverkehr weitestgehend erfolgt, sollten die Auf-
pflasterungen abgebaut werden.

» Anpassung der MaBnahme
o Die aufgezeigten Nachteile und Gefahrdungen sind nur zum Teil zu vermei-
den. Die Mehrheit der Mitglieder des Arbeitskreises bewertet diese jedoch
nicht als gravierend. An dieser Stelle muss die Sichtweise des Strallenver-
kehrsamtes abgewartet werden, und es muss bei der Entscheidung tGber die
Umwidmung der Ostseeallee in eine Fahrradstralle hier eine Gliterabwagung
stattfinden.

» Einfluss auf andere MaBnahmen und eventuelle Méglichkeit der Konfliktlosung
o Die MaBnahme hat einen negativen Einfluss auf eine eventuell zu planende
Verkehrsberuhigung der Neuen Reihe. Der Griine Weg, der als Umgehungs-
straBe konzipiert wurde, kann den zusatzlichen Verkehr durchaus verkraften.
Hier sind keine AusgleichsmaRBnahmen erforderlich.

» Dauer der Umsetzung
o Die Umsetzung kann relativ schnell erfolgen, da die baulichen Mallnahmen
wenig Aufwand erfordern. Entscheidend ist jedoch eine positive Entscheidung
des StralRenverkehrsamtes.

» Prioritatenfestlegung

o Generell hat die MaRnahme eine hohe Prioritat, da schon seit langerer Zeit
eine Losung auch fiir die Ostseeallee gesucht wird.
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Miindliche Stellungnahme des StraBenverkehrsamtes

Das StralRenverkehrsamt definiert die Ostseeallee als eine der Hauptverbindungen zwischen
Kihlungsborn West und Kihlungsborn Ost. FahrradstralRen werden Ublicherweise nur in un-
tergeordneten Strallen angelegt. Dies trifft fiir die Ostseeallee nicht zu.

Ein weiterer Aspekt ist, dass es keine alternative ErschlieBung gibt, womit das Widmungs-
recht greift. Dies sichert den Anwohnern eine uneingeschrankte Zufahrt zu ihren Anwesen zu
und ist indirekt auch grundgesetzlich abgesichert.

Deshalb ist aus Sicht des Straenverkehrsamtes die Begriindung einer Fahrradstrae schwie-
rig und eine Ablehnung nicht ausgeschlossen. Um dies zu vermeiden muss der Antrag detail-
liert begriindet werden und als eines der Hauptargumente den voraussichtlich zunehmen-
den Fahrradverkehr in den nachsten Jahren enthalten. Zusatzlich wird der Zugang zu den An-
wesen durch eine Fahrradstralle nicht verhindert, sondern maximal etwas erschwert.

Alternativer Lésungsvorschlag

Sollte der Antrag fiir eine Fahrradstralle endglltig abgelehnt werden, ware es sinnvoll die
Regelungen fiir Tempo-30-Zonen (was die Ostseeallee heute schon betrifft) gemaR der STVO
komplett anzuwenden. Der einzige Unterschied zum Vorschlag der Fahrradstrafle ware der,
dass die Radfahrer nicht mehr nebeneinander fahren diirfen und auch kein Vorrecht vor den
Autofahrern haben. Um die Sicherheit der Fahrradfahrer dennoch zu erhéhen, wére zu pri-
fen, ob eine weitere Verringerung der maximalen Geschwindigkeit unter 30 km/h moglich
ist.

2.1.3. Vom Individualverkehr zum OPNV

Einrichtung einer City-Bus-Linie

Kihlungsborn verfiigt zurzeit noch tber keinen innerdrtlichen Personennahverkehr. Der regi-
onale OPNV, der den Ort mit anderen Gemeinden und Stadten im Umkreis verbindet, ist auf-
grund seiner Routenfiihrung und geringen Haltestellendichte kein Ersatz fiir einen sogenann-
ten Stadt- oder City-Bus. Die geographischen Gegebenheiten Kiihlungsborns mit seinem
Stadtwald, der den Ort quasi in zwei Teile trennt, die mehr als einen Kilometer voneinander
getrennt sind, erschweren gerade fiir Birger, die nicht motorisiert sind bzw. innerstadtisch
auf das Auto verzichten wollen, den Weg von einem zum anderen Stadtteil. Die Ost-West-
Ausdehnung Kihlungsborns betragt insgesamt ca. 5 km Luftlinie.

Der Arbeitskreis schldgt deshalb vor, fiir Kiihlungsborn eine City-Bus-Linie einzurichten. Der

City-Bus wird unabhangig von dem in Kap. 3.1. vorgestellten Vorschlag zur Einrichtung eines
Shuttleverkehrs (Auffangparkplatze — Zentrum und umgekehrt) gesehen werden. Er kann je-
doch in der Zwischensaison unter bestimmten Bedingungen zum Teil Aufgaben des Shuttles
mit Gbernehmen. Wahrend ein Shuttle die Nutzer schnell zum Ziel beférdern und somit
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moglichst wenige Zwischenhalte anfahren sollte, muss der City-Bus Uber eine groBere Halte-
stellendichte verfiigen.

Der Routenverlauf muss letztendlich mit dem auszuwahlenden Betreiber konkretisiert wer-
den. Insofern wurde auch auf die Festlegung der Haltepunkte verzichtet.

Vorschlag: Doppelroute

Der Vorschlag versucht durch die Koppelung von zwei Routenverldufen, die jeweils nachei-
nander von der gleichen Linie befahren werden sollen, moglichst den gesamten Ort zu erfas-
sen und die FuBwege zu den — noch festzulegenden Haltestellen — moglichst gering zu hal-
ten. Die rote "Teilroute" hat eine Streckenldnge von ca. 8 km und eine geschatzte Fahrtzeit
von ca. 18 Minuten (ohne Berticksichtigung von Haltestellen). Sie fahrt alle Bahnhofe der
Molli-Eisenbahn an und bedient das Zentrum Kihlungsborn West sowie die Ostseeallee.

Die blaue "Teilroute" hat eine Streckenlange von ca. 15 km und eine geschatzte Fahrtzeit von
ca. 30 Minuten. Sie bedient den Bereich um den Fulgengrund, den Friedhof an der Dobera-
ner StraRe sowie die Siedlung am Achterstieg, den Friedhof am Pfarrweg und das Altenheim
am Ernst-Wittholz-Ring (Griiner Weg). Des Weiteren fihrt sie Gber den Griiner Weg und die
Reriker-/PoststraRe in die WaldstralRe zur Mutter-Kind-Klinik, zum Campingplatz und zur Ost-
seeklinik. Der Riickweg fiihrt (iber die LeuchtturmstraRe und dem Riedenweg zum Bahnhof
West, die Neue Reihe, Bahnhof Mitte und Ost und endet an der Bushaltestelle Ostseestralle
(Katholische Kirche).

Die Gesamtroutenfiihrung ermdglicht an den Bahnhdéfen die Fahrt in beide Richtungen
(Nord-Sid und umgekehrt, Ost-West und umgekehrt) und bedient die Zentren Ost und West
sowie alle Kliniken und auch die Hotels an der Ostseeallee.

Streckenverlauf City-Bus: Doppelroute
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Ausbau des Linienverkehrs im Regio Bus (Kropelin, Rostock, Neubukow)

Die Anbindung Kiihlungsborns mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln an die Region wird allgemein
als verbesserungsfahig und -notwendig angesehen. Besonders Arbeitnehmer, die im Gastro-
nomiegewerbe tatig sind und aullerhalb wohnen (zum Beispiel In Kropelin und Neubukow)
haben spdt abends nach Arbeitsende keine Mdéglichkeit mehr, mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln nach Hause zu kommen. Insofern ist der zeitliche Ausbau des Regionalverkehrs dringend
erforderlich. Ebenso missten die Taktfrequenzen verkiirzt werden, was auch fir Urlauber
Anreize schafft, mit dem OPNV statt mit dem eigenen Wagen zu fahren. Gerade an Tagen
mit schlechtem Wetter machen viele Urlauber nicht nur aus Kiihlungsborn einen Kurztrip
nach Rostock, was haufig zu langen Staus auf der B105 zwischen Bad Doberan und Rostock
fahrt.

Da der regionale und tberregionale Verkehr nicht in den Zustandigkeitsbereich Kiihlungs-
borns fallt, kann nur indirekt Einfluss genommen werden. Hier miisste die Stadtverwaltung
den tatsachlichen Bedarf ermitteln und dann Gesprache mit der Gesellschaft Regio Bus und
dem Landkreis fuhren.

2.2. Malnahmen zur Umsetzung der Strategie "Lenkung des Verkehrs"

Ein wichtiger Ansatzpunkt zur Entspannung der Verkehrssituation ist die Lenkung des Ver-
kehrs. Die Ziele der Verkehrslenkung liegen in der Vermeidung von Such- und Falschfahrten
und die Sicherstellung kurzer Fahrtzeiten. Der Suchverkehr entsteht meist bei der Suche
nach geeigneten Parkmoglichkeiten, was zurzeit ein besonderes Problem fiir Kiihlungsborn
darstellt, da weder rechtzeitig auf bestehende Parkplatze hingewiesen und ebenso wenig
Uber freie Parkkapazitaten informiert wird. Die Situation wird dadurch verscharft, dass — vor
allem in der Hauptsaison — insgesamt zu wenig Parkplatze zur Verfligung stehen.

Auch mussen die MaRBnahmen zur Regelung des Durchgangsverkehrs, trotz vorhandener
Umgehungsstralle, verstarkt werden. Ein weiterer Aspekt ist die gleichmaRigere Aufteilung
der Verkehrsstrome zur Reduzierung von Staus.

Alle MaRnahmen der Verkehrslenkung dienen auch dem Umweltschutz (geringerer Schad-
stoffausstofR) und der Ressourcenschonung (verringerter Bedarf an Betriebsstoffen wie Ben-
zin, Diesel und zunehmend auch Elektrizitat). Zusatzlich tragen sie zur Verringerung der Ver-
kehrsgefahrdung bei.

Wir haben drei konkrete MaRnahmen fiir die Verkehrslenkung erarbeitet. Diese sind

» die Optimierung der Parksituation,

» die Entwicklung eines Verkehrs- und Parkleitsystems und

» die Verbesserung des Radwegenetzes einschl. der Erhohung der Sicherheit fir Rad-
fahrer und FuRganger.
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2.2.1. Optimierung der Parksituation

GemaR der Analyse der Merkel Ingenieur Consult verfligte Kiihlungsborn zum Zeitpunkt der
Untersuchung (Juni 2017) Giber 1273 6ffentliche Parkplatze. 58,6 % davon liegen im Ortsteil
Ost, 37 % in West und 4,4 % im Siden (Griiner Weg). In der Hochsaison ist dieses Parkange-
bot zu gering und fihrt neben Staus zu einem enormen Suchverkehr. Der Arbeitskreis ist
Ubereinstimmend zur Auffassung gekommen, dass das Angebot an Parkflachen vergroRRert
werden muss.

Fiir die Optimierung der Parksituation stehen zwei grundsatzliche Ansatze zur Verfligung, die
sich durch die jeweilige Philosophie der Entspannung der Verkehrssituation unterscheiden.
Dem ersten Ansatz liegt die Philosophie der "zielnahen Parkméglichkeiten" zugrunde. Das
bedeutet, dass im Ort moglichst viele Stellplatze fir Kraftfahrzeuge geschaffen werden.
Nutzniel3er sind in erster Linie die Tagesgaste. Den Urlaubern, die Hotelzimmer oder Ferien-
wohnungen gebucht haben, stehen in der Regel Parkmoglichkeiten an ihrer Unterkunft zur
Verfligung. Zusatzlichen Parkraum bendtigen sie nur, wenn sie sehr weit entfernt vom
Strandbereich wohnen oder fiir Einkaufe oder Restaurantbesuche ihr Kraftfahrzeug benut-
zen. Dies gilt im weitesten Sinne auch fiir Kihlungsborner Biirger.

Der zweite Ansatz zur Entspannung der Verkehrssituation favorisiert die Philosophie der
"Verkehrsvermeidung". Auch dieser Ansatz bezieht sich schwerpunktmaRig auf die Tages-
gaste. Diese sollen animiert werden, schon am Ortsrand ihr Fahrzeug zu parken und von dort
aus mit offentlichen Verkehrsmitteln ins Zentrum bzw. an den Strand gebracht werden.

Prinzipiell ist anzufligen, dass jeder zusatzliche Parkplatz im Ort den Erfolg der Einrichtung
von Auffangparkplatzen gefdhrdet. Dies gilt es auch bei der zurzeit diskutierten Erweiterung
bzw. Erganzung des Parkplatzes am Hafen zu bedenken. Wenn dieser nur zeitweise bei gro-
Beren Veranstaltungen oder fiir ausgewahlte Nutzer (z. B. Bootsanhanger und Trailer) ge-
nutzt wird, ist der negative Effekt auf die Auffangparkplatze minimal. Sollte er jedoch allen
Fahrzeugen ganzjdhrig ohne Parkzeitbeschrdankung zur Verfiigung stehen, verringert er die
Nutzung der Auffangparkplatze im Extremfall um die Zahl der zur Verfligung gestellten Park-
platze und gefahrdet eventuell die gesamte Idee der Einrichtung von Auffangparkplatzen.

Aufgrund der besonderen Gegebenheiten in Kiihlungsborn hat sich der Arbeitskreis fir eine
Kombination aus beiden Ansatzen ausgesprochen. Bei der Errichtung von Mehrfamilienhdu-
sern im Zentrum wurde zum Teil versdumt, gentigend Parkflachen fir die Bewohner zur Ver-
fligung zu stellen. Dies flihrte zu einer permanenten Parkraumknappheit und zum Teil zum
"wilden Parken", was durch die die aktuelle Sanierung des Baltic Parks noch verstarkt wird.

Der Arbeitskreis schldgt deshalb vor, in Kiihlungsborn West ein zusatzliches Parkhaus zu er-
richten. Als geeigneter Standort wird der Parkplatz an der Schulzentrift gesehen.
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Vorgeschlagener Standort des Parkhauses West

Das Parkhaus sollte eine Kapazitat

von ca. 450 Stellplatzen haben, da
zum einen bereits vorhandene Stell-
platze teilweise wegfallen und zum
anderen den Anwohnern die Mog-
lichkeit gegeben werden soll, Park-
platze fest anzumieten. Die Nettoer-
hohung der Stellplatze diirfte bei ca.
150 bis 200 liegen.

~
~ | Somit wire das Parkplatzproblem fiir
Anwohner etwas entscharft und zu-
W Xohlungsborn

oh A ..m satzlicher Parkraum geschaffen.

-

Der zweite Ansatz zielt darauf ab, die vor allem in der Hauptsaison durch die Tagesgaste ver-
ursachte Verkehrsbelastung dadurch zu reduzieren, dass diese erst gar nicht mit ihrem Fahr-
zeug in das Zentrum (Ost und gleichermaBen West) fahren.

Hierflir missen nachfolgende Bedingungen geschaffen werden:

>

AulRerhalb der beiden Zentren werden Auffangparkplatze zur Verfligung gestellt. Hierzu
wirde der Parkplatz am Griinen Weg zur Verfliigung stehen. Bei Bedarf kdnnten unter
Berlicksichtigung der bestehenden Eigentumsverhéltnisse weitere Auffangparkplatze in
KB West und/oder in Ost entstehen.

Damit diese Auffangparkplatze auch angenommen werden, muss man dafiir sorgen, dass
die Gaste moglichst schnell in die Zentren und an den Strand kommen. Hierfiir misste
zwingend ein Shuttleverkehr mit kurzen Taktfrequenzen eingerichtet werden.

Durch begleitende MalRnahmen, wie z. B. einem Fahrradverleih an den Auffangparkplat-
zen, elektronische Infopoints, Counter flir Zimmervermittlungen oder den Bau von Spiel-
platzen, um fir Kinder die unvermeidliche Wartezeit auf den Shuttle zu verkiirzen,
konnte die Attraktivitdt und Akzeptanz der MaBnahme erhoht werden.

Damit nicht auf die bestehenden innerortlichen Parkplatze ausgewichen wird, miissten
diese in der Nutzung eingeschrankt werden (zeitliche Limitierung tagstiber auf evtl. maxi-
mal 2 Stunden). Dadurch kénnten sie von Besuchern und Einwohnern, die nur kurz in das
Zentrum fahren wollen (zum Einkaufen oder Restaurantbesuch) weiterhin genutzt wer-
den. Sie waren durch die vorgeschlagene Regelung nicht behindert. Von der
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Zeitbeschrankung sollten das Parkhaus Ost, der Parkplatz am Hafen, das neu zu erstel-
lende Parkhaus West und der Parkplatz an der WaldstraRRe gegentiber der Ostseeklinik
aufgrund seiner nur schwer einzubindenden Randlage in das Gesamtkonzept, ausgenom-
men werden.

Diese Losung eroffnet zusatzlich die Moglichkeit, durch eine Kombination mit dem Shuttle-
Ticket die Kurabgabe (Strandkarte) zu erheben, was deren Aufkommen betrachtlich erhéhen
wirde.

wvicovniICcnwvwuryecer Nn'-u'\'

Ostseebad Kiihlungsborn [ i

Die Kombination beider Ansatze verbessert die Parksituation im Ortszentrum fiir die Anwoh-
ner und schafft zusatzlichen Parkraum flr Gaste. Die Tagesgaste werden durch einen Shut-
tlebetrieb mit kurzen Taktfrequenzen motiviert, ihr Fahrzeug an der Peripherie Kiihlungs-
borns zu parken, was zu einer betrachtlichen Verringerung des innerstadtischen Individual-
verkehrs fiihrt und gleichzeitig den Kurzzeitbesuchern (Einkaufen, Restaurantbesuch) ausrei-
chend freie Parkplatze zur Verfligung stellt. Diese Kurzzeitparkplatze konnten ab 19:00 Uhr
oder wie bisher schon zum Teil ab 18:00 Uhr ohne Parkzeitbeschrankung und Parkkosten
freigegeben werden, so dass auch flir abendliche Ortsbesuche keine Einschrankungen beste-
hen.
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Bewertung der vorgeschlagenen MaBnahme

Die Bewertung der MaRBnahme erfolgt zweigeteilt und zwar flr den Vorschlag des Baus eines
Parkhauses in Kiihlungsborn West und dem Vorschlag der Einrichtung von Auffangparkplatze
mit den beschriebenen Nebenbedingungen.

Bau eines Parkhauses in Kiihlungsborn West

» Ist die vorgeschlagene MaBBnahme zielfiihrend?

Die vorgeschlagene Malinahme ist zielfihrend, da sie in Verbindung mit einem Parkleit-
system den Suchverkehr vermindert. Ob sie insgesamt zur Optimierung der Parksituation
beitragt ist ungewiss, da man ja die An- und Abfahrt berlicksichtigen muss. Dies kdnnte je
nach Verkehrsfliihrung mehrere StraRen im Bereich der Parkplatzstandorte belasten. Ins-
gesamt gesehen, ist zu beflirchten, dass die Zielsetzung fiir ein Verkehrskonzept, namlich
die Verkehrssituation zu entspannen, (d.h. unter anderem den Verkehr innerhalb Kih-
lungsborns zu reduzieren), nur durch eine teilweise Verringerung des Suchverkehrs er-
reicht wird. Eine signifikante Verringerung ist nicht zu erwarten.

> Wer ist betroffen?
Betroffen von der MaRhahme sind
o Anwohner

o Tagesgaste

o teilweise Urlauber mit Unterkiinften, die vom Strand weiter entfernt liegen

> Vor- und Nachteile
o Vorteile

Verringerung des Suchverkehrs durch die Kapazitatsausweitung der Stell-
platze,

kiirzere Wege zum Strand flr Urlauber, deren Unterkiinfte fir einen Ful3-
weg evtl. zu weit vom Strand entfernt liegen,

mehr Umsatzvolumen fir die ansdssigen Geschafte durch eine potenzielle
Erhéhung der Laufkundschaft (Spontaneinkaufe),

bessere Parkmoglichkeiten (Dauermietplatze) fir Anwohner,
ausgewogene Parkplatzverhaltnisse zwischen Ost und West

o Nachteile

Der Bau eines zusatzlichen Parkhauses widerspricht der Idee, die Tages-
gdste moglichst zu bewegen, am Ortsrand (an den geplanten Auffangpark-
pldtzen) zu parken. Dies gilt flir den Bau jedes zusatzlichen Parkplatzes.
Verstarkt wird dies beim Bau von Parkhdusern, da dort keine Begrenzung
der Parkdauer vorgesehen ist.
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e Esist mit einer zusatzlichen Belastung der Zu- und AbfahrtsstraBen des
Parkhauses zu rechnen.

e Die Kosten des Parkhauses missten kalkulatorisch nur den zusatzlichen
Stellplatzen zugerechnet werden, da ja durch den Bau ein gréBerer Teil
der auf der Flache bereits vorhandenen Stellplatze wegfallt. Wenn insge-
samt die Kapazitat verdoppelt werden wirde, ware jeder zusatzliche Park-
platz doppelt so teuer, als wenn die bebaute Flache vorher nicht zum Par-
ken genutzt worden ware.

» Anpassung der MaBnahme
o Auf Basis der Glterabwagung hat sich der Arbeitskreis darauf verstandigt, keine
Anpassung der MaRnahme vorzuschlagen. Ausschlaggebend war, dass sich durch
den Wegfall der Parkmoglichkeiten nach der Sanierung des Baltic-Parks die Park-
situation fir die in der dortigen Umgebung ansassigen Bewohner der Mehrfamili-
enhduser drastisch verschlechtern wiirde. Mit dem Bau des Parkhauses West hat-
ten sie die Moglichkeit dort Dauerparkplatze zu mieten.

» Einfluss auf andere MaBnahmen und eventuelle Méglichkeiten der Konfliktlosung
o Das Parkhaus West kann den Erfolg der Auffangparkplatze verringern (dies gilt

Ubrigens generell auch fiir das Parkhaus Ost und eventuell sonstige Parkplatze
ohne Beschrdankung der Parkdauer). Wie bei der Anpassung der MalRnahme be-
schrieben, ist dieser Kompromiss zu akzeptieren, da er fiir die Anwohner einen
wesentlichen Ausgleich fir die Verschlechterung der Parkmdoglichkeiten durch die
Sanierung des Baltic-Parks ermdglicht. Der Arbeitskreis geht davon aus, dass
durch diese MalRnahme das Konzept der Auffangparkplatze nicht in seiner Sub-
stanz gefahrdet ist.

» Dauer der Umsetzung

o Fir den Bau eines Parkhauses missen Investoren gefunden werden. Die Entschei-
dung potenzieller Investoren wird dadurch beeinflusst, dass (iber das Jahr gese-
hen keine gleichmaBige Auslastung erreicht werden kann (Abweichung der Nut-
zung zwischen Haupt- und Nebensaison). Dies hat Einfluss auf die Hohe der Park-
gebihren und kann im negativsten Fall ein k.o.-Kriterium werden.

o Wird kein Investor gefunden, konnte eventuell die Stadt Kiihlungsborn das Park-
haus in Eigenregie bauen und betreiben. Dies sollte jedoch nur auf Basis einer de-
taillierten Kosten-Nutzen-Rechnung geschehen.

o Ein zusatzlicher Zeitaufwand entsteht durch die Planungs- und Genehmigungsver-
fahren (auch unter Beriicksichtigung von mdéglichen Einspriichen Kiihlungsborner
Blirger).

o Somit muss von einer Realisierungszeit von mehreren Jahren ausgegangen wer-
den.
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» Kostenschatzung
o Die Kosten sind schwer abzuschéatzen, da sie von vielen Faktoren abhdngen, die

erst in der Planungsphase konkretisiert werden. Das Unternehmen ArcelorMittal
geht bei den von ihnen in Stahlbauweise erstellten Parkhdusern von durchschnitt-
lichen Baukosten von 5.000, - € je Stellplatz aus. Bei beispielsweise 450 Stellplt-
zen wiirden sich die Baukosten auf ca. 2,25 Mio. € belaufen. Dies ist jedoch nur
ein Anhaltswert, dessen tatsachliche Hohe von den Planungsvorgaben und Bau-
nebenbedingungen abhangt.

» Prioritatenfestlegung
o Generell hat die MalRnahme eine hohe Prioritat, da die angespannte Parksituation
in Kiihlungsborn West geldst werden muss.

Einrichtung von Auffangparkplétzen am Ortsrand

» Ist die vorgeschlagene MaBBnahme zielfiihrend?

o Die vorgeschlagene alternative Mallnahme ist zielfiihrend, wenn sie vollstandig —
wie dargestellt — umgesetzt wird. Durch weiter oben beschriebene begleitende
MalRnahmen konnte die Attraktivitdat und Akzeptanz der MaBnahme erhoht wer-
den. Dadurch wiirde eine wesentliche Verringerung des innerdrtlichen Verkehrs
erreicht werden, ohne dass fiir die Betroffenen unakzeptable Nachteile entstehen
wirden.

o Wenn die vom Seniorenbeirat geduRRerte Idee des Citybusses verwirklicht werden
konnte, hatten Feriengaste, deren Ferienwohnung oder Hotelzimmer zu weit ent-
fernt fur einen FuBweg zum Strand liegen, die Moglichkeit diesen City-Bus zu nut-

zen.

» Wer ist betroffen?
Betroffen von der MalRnahme sind in Kombination mit der Parkzeitbeschrankung im Ort
o Blrger,
o Tagesgaste und
o teilweise Urlauber mit Unterkiinften, die vom Strand weiter entfernt liegen.

» Vor- und Nachteile
o Vorteile
= Verringerung des innerdrtlichen Verkehrsaufkommens
=  Verringerung der Umweltverschmutzung durch Abgase
= Verringerung bzw. Vermeidung des Suchverkehrs
= Erhohung des Kurtaxe-Aufkommens, da diese in der Parkgebihr enthalten
sein konnte (ebenso das Ticket fiir den Shuttle).
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= Kurzzeitbesucher finden im Ort leichter einen Parkplatz und werden in der
Hauptsaison nicht abgeschreckt, nach Kiihlungsborn zu fahren. Dies er-
hoht die Umsatze des Einzelhandels und der Gastronomie.

o Nachteile

= Tagesgaste waren gezwungen, ihr Strandgepack auf Transportfahigkeit zu
reduzieren oder missten sich ein Fahrrad (mit Anhanger) mieten. (auch
hier kdnnte die Kurtaxe integriert werden, dafiir entfielen die Kosten fir
das Shuttle-Ticket)

= Eventuell waren Gaste mit sehr viel und groflem Strandgepack, die kein
Fahrrad mit Anhanger mieten wollen, gezwungen, dies vor dem Parken
am Auffangparkplatz an den Strand zu bringen. Da dies etwas umstéandlich
ist, ist zu vermuten, dass Tagesgaste, die haufiger nach Kiihlungsborn
kommen, dann ihr Strandgepack an die gegebene Situation anpassen.

= Die Kosten fiir den Shuttleverkehr kdnnten die Einnahmen durch die Ti-
ckets Ubersteigen (vor allem in Schlechtwetterperioden).

= Eventuell wird es schwierig, einen Betreiber des Shuttles zu finden.

» Anpassung der Malnahme
o Um die Kosten fiir den Shuttle durch die Tickets decken zu kdnnen und damit die
Attraktivitat fir potenzielle Betreiber zu erhhen, miissten moglichst viele Tages-
gaste die Auffangparkplatze benutzen. Je mehr Anreize man schafft (wie bei-
spielsweise oben dargestellt: Spielplatz Fahrradverleih, Kiosk etc.), desto eher
werden die Auffangparkpldatze angenommen und desto kiirzer kann die Taktfre-
qguenz sein.

» Einfluss auf andere MaBnahmen und eventuelle Méglichkeit der Konfliktlosung
o Durch die Verringerung des innerortlichen Verkehrs ist es leichter, zum Beispiel
den Fahrradverkehr zu férdern.
o Ebenso kdnnte man auf die eine oder andere zu entwickelnde Einschrankung zur
Entspannung der Verkehrssituation sogar verzichten.

» Dauer der Umsetzung

o Fir die Umsetzung mussten Flachen fiir die Auffangparkplatze erworben werden,
sofern Kiihlungsborn keine eigenen Flachen an den vorgeschlagenen Standorten
besitzt. Dies kann langere Zeit in Anspruch nehmen. Im Extremfall konnte dies
auch die MalRnahme zum Scheitern bringen (falls die Eigentlimer die gewlinsch-
ten Flachen nicht verkaufen wollen und keine alternativen Standorte gefunden
werden).

o Die sonstigen Mallnahmen wie die Umwandlung der innerértlichen 6ffentlichen
Parkflachen in Kurzzeitparkplatze konnen kurzfristig geschehen, sind jedoch erst
nach Einrichtung der Auffangparkplatze sinnvoll.
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» Kostenschatzung

o Es entstehen Kosten fiir den Erwerb der Parkflachen sowie die bereits erwahnte
Einrichtung begleitender Angebote (Kinderspielplatze etc.). Die GroRenordnung
hdngt von der gewlinschten GrofRe der Auffangparkplatze und von der Entwick-
lung der Grundstlckspreise ab und kann zurzeit nicht seriés geschatzt werden.

o Esentstehen eventuell Kosten fiir eine notwendige Subventionierung des Shuttle-
verkehrs, die durch die zusatzlichen Einnahmen durch die Kurtaxe vielleicht nicht
voll aufgefangen werden.

» Prioritatenfestlegung
o Generell hat die MaRnahme eine hohe Prioritdt, da die angespannte Parkplatzsi-
tuation gelost werden muss.

2.2.2. Verkehrsleitsystem / Parkleitsystem

Die Optimierung der Parksituation kann nur gelingen, wenn die Kraftfahrer durch ein dyna-
misches Verkehrs- und Parkleitsystem unter Berlicksichtigung der Verkehrssituation und der
Kapazitatsauslastung der Parkplatze zu den Abstellflachen geleitet werden.

Zur Erlauterung (Quelle Wikipedia):

"Ein Parkleitsystem ist ein System, das Autofahrern mit Hilfe von dynamischen und statischen
Anzeigetafeln und Informationshinweisen, zu einem freien Parkplatz leiten soll. Viele der
heutzutage genutzten Systeme sind automatisch, rechnerunterstiitzt und bedienen sich elekt-
ronischer Anzeigen, die iiber die verfiigbaren Parkpldtze Auskunft geben.

Systemerlduterung: In Parkhdusern oder auf Parkpldtzen werden die noch freien Pléitze ge-
zdhlt, indem das System die ein- und ausfahrenden Fahrzeuge zdhlt, und die freien Plitze be-
rechnet. Die Informationen (iber freie und besetzte Parkpldtze werden dann an einen Compu-
ter libermittelt, der diese an die Anzeigetafeln weiterleitet. Einige Parkleitsysteme bieten au-
Rerdem im Internet aktuelle Ubersichten an. Das System erméglicht dem Autofahrer bessere
Planung und vermeidet somit unnétige Fahrten zu besetzten Parkhdusern."
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Durchgangsverkehr — Verkehrsfiihrung

Flr den Durchgangsverkehr steht die UmgehungsstraBe (Griiner Weg — Pfarrweg Doberaner
Landweg) zur Verfligung. Zur besseren Filhrung des Durchgangsverkehrs ware zu tberlegen,
am Beginn der UmgehungsstraRe (jeweils in West und in Ost) die Vorfahrtsregelung zu ver-
andern.

Ost: Die Vorfahrtsregelung am Ortsausgang Wittenbeck fiihrt bisher von der Kiihlungsborner
StralRe geradeaus Uber den Doberaner Landweg in die Doberaner StralRe. Vorgeschlagen
wird, dass an der Abbiegung am westlichen Ortsausgang Wittenbecks die Vorfahrtnach links
in Richtung Pfarrweg fihrt.

Anmerkung: Nach Fertigstellung des Konzepts hat der Arbeitskreis durch einen Artikel in der
Ostsee-Zeitung erfahren, dass das Strafsenverkehrsamt plant, an dieser Stelle einen Kreisver-
kehr einzurichten. Unserer Auffassung nach muss gesichert werden, dass die Umgehungs-
strafSe vom Durchgangsverkehr verstdrkt genutzt wird (wie durch den Vorschlag der geéinder-
ten Vorfahrtsregelung geplant). Somit hétte die MafSnahme des Kreisverkehrs keine negative
Auswirkung auf das Gesamtkonzept.

West: Die Vorfahrtsregelung an der Kreuzung L12 (kommend aus Bastorf) /Griiner Weg
sollte in den Griiner Weg fiihren.

Mit diesen MaBBnahmen wird der Durchgangsverkehr automatisch um Kiihlungsborn herum-
geleitet.

Vorschlag zur Anderung der Verkehrsregelung in Kiihlungsborn West und Ost

Vorschlag zur Anderung der Vorfahrtsregelung Vorschlag zur Anderung der Vorfahrtsregelung
In Kiihlungsborn West In Kiihlungsborn Ost

An der Kreuzung SchlossstraBe /Griiner Weg bzw. Pfarrweg ist keine Anderung notwendig.
Eventuell konnten Hinweistafeln in mindestens 100 m vor der Kreuzung angebracht werden,
die auf die Umfahrungsmoglichkeiten hinweisen.
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Parkleitsystem

Das Parkleitsystem soll Kraftfahrer moglichst schnell zu Parkhdusern bzw. Parkplatzen mit
freien Parkkapazitaten fihren. Die ersten dynamischen Hinweistafeln sollten an den drei
Haupteinfahrtsstrafen nach Kithlungsborn — rechtzeitig vor dem Ortsschild —angebracht
werden. Haupteinfahrtstrallen sind:

(1) Im Osten die Doberaner Stralle, wobei die Hinweistafel bereits am Ausgang von Wit-
tenbeck vor der Abbiegung zur UmgehungsstralRe stehen sollte, da hier auch auf die
Parkmoglichkeiten in Kiihlungsborn Siid und West hingewiesen werden muss.

(2) Im Stiden auf der SchlossstralRe, rechtzeitig vor der Kreuzung mit dem Griner Weg/
Pfarrweg

(3) Im Westen auf der L12 vor der Abbiegung in die Umgehungsstralle (Griiner Weg).

Die nachfolgende Abbildung zeigt die vorgeschlagenen Fihrungsrouten, die Standorte der
dynamischen Hinweistafeln sowie die Parkhauser/Parkplatze.

Ubersicht iiber das Parkleitsystem und die Routenfiihrungen
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Parkplatze/Parkhaus

P1, P4 und P8 bezeichnen die vorgeschlagenen Auffangparkplatze
P2 und P5 stehen fiir das Parkhaus Ost und das geplante Parkhaus
West
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. . Behinderten -
Behindertenparkplatze Parkplitze

Kennzeichnung zu den Behindertenparkpldtzen in Strandnahe

Dynamische Hinweis-Tafeln

Die farbliche Unterscheidung besteht nur auf der vorliegenden Ubersichtskarte. Die Farbe
Griin zeigt die Strecke aus Richtung Kropelin, wobei an der Kreuzung zum Griiner Weg auch
Hinweise in Richtung West und evtl. auch in Richtung Ost angebracht werden. Adaquat gilt
dies auch fur die Farbe Lila (kommend aus Bastorf).

Die konkrete Ausgestaltung der dynamischen Hinweistafeln ist abhdngig vom zu beauftra-
genden Anbieter. Der Aufbau erfolgt sukzessive zuerst fur die bereits bestehenden Parkmog-
lichkeiten und dann immer nach Erstellung der weiteren Parkplatze (Parkhaus West, Auf-
fangparkplatze). Zusatzlich muss bei den Hinweistafeln auch auf die maximalen Parkzeiten
der jeweiligen Stellplatze hingewiesen werden (siehe auch Kap. 2.2.1.).

2.2.3. Radwegenetz

Kihlungsborn verfiigt Gber eine groBe Anzahl von Radwegen, jedoch Uber kein in sich ge-

schlossenes Radwegenetz. Zum einen bestehen zwischen einzel-
nen Radwegen Licken, zum anderen Mangel in der Radfiihrung.
Bei der Analyse dieser Aspekte erkannte der Arbeitskreis, dass ein
Teil der Radwege nicht den gesetzlichen Vorschriften entspricht.
Betroffen sind vor allem von FuBgangern und Radfahrern gemein-
sam benutzte Wege (Verkehrsschild Nr. 240). Gemal der Verwal-
tungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (StVO) missen diese

eine Mindestbreite von 2,5 m haben.
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Bei folgenden Radwegen ist dies nicht der Fall:

Radweg Breite

Doberaner StralRe ab Kreisverkehr Cubanze Stralte 1,8 m
stadtauswarts links

Schlossstralie ab Neue Reihe stadtauswarts bis Griiner Weg rechte Seite 1,5m
Griner Weg ab SchlossstraRe bis Zur Asbeck rechte Seite 1,8m
Zur Asbeck ab Bahnschranke bis Griiner Weg linke Seite 2,0m
Neue Reihe ab Hermannstral3e bis Lange Schneese linke Seite 2,3 m

Die FuRR-/Radwege beiderseits der Rudolf-Breitscheid-StralRe haben zwar die vorgeschrie-
bene Mindestbreite, jedoch einen zu geringen Mindestabstand zu den Parkbuchten (Gefahr
von Verletzungen durch plétzliches Offnen von Tiiren auf der Beifahrerseite der Fahrzeuge).

Dieser Tatbestand sollte mit der StraRenverkehrsbehérde dahingehend geklart werden, ob
in den betroffenen StraBen eine geringere Breite akzeptiert werden kann. Eine Trennung
zwischen Rad- und FuBweg ist in den meisten Fallen aufgrund der baulichen Gegebenheiten
(z. B. kein FuRweg auf der gegeniiberliegenden Seite) kaum maoglich. Sollten die nicht ganz
der STVO entsprechenden FuR-/Radwege nicht akzeptiert werden, ware z. B. die Einflihrung
einer Tempo-30-Zone fir den gesamten Ort (mit Ausnahme der ehemaligen und aktuellen
LandesstralRe) eine Alternative (Beschreibung und Bewertung der Alternative siehe tber-
nachster Abschnitt).

Bei der Erstellung des Radwegenetzes beziehen wir die genannten Radwege vorerst mit ein,
unabhangig von ihrem gesetzlichen Status. Dies gilt ebenso fiir Gehwege auf denen das Rad-
fahren erlaubt ist, obwohl hier die FuRganger Vorrang haben. Nach der erfolgten Abstim-
mung mit der StraBenverkehrsbehdrde muss das Radwegenetz evtl. nochmals Giberarbeitet
werden, oder es missen generell andere Losungen erarbeitet werden.

Vorschlage zur Optimierung der Radwegesituation

Radweg Neue Reihe von West nach Ost

Der Radweg endet (aus Richtung West kommend) auf der Hohe des Einkaufszentrums (am
Waldweg Fuchspass). Unmittelbar danach beginnt ein Weg am Waldrand, der auch als Rad-
/FuBweg genutzt werden konnte.
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Das Zwischenstiick zwischen dem Rad- und Waldweg (am Fuchspass) misste als Verbindung
gekennzeichnet werden (durch Markierungen). Zusatzlich konnte am vorhandenen Hinweis-
schild ("zum Zentrum Ost, Seebriicke") ein Verkehrszeichen (Verkehrszeichen 240, Gemein-
samer Rad- und FulRweg) als Hinweis Uber die Fortflihrung des Radweges angebracht wer-
den. Damit ware der Radweg geschlossen bis zu Stillen Winkel.

AT

Radweg Ende am Fuchspass Radweg Fortfiihrung
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Weiterfiihrung des Radwegs ab "Stiller Winkel"

An der Stral3e Stiller Winkel sollte ein weiteres
Verkehrsschild (Zeichen 240) angebracht wer-
den, das die Radfahrer am Waldrand entlang zur
StrandstralRe fuihrt (am Karpfenteich). Von dort
aus kann am vorhandenen Rad-/FuBweg weiter
in Richtung Zentrum gefahren werden.

Radweg StrandstraRBe "Am
Karpfenteich"

L3

Radweg am "stiller Winkel"

L3

Eine alternative Strecke kann ab dem Zebrastreifen am Karpfenteich angeboten werden. Die-
ser flihrt iber den Zebrastreifen auf den Schulweg und Gberquert die Uimenstralle in den
Drosselweg bis zur Doberaner StrafRe. Von dort kann man auf dem siidlichen Rad-/Fullweg
nach links in Richtung Bahnhof Ost weiterfahren oder nach rechts in Richtung Cubanze-
stralle.
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Alternativstrecke zur Doberaner StraRRe

Einmindung Drosselweg —
Doberaner StralRe

Beleuchtung auf dem gesamten Radweg

Von KB West bis zum Fuchspass wird der Radweg durch die Straenbeleuchtung ausgeleuch-
tet. Weiter bis zum "Stiller Winkel" wurde inzwischen ebenfalls eine Beleuchtung errichtet.
Sie musste vom Stillen Winkel bis zur Strandstrafle (Karpfenteich) verlangert werden. Dann
ist wiederum die StraBenbeleuchtung ausreichend. Die Alternativroute bis zur Doberaner
StralRe ist komplett durch StraBenbeleuchtung ausgeleuchtet.

Fahrradfahren im Stadtwald

Der Stadtwald wird sowohl von Einheimischen als auch von Urlaubern gerne zur Durchfahrt
(und Abkilirzung) genutzt. Es sollte jedoch eine eindeutige Beschilderung, gerade fiir Urlau-
ber, den Weg durch den Stadtwald erleichtern. Zusatzlich wird empfohlen die Hauptwege zu
beleuchten. Da sich im Wald ganzjahrig Tiere aufhalten, ist aus Tierschutzgriinden eine Be-
leuchtung quer durch den Wald (Nord-Sid: Lange Schneise und Ost West: Schulzentrift)
wahrscheinlich nicht umsetzbar und aus Tierschutzgriinden auch nicht sinnvoll. Wichtig ware
jedoch eine ausreichende Beleuchtung hinter dem Schulzentrum (von der Neuen Reihe bis
zur Schulzentrift) sowie die Beleuchtung der Hirschschneise. Gerade nach Veranstaltungen
werden diese Wege oft von Radfahrern genutzt. Dies wiirde die Sicherheit in jeder Hinsicht
erhohen. Sinnvoll ware auch eine ausreichende Beleuchtung des Rathausweges und des Da-
menbadsteigs.
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Lickenschluss am Schulzentrum

Ostlich des Schulzentrums fiihrt ein Pfad, der
auch von Radfahrern genutzt wird vom hinteren
Tor der Schule bis zur Neuen Reihe. Um einen Li-
ckenschluss zu erreichen, wird vorgeschlagen,
diesen Pfad zu einem FuRB-/Radweg auszubauen
(verbreitern und befestigen). Ebenso sollte der
gesamte Weg beleuchtet werden. Da er direkt
am Rande des Schulzentrums entlangfiihrt, sehen
wir dies als genehmigungsfahig an (keine wesent-
liche zusatzliche Beeintrachtigung der Tiere im
Stadtwald). Durch diesen Liickenschluss ware ein
durchgehender Rad-FuBweg von der Ostseeallee,
vorbei am Sportplatz bis zur Neuen Reihe ge-
schaffen, der auch in den Abendstunden sicher
befahren werden kénnte (Beleuchtung)

Beleuchtungsvorschldge (Rote Linien - zum Teil schon ausgefiihrt).
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Radweg Schlossstrafie ab Einmiindung Neue Reihe bis Griiner Weg

kehrt).

Radweg Griiner Weg

Auf der SchlossstraRe sollten der Rad- und
der FuBweg getrennt werden. Aufgrund
der geringeren Bebauung von Wohnhau-
sern sollte der Radweg auf der westlichen
Seite und der FuBweg auf der dstlichen
Seite der SchlossstraRe verlaufen. Dies
wirde es den Radfahrern erlauben in den
"Griiner Weg" einzumiinden, ohne die
StralRe (iberqueren zu missen (und umge-

Die nachfolgende Graphik zeigt einen Vorschlag fir einen Fahrradweg vom "Griiner Weg bis
zur Neuen Reihe. Es miissten jedoch vorab die Eigentumsverhéltnisse der Grundstiicke ge-
klart werden. Der entlang der Mollischienen verlaufende Rad- FuBweg sollte bis zum Bahn-

Ubergang an den Kleingdrten verlangert werden (bereits berticksichtigt im B-Plan 25).

Kleingért
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Die Uberquerung der StraRe "Zur Asbeck" sollte mit einem Zebrastreifen erleichtert werden.

FuBweg von "Zur Asbeck
in Richtung Wittholz-Ring

Uberquerung "Zur Asbeck
(Zebrastreifen anlegen)

Fuf-/Radweg Doberaner Strafse zum Hafen (Hafenstraf3e) [Vorschlag Merkel Ingenieur Con-

sult)

&M Gewerbegebiet
-

-

‘ulgengrund l’

Dieser von der Merkel Ing. Consult vorgeschlagene
FuRBweg (im Vorschlag kombiniert als FuR-Radweg)
wirde durch den Fulgengrund fiihren, den Weg zum
Hafen wesentlich verkiirzen und befahrene Stral3en
weitgehend vermeiden. Vorab ist jedoch die Eigen-
tumsfrage zu klaren. Die Verlangerung dieses Weges
konnte liber die Verlangerung der CubanzestraRe
(nach dem Bahniibergang) bis zum Wendehammer
und dann Uber den kleinen FuRweg zur Hafenstralle
erfolgen. Abweichend vom Vorschlag der Merkel Ing.
Consult startet dieser Teil des Radwegs an der Ein-
mindung in den Fulgengrund, die naher an der Kreu-
zung Doberaner- / CubanzestraRe liegt. Dies wirde
den Weg verkirzen und zu mehr Akzeptanz fihren.

43



Wendehammer Cubanze- FuBweg vom Wendeham-
stralle (am Hafen) mer zur HafenstralRe

Ostseeradwanderweg E9 als Teil des Fahrradnetzes Kiihlungsborns

Die Umwidmung der Ostseeallee in eine FahrradstraBe sowie die Verlangerungen nach Ost
und West werden in das Fahrradnetz integriert. Die nachfolgenden Ausfiihrungen zeigen den
kompletten Verlauf in Teilstlicken.

Abschnitt 1:

Vom Fahrradweg aus Heiligendamm um den Hafenparkplatz herum in die HafenstraRe; am
Ende der HafenstralRe auf den Fahrradweg bis zur Seebriicke; von der Seebriicke zum Kreis-
verkehr an der Kreuzung Ostseeallee/StrandstraRe. Bei der weiteren Planung im Bereich die-
ses Teilstlickes der HafenstralRe muss berlicksichtigt werden, dass der Radweg bzw. die Be-
nutzung der StraRe fiir Radfahrer (verkehrsberuhigte Zone, SpielstraRe oder Ahnliches) er-
halten bleibt, so dass keine Liicke im Ostseeradwanderweg E9 entsteht.
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Abschnitt 3: Aus der TannenstraRe abbiegend in die WaldstraBe bis zu deren Ende und dann
weiter Richtung Rerik
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Im Ortsteil West sind zwei Teilbereiche Tempo-30-Zonen in denen It. STVO keine separaten
Fahrradwege gestattet sind. Somit bleibt der bereits bestehende Fahrradweg von der Mut-
ter-Kind-Klinik (an der WaldstralRe) tiber die Poststrafle und Reriker StraRe bis zum Kagsdor-
fer Landweg. Zusatzlich kame — wie von der Merkel Consult in ihrer Analyse bereits vorge-
schlagen, der Ausbau des Gehweges ab Kagsdorfer LandstralRe (50 m nach der Einmiindung
Reriker StraRe) durch das Wohngebiet Leuchtturmblick bis zur Reriker StraRe und von dort

weiter bis zur Einmindung in den Griiner Weg. Dieses Teilstiick bedarf noch der Planung und
des Ausbaus.
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Gehweg Fritz-Reuter-StralRe

Zusatzlich sollte geprift werden, ob der Gehweg in
der Fritz-Reuter-StraRe von der Reriker StrafRe bis
zum Bahnhof West auf der Bahnhofseite um eine zu-
satzliche Platte erweitert werden kann. Damit
konnte der FuBweg mit der Genehmigung "Radfah-
rer frei" versehen werden. Ein gleichberechtigter
Weg fir FulRganger und Radfahrer ist wegen der
dann immer noch nicht erreichten Mindestbreite
von 2,5 m wahrscheinlich nicht genehmigungsfahig.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Vorschlag fiir ein Radwegenetz der Stadt Kiihlungs-
born. Im gesamten Netz missen bei der Umsetzung des Vorschlages alle Hinweistafeln Gber-
prift, zum Teil erneuert und erganzt werden, so dass sie vor allem fiir Urlauber hilfreiche
Wegweiser darstellen. Dies ist aktuell an vielen Stellen noch nicht der Fall.

*
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Alternative Losung fiir den Radverkehr: Gesamt-Kiihlungsborn als Tempo-30-Zone (mit
Ausnahme der ehemaligen und aktuellen Landesstrale)

Das entwickelte Radwegenetz verbindet alle Teile Kihlungsborns und ist weitestgehend li-
ckenfrei, sofern die Vorschlage des Arbeitskreises angenommen und umgesetzt werden.
Dennoch muss eingerdaumt werden, dass es, da alle Wege unabhangig davon, ob sie der
STVO entsprechen, an der ein oder anderen Stelle doch zu Engpassen bei der Begegnung von
FuBgangern und Radfahrern kommt. Dieser Tatbestand verstarkt sich in der Hauptsaison.

Kihlungsborn hat schon mehrere Ortsteile als Tempo-30-Zonen eingerichtet und dariiber
hinaus in etlichen StraBen die Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h herabgesetzt. Es stellt sich
die Frage, ob nicht die Einflihrung einer Tempo-30-Zone- fiir den gesamten Ort sinnvoll und
weiter verkehrsberuhigend ware.

Diese Regelung wiirde dazu fiihren, dass gemaR STVO neben den StraBen keine Radwege
mehr gestattet sind und alle Radfahrer die Strallen beniltzen missten. Die bisherigen Rad-
wege sowie die gemeinsam benutzten Rad-/FuBwege und die FulBwege auf denen Radfahren
gestattet ist, wirde fast ausnahmslos nur noch den FuBgangern zur Verfligung stehen. Aus-
nahmen waren Radwege, die nicht unmittelbar neben StraBen verlaufen, wie z. B. im Bereich
des Stadtwaldes. Probleme fiir dltere Gaste und Birger Kiihlungsborns entstiinden, wenn sie
sich zu unsicher fuhlten, um auf der StraBe mit dem Fahrrad zu fahren, sich dieses aber auf
Radwegen noch zutrauen. Familien mit kleinen Kindern waren wahrscheinlich kaum betrof-
fen, da die Kinder (einschl. einer Begleitperson) bis zum achten Lebensjahr auf dem Biirgers-
teig fahren mussten und bis zum 10. Lebensjahr darauf fahren dirfen.

Man misste auch untersuchen, ob auf den Strallen, auf denen aktuell noch Geschwindigkei-
ten bis 50km/h erlaubt sind, es zu einer Entspannung der Verkehrssituation kommt oder zu
zusatzlichen Staus. Ebenso miisste geprift werden, ob bei einer Tempo-30-Zone fiir den ge-
samten Ort die Umwandlung der Ostseeallee in eine FahrradstralRe noch zweckmaRig oder
sogar aus straBenverkehrsrechtlichen Griinden nicht mehr moglich ware.

Alle aufgefiihrten Aspekte sind nicht so zu verstehen, dass der Arbeitskreis diesem Vorschlag
ablehnend gegeniibersteht. Wir sind nur der Auffassung, dass diese Entscheidung einen we-
sentlichen Einschnitt in die Verkehrssituation des Ortes bedeuten wiirde, der sorgfaltig zu
bedenken ist. Aus diesem Grund wollen wir hierzu auch keine Empfehlung aussprechen.

In Bezug auf unser Gesamtkonzept gehen wir davon aus, dass die Einflihrung einer Tempo-
30-Zone keine groBeren Anderungen fiir das Verkehrskonzept nach sich ziehen wiirde, son-
dern sich gut integrieren lieRe.
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2.2.4. Radwegenetz in der Region

Mecklenburg-Vorpommern entwickelt sich immer mehr zu einem Mekka fiir Fahrradtouris-
ten und Urlaubern, die ihre Urlaubsgegend gerne mit dem Fahrrad erkunden. Diesen Trend
kann auch Kiihlungsborn fiir sich nutzen, wenn es sich als Zentrum fiir das Radfahren emp-
findet und empfiehlt. Hierzu bedarf es nicht nur einer ausgebaute Fahrradinfrastruktur im
Ort (Fahrradwegenetz, FahrradstraBe, Tempo-30-Zonen), sondern auch in der Umgebung.
Ein direkter Einfluss auf den Ausbau eines Radwegenetzes in der Region ist nicht moglich. Es
kann jedoch in Zusammenarbeit mit den anderen Gemeinden im Umkreis ein Fahrradnetz
entwickelt werden, mit dem man gemeinsam touristisch werben kann. Kithlungsborn sollte
sich als Vorreiter sehen, um andere Gemeinden zum mitmachen zu bewegen, indem man
geeignete Konzepte, die Vorteile fiir alle Beteiligten hatten, entwickelt und dafiir wirbt.
Ebenso sollte man priifen, ob Landesférdermittel fiir diesen Bereich des Tourismus zur Ver-
figung stehen.

2.3. MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wurde in den letzten Monaten schon ein erster
Schritt unternommen. Der Schienenverlauf vom Bahnhof West liber die SchlossstralRe fiihrte
regelmaRig dazu, dass Fahrradfahrer in den Schienen hiangenblieben und stiirzten. Um diese
Gefahrenstelle zu beseitigen, wurde die Rille in den Schienen mit einer Gummileiste ge-
schlossen. Ihre Flexibilitat und Stabilitat sorge dafiir, dass einerseits der Zug die Gummileiste
hinunterdriicken kann, andererseits Radfahrer ohne Schwierigkeiten die Schienen auch
schrag Gberqueren kdnnen. Die Unfallhaufigkeit ist nach dieser MalRnahme an dieser Stelle
drastisch zuriickgegangen und tendiert gegen Null.

Es gibt im Ort jedoch noch weitere Gefahrenpunkte, die beseitigt bzw. zumindest entscharft
werden konnen. Die nachfolgende Aufstellung beansprucht keine Vollstandigkeit, sondern
wurde aufgrund der Erfahrungen der Mitglieder des Arbeitskreises und verschiedener Bege-
hungen vor Ort erstellt.
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2.3.1. Erhohung der Sicherheit bei groBen Kreuzungen und Einmiindungen

Kreuzung Strandstrafie / Doberaner Stral3e

Es wird empfohlen, beginnend auf der Doberaner
StralBe ca. 20 Meter vor dem Bahniibergang bis in die
StrandstralRe (slidliche Richtung) ca. 20 Meter hinter
dem Kaufhaus Stolz eine Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30 km/h einzufiihren. Dies wiirde es den
ausfahrenden Fahrzeugen aus dem EinbahnstralRen-
bereich der StrandstraRe in die Doberaner Strald bzw.
weiter in den sudlichen Bereich der Strandstral3e
leichter ermdoglichen, die Kreuzung zu Gberqueren.
AulRerdem wiirde sich die Sicherheit in dem von Ful3-
gangern stark frequentierten Bereich verbessern.

Kreuzung Doberaner Straf3e / Einmiindung Richtung Cranzer Ring

Das Ortsausgangsschild sollte in Hohe des Friedhofs versetzt werden. Die Geschwindigkeits-
begrenzung sollte bis zum Ortsausgangsschild bei 50km/h liegen und kann nach dem Schild
aufgehoben werden. Dadurch wird das Aus- und Einbiegen zwischen Doberaner StralRe und
Cranzer Ring wesentlich erleichtert.

Im weiteren Verlauf der Doberaner StraRRe stadteinwarts miisste vor dem Kreisverkehr
Cubanzestrale ein Zebrastreifen angebracht werden (die Mittelinsel ist bereits vorhanden).
In diesem StralRenbereich werden Ferienwohnungen an Behinderte vermietet, die sehr
grofRe Probleme haben, die Doberaner Stralle an dieser Stelle zu (iberqueren. Der Zebrastrei-
fen wiirde zusatzlich automatisch eine Geschwindigkeitsreduzierung der stadteinwarts fah-
renden Fahrzeuge bewirken und den Kreisverkehr CubanzestraRe / Doberaner StraRe siche-
rer machen.
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Doberaner Stralle vor dem Kreisverkehr CubanzestralRe

Ein zweiter Zebrastreifen ware evtl. an der Einmindung von der Doberaner Stral3e in Rich-
tung Cranzer Ring auf der Hohe der Fa. Nottorf sinnvoll. Auch hier ist die Mittelinsel schon
vorhanden. Dieser Ubergang wird von vielen FuBgingern, die z. Teil zum Friedhof wollen und
auch von Radfahrern genutzt.

Beide Zebrastreifen konnten dazu beitragen, dass die Kraftfahrzeuge, die meist mit Giberhoh-
ter Geschwindigkeit in den Ort fahren, ihr Tempo reduzieren.

Ubergang Doberaner StralRe am Parkplatz des Friedhofs
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Kreisverkehr Cubanzestraf3e / Doberaner Strafie

Am Kreisverkehr wird der FuBganger- und Radfahrerstrom durch Absperrgitter gelenkt. Ful3-
gdnger und Radfahrer, die von der Doberaner Stralle den Kreisverkehr Gberqueren und jene,
die von der stidlichen Cubanzestralle in die Doberaner StralRe (Richtung Ortsmitte) wollen,
werden am Kreisverkehr vorbei liber die CubanzestraRe geleitet. Der StraBeniibergang ist
gekennzeichnet, jedoch nur auf dem Biirgersteig. Es sollte an dieser Stelle ein Zebrastreifen
angebracht werden. Dadurch missen die Autofahrer auf die FuBganger Ricksicht nehmen
und diese die Stralle (iberqueren lassen. Dies ist besonders auch fiir die Kinder wichtig, de-
ren Schulweg Uber diese Kreuzung fuhrt. Zusatzlich werden die Autofahrer durch den Zebra-
streifen animiert, ihre Geschwindigkeit zu verringern.

Ubergang am Kreisverkehr CubanzestralRe

Kreisverkehr Kreuzung CubanzestraRe / UlmenstraRRe

Dieser Kreisverkehr wird als der gefdahrlichste in Kiihlungsborn bewertet. Zum einen ist er
versetzt angebracht und dadurch — vor allem aus der Ulmenstrale kommend — schlecht ein-
sehbar. Zum anderen ergibt sich durch die Einmindung des Wittenbecker Landweges eine
besondere Gefahrensituation. Fahrzeuge miissen beim Verlassen eines Kreisverkehrs den
rechten Blinker setzen. Fahrzeuge, die vom Wittenbecker Landweg in die Cubanzestralie ein-
biegen wollen, interpretieren dies teilweise so, dass sie annehmen, das Fahrzeug wolle in
den Wittenbecker Landweg einbiegen. Sie fahren daraufhin in die Cubanzestralle hinein und
provozieren einen Unfall. Einheimische verzichten deshalb — regelwidrig aber sinnvoller-
weise — auf das Setzen des Blinkers an dieser Stelle, was wiederum den Gegenverkehr und
den Verkehr aus dem Wittenbecker Landweg irritiert, da dieser annimmt, das Fahrzeug
bleibt im Kreisverkehr.

Es wird deshalb dringend empfohlen, den Kreisverkehr zurilickzubauen. Zusatzlich sollte die
Cubanzestralie als VorfahrtstraBe weitergefiihrt werden. Somit konnte die Situation fir die
Kraftfahrer eindeutig interpretiert werden. Der vorgesehene Ubergang von der UlmenstralRe
zum Einkaufszentrum sollte mit einem Zebrastreifen versehen werden, was automatisch zu
einer Reduzierung der Geschwindigkeit fiihren wirde.
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Kreisverkehr CubanzestraRe - UlmenstraRRe

Einmindung von dem Wittenbecker Landweg
in die CubanzestralRe

Einmindung der Ulmenstral3e in den Kreisver-
kehr (von hinten)

Cubanzestralle mit Blick auf Einmindung zum
Wittenbecker Landweg

Ubergang uiber die CubanzestraRe (Vorschlag:
Zebrastreifen anbringen)
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Bahnhof Mitte: Abbiegung von der siidlichen StrandstraB8e in die CubanzestralBe

Die Einmiindung wird durch den spitz zulaufenden
Blrgersteig so behindert, dass Fahrzeuge weitausho-
len missen und den Gegenverkehr behindern bzw.
bei zu engem Radius ihre Reifen beschadigen. Des-
halb sollte die Spitze zurlickgesetzt und abgerundet
werden.

Kreuzung Doberaner Strafle / Rudolf-Breitscheid-Stralle

Um das ,wilde” Uberqueren der StraRe durch FuRginger zu verhindern, sollten an allen
Kreuzungsecken Gitter angebracht werden. Diese kdnnten eventuell mit einer LED-Beleuch-
tung ausgestattet werden, was vor allem in der Dammerung eine zusatzliche Sicherung be-
deutet und auch optisch gut ins Bild passen wiirde.

Kreisverkehr an der Seebriicke

An diesem Kreisverkehr werden die Strallenver-
kehrsregelungen haufig weder von Fullgdangern
noch von Radfahrern beachtet. Radfahrer fahren
teilweise gegen die Kreisverkehrsrichtung. Da eine
teilweise Absperrung nicht sinnvoll ist, da dies vor
allem bei Veranstaltungen an der Seebriicke zu Eng-
stellen und damit in Paniksituationen zu einer mas-
siven Gefahrdung fiihren kdnnte, werden aktuell
keine Vorschlage zur zusatzlichen Sicherheit ge-
macht. Aufgrund der Mallnahmen Strandstral3e und
Ostseeallee wird davon ausgegangen, dass an die-
sem Kreisverkehr eine Verkehrsberuhigung zu erwarten ist. Sollte dies — was unwahrschein-
lich ist - nicht zutreffen, miisste Gber andere zusatzliche SicherungsmalRnahmen nachge-
dacht werden. Hier miissen die Erfahrungen aus der Praxis abgewartet werden.
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Schlossstrafie / Bahnhof Mitte

Vor dem Bahnhof Mitte ist am suidlichen Ende ein
weiller Begrenzungsstreifen angebracht, der direkt
bis an den Bahnsteig geht. Da dieser Bahnsteig kaum
abgeschragt ist, kann es vorkommen, dass Fahrzeug,
die aus irgendwelchen Griinden auf dem Streifen fah-
ren, ihre Reifen beschadigen und auch schwere Un-
falle verursachen kénnen. Es wird empfohlen, an die-
ser Stelle kleine Kunststoffpoller anzubringen, die die
Kraftfahrer vom Befahren des Streifens abhalten und
—sollten sie dennoch einmal Gberfahren werden —
nicht sofort zerstort werden.

Einmiindung SchlossstraRBe / Neue Reihe

Aus Richtung Stiden kommend, ist das Abbiegen nach links in die Neue Reihe nicht gestattet.
Anwohner und Feriengaste, die in diesem Bereich der Neuen Reihe wohnen, sind gezwungen
einen groRen Umweg in Kauf zu nehmen. Deshalb wird das Abbiegeverbot oft missachtet. Es
sollte geprift werden, ob man das Linksabbiegen wieder gestattet. Um einen Stau, der bis
auf den Schienenbereich gehen kdnnte, zu vermeiden, ware eine zeitversetzte Ampelschal-
tung angebracht. Die Ampel fiir die von der StrandstraRe kommenden Fahrzeuge musste et-
was friher auf rot umschalten. Dann kénnten die Linksabbieger die Einmindung noch frei-
machen, und ein Stau, lieBe sich vermeiden.

Blick von der SchlossstralBe nach Norden Blick von der StrandstrafRe nach Siiden
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Kreuzung Neue Reihe / Friedrich-Borgwardt-StraRe

Um die schwierige Situation, die sich an dieser Kreuzung aufgrund der abbiegenden Vorfahrt
ergibt, zu entscharfen, ware es sinnvoll, die Fortsetzung der Neuen Reihe nach dieser Kreu-
zung bis zur Kreuzung mit der Hermann-Héacker-Straf3e als EinbahnstraBe zu fiihren. Dies
wirde jedoch fir Fahrzeuge, kommend auf der neuen Reihe aus westlicher Richtung, einen
Umweg liber die Herrmann-Hacker-StralRe und die Fritz-Reuter-StraRe bedeuten.

Zusatzlich sollten zum Schutz der Passanten im Kreuzungsbereich Gelander und evtl. in der F.
Borgwardt StraRe ein Zebrastreifen angebracht werden.

2.3.2. Bauliche MaBnahmen zur Verkehrsdrosselung

An vielen Stellen der Stadt sind auf den StralRen kiinstliche Verengungen und oder Aufpflas-
terungen angebracht worden. Diese sollen an den betreffenden Stellen den Verkehr verlang-
samen und somit sicherer machen.

Es wird vorgeschlagen, alle betroffenen Standorte dahingehend zu tGberpriifen, ob diese
MaBnahmen immer sinnvoll sind. Sie fihren zu verstarkten Fahrgerduschen (Abbremsen und
Beschleunigen) und zu Staus, wenn in diesen Bereichen gerade Lieferfahrzeuge kurzfristig
parken sowie zum Teil zu Gefdhrdungen der Radfahrer.

2.4. Umweltgerechter Verkehr

Bei allen erarbeiteten Vorschlagen hatte der Umweltaspekt einen hohen Stellenwert und die
Ausgestaltung der Mallnahmen wesentlich mitbeeinflusst. Es wird deshalb an dieser Stelle
nicht noch einmal auf die bereits beschriebenen Mallnahmen eingegangen.

Baltic Park

Die Neugestaltung des Baltic Parks wurde weder vom Verkehrskonzept initiiert oder beein-
flusst und auch nicht primar aus Sicht des umweltgerechten Verkehrs durchgefiihrt. Den-
noch hat sie Einfluss auf die Umweltsituation. Insgesamt fallen im Rahmen der Neugestal-
tung des Baltic Parks ca. 65 Parkplatze weg, die bisher iberwiegend von Anwohnern ohne
eigene Parkplatze an ihren Wohnhausern genutzt wurden. Diesen Anwohnern kann nach
dem Bau des geplanten Parkhauses West ein geblhrenpflichtiger Dauerparkplatz angeboten
werden. Insgesamt flhrt dies zu einer Verkehrsberuhigung und weniger Schadstoffen im Be-
reich des Baltic Parks.

Ladestationen fiir E-Bikes

Es ist damit zu rechnen (und zu wiinschen), dass in den nachsten Jahren die Fahrradnutzung
weiter zunimmt. Besonders wird der Anteil an E-Bikes steigen, was zu einem Bedarf an La-
destationen innerhalb Kiihlungsborns fiihren wird. Deshalb sollten an den zentralen Punkten
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(z. B. an den Konzertgérten, im Strandbereich usw.) Ladestationen zur Verfligung gestellt
werden.

Bei der Anzahl der Lademdglichkeiten sollte jedoch berticksichtigt werden, dass

1. Einheimische in der Regel mit geladenem Akku im Ort fahren und ein Nachladen
nicht notwendig wird,

2. Radwanderer, die in Kiihlungsborn ibernachten, kiinftig meist Lademaoglichkeiten an
ihrer Unterkunft haben werden. Dies kann zunehmend von Vermietern als Marke-
tingmaBnahme genutzt werden (vergleichbar mit dem Angebot eines Internetan-
schluss, der noch vor einigen Jahren in den meisten Hotels und Ferienwohnungen
kostenpflichtig war und inzwischen meist kostenfrei angeboten und auch beworben
wird).

3. Radwanderer, die nur einen kurzen Zwischenstopp in Kiihlungsborn einlegen, flr das
Aufladen oft ein Ladegerat und/oder ein kompatibles Kabel mit sich fiihren missen.
AulRerdem bendétigt die Vollaufladung oder auch nur die 80%-Aufladung etliche Zeit,
die bei manchen Fahrradtouristen nicht eingeplant ist.

Hinzu kommt, dass in den Féllen, in denen der Akku vom Fahrrad entfernt werden
muss, ein Sicherheitsrisiko durch einen moglichen Diebstahl besteht, was die Anwe-
senheit an der Ladestation erfordert.

Insgesamt gesehen ist zu vermuten, dass der tatsdchliche Bedarf an Ladestationen geringer
sein wird als derzeit geschatzt ist und in den nachsten Jahren voraussichtlich zuriickgehen
wird (siehe Punkt 2). Da die Zurverfiigungstellung von Energie teilweise nicht ohne zusatzli-
che Verlegung von Stromkabeln maoglich ist, sollten die Standorte an investitionsglinstigen
Stellen ausgewahlt und auch die Maéglichkeiten des spateren kostenguinstigen Rickbaus be-
ricksichtigt werden. Bei der Anzahl der Lademoglichkeiten an den einzelnen Stationen muss
die Erfahrung abgewartet werden. Eventuell muss dann die Anzahl erhéht werden oder um-
gekehrt der Riickbau friiher erfolgen.

Ladestationen fiir E-Mobile

Die E-Mobilitat wird in den nachsten Jahren ebenfalls weiter zunehmen, obwohl bereits an
der Nutzung anderer Energietrager gearbeitet wird (z. B. Nutzung von Brennstoffzellen).
Dennoch sollte das Angebot an Lademoglichkeiten geschaffen und zligig ausgebaut werden.
Geeignete Standorte sind Langzeitparkplatze (Parkzeiten von mehreren Stunden), wie zum
Beispiel in Parkhdusern oder den geplanten Auffangparkplatzen. Dabei muss auch der Aus-
bau der Ladestationen an den Tankstellen in die eigene Uberlegung miteinbezogen werden.

Bei der Auswahl der Systeme ist darauf zu achten, dass die Lademaoglichkeiten fiir E-Mobile
noch nicht standardisiert sind und somit nur Stationen mit mehreren unterschiedlichen An-
schlussmoglichkeiten auszuwahlen sind.

Unter langfristigen Gesichtspunkten ist ebenfalls zu beriicksichtigen, dass E-Mobile eventuell
nur eine Ubergangslésung von Benzin-/Dieselfahrzeugen zu anderen effizienteren und
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umweltfreundlicheren Betriebsstoffen oder Antriebskombinationen darstellen. Zu bewerten
ist die Okobilanz eine Systems insgesamt. Und unabhingig vom "Treibstoff" entscheidet
auch die Klimagasemission ob ein Fahrzeug fir die Umwelt gut oder schlecht ist.

So ist die Batterieherstellung sehr energie- und rohstoffintensiv. Die Stromerzeugung erfolgt
heute noch Uberwiegend mit Kohlekraftwerken. Dagegen haben zum Beispiel Hybridfahr-
zeuge einen niedrigen Verbrauch, benétigen keine groRBen Batterien und keine Ladestatio-
nen. In der Praxis setzt zum Beispiel Stuttgart bereits auf Hybridbusse obwohl viele andere
deutsche Stadte auf reine Elektrobusse umsteigen wollen.

So erklart die Stuttgarter StraBenbahne AG: "Die rein batteriebetriebenen Busse haben
enorme Nachteile im aktuellen Zustand. Wir brauchen mehr Fahrer und Fahrzeuge, um die
Busse zu laden und dazu wieder ins Depot zu fahren. Wir brauchen einen enorm hohen
Stromanschluss hier, auch bei Katastrophenfallen, bei Stromausfallen. All diese Punkte spre-
chen aktuell nicht fur den Einsatz eines rein batteriebetriebenen Busses". (ARD, Plusminus
vom 16.1.2019).

Deshalb ist eine Entscheidung fir ein bestimmtes Antriebssystem unter langfristigen Ge-
sichtspunkten schwierig, und es kann passieren, dass man wahrend der Umsetzung einer In-
vestitionsentscheidung (die durchaus Jahre dauern kann) erkennt, dass man aufs falsche
"Pferd" bzw. Antriebssystem gesetzt hat.

57



3. Uberpriifung der vorgeschlagenen Mafinahmen:

Die vorgeschlagenen MalRnahmen wurden — wie eingangs beschrieben — sorgfaltig unter Ein-
beziehung aller erkannten Konsequenzen und Auswirkungen auf andere Aspekte entwickelt.
Da fiir viele Ansatze keine oder nur unzureichende statistischen Aussagen vorlagen, mussten
wir teilweise unter dem Gesichtspunkt der Unsicherheit entscheiden. Deshalb kann nicht
ausgeschlossen werden, dass bei dem einen oder anderen Vorschlag nicht der Erfolg in dem
Ausmal’, wie wir angenommen hatten, eintritt oder Auswirkungen, die wir nicht bericksich-
tigen konnten, auftreten.

Deshalb schlagen wir vor, dass am Ende jeder Hauptsaison alle bis dahin abgeschlossenen
Umsetzungen des Verkehrskonzeptes (wie z. B. die Verkehrsberuhigung in der StrandstraRe
auf die Auswirkung der Verkehrssicherheit der Radfahrer) dahingehend Gberprift werden,
ob sie den gewiinschten Erfolg erbracht haben. Wenn nicht, missen diese Aspekte nochmals
Uberarbeitet und angepasst werden.

58



4. Umsetzung der vorgeschlagenen Mafinahmen

Die Qualitat und Wirksamkeit eines Konzeptes hangen maRgeblich von der Umsetzung der
erarbeiteten Mallnahmen ab. Der Arbeitskreis ist deshalb zur Auffassung gelangt, dass es
hilfreich ist, einige Anregungen zu geben, wie die vorgeschlagenen Mallnahmen konkret um-
gesetzt und das Verkehrskonzept zum Erfolg gefiihrt werden kann. Wir nennen dies — wie
auch in der Privatwirtschaft Gblich — Projektsteuerung. Die nachfolgenden Ausfiihrungen ge-
ben keine detaillierten Handlungsanweisungen, sondern sind Informationen wie der Umset-
zungsprozess in Gang kommen und organisiert werden kann. Bei einzelnen Aspekten ist es
sicher sinnvoll, Projektsteuerungsexperten zu Rate zu ziehen.

Der erste Schritt zur Umsetzung ist, die Voraussetzungen dafiir zu schaffen. An vorderster
Stelle steht die Abstimmung mit dem Straf3enverkehrsamt. Die Behérde muss Gberprifen,
ob die einzelnen Vorschldage mit der StraRenverkehrsordnung sowie deren Ausfiihrungsbe-
stimmungen im Einklang stehen. Da es hierbei Handlungs- und Entscheidungsspielrdume
gibt, sah sich der Arbeitskreis nicht in der Lage vorab eine verbindliche Klarung durchzufih-
ren.

Werden einzelne Vorschlage komplett abgelehnt und liegen keine Alternativen vor, missen
diese im Rahmen der Projektsteuerung erarbeitet werden. Anderungsanforderungen miis-
sen in das Konzept eingearbeitet werden. Bei der Umsetzung aller Einwendungen und An-
weisungen zu Anderungen durch die StraBenverkehrsbehérde miissen die AnpassungsmaR-
nahmen dahingehend liberpriift werden, ob sie zum Gesamtkonzept kompatibel sind. Dies
kann auch dazu fiihren, dass nicht direkt betroffene Vorschldge angepasst werden miissen.
Die Gewahrleistung einer ganzheitlichen Sichtweise ist eine wesentliche Voraussetzung fir
den Erfolg des Verkehrskonzeptes.

AnschlieBend ist zu priifen, ob alle vorgeschlagenen Mallnahmen bzw. deren Anpassungen
in der Praxis durchfuhrbar sind. Dies betrifft neben der technischen Umsetzung auch den Fi-
nanzierungsbedarf und die Dauer der Umsetzung. Es wird empfohlen, an dieser Stelle eine
Projektplanung, die auch eine mittelfristige Finanzierungsplanung enthalt, zu erstellen.

Auf Basis der Projektplanung und der Finanzierungsmoglichkeiten erfolgt eine Prioritdtenset-
zung. Prioritaten konnen gesetzt werden nach den Kriterien Dringlichkeit, Zeitbedarf fur die
Umsetzung, Finanzbedarf und gegenseitige Abhangigkeiten von einzelnen MaRBnahmen.

Somit ergibt sich fur jeden MaBnahmenvorschlag ein Durchfiihrungsplan mit einem zeitlich
gestaffelten Finanzierungsbedarf und der Erstellung von Meilensteinen. Meilensteine sind
Zwischenziele zu denen eine bestimmte Aufgabe erledigt sein soll. Diese Informationen sind
wichtig fur das begleitende Umsetzungscontrolling (siehe Kapitel 5).

Jetzt muss der zweite Teil der Organisation des Umsetzungsprozesses festgelegt werden. Fiir
die Umsetzung muss ein Gesamtverantwortlicher ernannt werden. Ebenso sind
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Verantwortliche fiir die Durchfiihrung einzelner Aufgaben festzulegen. Deren Vorgaben er-
geben sich aus der Durchflihrungsplanung und den Meilensteinen.

Ablauf der Umsetzung

Abstimmung mit
dem
StraBenverkehrsamt

Anpassung der
MaRBnahmen

Technische =
& Umsetzung T Durchfiihrungs-
planung
Projektplanung l
Du::;(l]l;rgb‘:‘:;eit = Finanzierungsbedarf =¥ Prioritatensetzung
Mittelfristige Gesamtverant
Finanzplanung wortliche(r)
) Dauer der B l

Umsetzung
Teilverantwort-
liche(r)

5. Implementierung eines Umsetzungscontrollings (strategisches
Controlling)

Das Umsetzungscontrolling begleitet den gesamten Prozess der Einflihrung des Verkehrskon-
zeptes. Es liberwacht die Einhaltung der Zeitvorgaben sowie die richtige Durchfiihrung der
Einzelschritte. Es muss so gestaltet sein, dass bei Schieflagen und Zeitverzégerungen noch
eingegriffen und korrigiert werden kann. Die oft ibliche nachtragliche Berichterstattung
Uber Ergebnisse und Misslungenes ist nicht zielfilhrend, sondern oft nur ein Verschleierungs-
versuch der Beteiligten fiir eigene Unzuldnglichkeiten. Das Umsetzungscontrolling darf nicht
als Uberwachung und Kontrolle der Ausfilhrenden gesehen werden, sondern ist ein Unter-
stitzungsinstrument, damit das Ziel, in Kilhlungsborn ein Verkehrskonzept zu installieren,
erfolgreich in der festgelegten Zeit erreicht werden kann. Insofern kommt auch demjenigen,
der dieses Controlling durchfiihrt, eine besondere Verantwortung zu.
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