Hansestadt LUBECK =

» Nr. VO/2020/09598
offentlich

Liibeck, 08.02.2021
Bericht

-offentlich-

Verantwortliche Bereiche:
5.610 - Stadtplanung und Bauordnung

Bearbeitung: Benjamin Werner (E-Mail: Benjamin.Werner@Luebeck.de Telefon: 122-6629)

Ganzheitliche Uberplanung des Priwalls

Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit

22.02.2021 Senat Nichtoffentlich  zur Senatsberatung

15.03.2021 Bauausschuss (:)ffentlich zur Kenntnisnahme

23.03.2021 Hauptausschuss Offentlich zur Kenntnisnahme

25.03.2021 Burgerschaft der Hansestadt Liibeck Offentlich zur Kenntnisnahme
Anlass:

Interfraktioneller Antrag der Fraktionen SPD und Die Unabhangigen (VO/2018/06396 sowie
VO/2018/06435) in der Blrgerschaft am 27.09.2018
Antrag der Fraktionen SPD und CDU (V0O/2019/07008) in der Blrgerschaft am 29.08.2019:

.Der Burgermeister wird gebeten,

e bei der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans fiir die Hansestadt Liibeck sind fur
den Bereich des Priwalls Aussagen zu treffen beziglich kinftiger Sonderbedarfs-
flachen fur Tourismus unter Einbeziehung zu schaffender Angebotsmadglichkeiten, die
sich an Kinder und Jugendliche richten, wie beispielsweise ein Jugendzeltplatz oder
eine Jugendherberge, sowie Flachen flir Wohnen, Griin- und Waldflachen.

e der Birgerschaft einen Plan vorzulegen Uber den bedarfsgerechten Aus-/Umbau der
Mecklenburger Landstrale und zwar unter besonderer Beriicksichtigung des Rad-
verkehrs mit ihren Funktionen Uberregionale VerbindungsstralRe Schleswig-Holstein -
Mecklenburg, ErschlieBungsstralke fir die Priwall-Halbinsel, OPNV-Trasse, Flache
fur den ruhenden Kfz-Verkehr und Aufstellflache fir die Nutzer der Priwallfahre (ggf.
mit Aufteilung der Wartezonen fir Gelegenheitsverkehr und Ganzjahresnutzer).

e bei den Planungen fir den Aus-/Umbau der Mecklenburger Landstral’e die Belange
des Hochwasserschutzes derart zu berticksichtigen, dass der Priwall auch bei extre-
men Hochwasser Uber diese Stralle erreichbar ist. Hieran sollten auch die Lander
Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern beteiligt werden.

Die rechtzeitige und umfassende Beteiligung der betroffenen Birger:innen ist dabei sicher-
zustellen.

Zudem ist der Birgerschaft im November dieses Jahres das Ergebnis der Prifung zum
Landschaftsschutzgebiet des "Kustenwald Priwall" vorzulegen.*

Seite: 1/5



Bericht:

Zum ersten Spiegelstrich
Die aufgeflihrten Prifauftrage werden im Rahmen der Neuaufstellung des Flachennutzungs-
plans abgearbeitet. Mit der Erstellung des Vorentwurfs ist Ende 2021 zu rechnen.

Zum zweiten Spiegelstrich

Fur die Prifung der verkehrlichen Belange wurde ein Konzept in Auftrag gegeben. Diese
Untersuchung ging hervor aus den verkehrlichen Gutachten, die urspringlich im Zuge der
zahlreichen stadtebaulichen Projekte auf dem Priwall, insbesondere des Projektes Beach-
Bay, erstellt wurden. Im Anschluss wurden die Ergebnisse daraus fur die hier dargelegten
Planungsuberlegungen genutzt. Neben der Ermittlung der zukinftigen Verkehrsmenge und
deren Bewertung umfasst die Verkehrsuntersuchung nunmehr auch konzeptionelle Ideen zur
Organisation des ruhenden Verkehrs und der Gestaltung der Mecklenburger Landstrale. Die
wichtigsten Ergebnisse sind hier zusammengefasst:

Verkehrliche Entwicklung

Als Beurteilungsgrundlage umfasst die Untersuchung eine Prognose der zuklnftigen Ver-
kehrsmengen. Neben der Projektion des Verkehrs aus dem Status Quo auf die Zukunft (Pro-
gnosenullfall) besteht die Gesamtprognose 2030 vor allem aus verkehrlichen Zuwéachsen,
die aus den neuen stadtebaulichen Nutzungen resultieren. Ausschlaggebend ist fir diese
Prognose dabei das bestehende Planungsrecht. Auf diesem Wege ist eine komplette Um-
setzung der dahinterliegenden Projekte angenommen.

Gebiet Kfz/24h (Freitag)
33.05.00: 920

Priwall "Waterfront", Teilbereich 1

33.06.00: 396

Priwall "Mecklenburger Landstr. 49-67"

33.05.00: 424

Priwall "Waterfront" Teilbereich 2

Tabelle 1: Prognostizierte Mehrverkehre

Dies fuhrt dazu, dass bspw. ein Hotel auf der Kohlenhofspitze verkehrlich unterstellt wird,
auch wenn die Hansestadt Libeck von diesen Planen bereits wieder abgertckt ist. Umge-
kehrt sind etwaige Projekte, fiir die noch keine Plan- oder Baureife besteht und die ggf. mehr
Verkehr als heute erzeugen kénnten, nicht bericksichtigt (z. B. die mdgliche Nachnutzung
der Handwerkskammer).

Daneben wurde ein allgemeines Wachstum des Bestandverkehrs bis 2030 um 7% ange-
nommen (Prognosenullifall).

Im Ergebnis wurde eine Zunahme des motorisierten Individualverkehrs (MIV) um rd. 50%
ermittelt. Dies entspricht einer Querschnittsbelastung von rd. 3.400 Kfz/24h (Spitzentag) im
am starksten belasteten Abschnitt (Hohe Fahranleger). Damit wird die Kapazitatsgrenze der
Mecklenburger LandstralRe nicht erreicht, sodass der Verkehr selbst mit dieser Last vertrag-
lich abgewickelt werden kann, ohne dass hierfur umfangreiche bauliche MaRnahmen not-
wendig sind.

Fahre/Fahrvorplatz

Von der oben angegebenen Verkehrsmenge wird ein Grofteil aus Richtung Westen und
somit via Fahre an- und abreisen. In der Spitze wird dabei voraussichtlich die Nachfrage auf
der Stral3e die Kapazitat der Fahrverbindung partiell Gbersteigen. Aus diesem Grund werden
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sowohl im Fahrbetrieb als auch auf dem Fahrplatz Malknahmen als notwendig erachtet.
Wahrend durch den Betrieb mit einer dritten Fahre die unmittelbare Transportkapazitat er-
hoht wird, sollen durch die empfohlene Umgestaltung des Fahrvorplatzes Aufstellkapazitaten
geschaffen werden, die eine Rickstauung in die Mecklenburger Landstralle abmindern.
Darlber hinaus kann eine Umgestaltung den Fahrplatz aufwerten sowie die Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmenden in diesem Bereich erhéhen.

Mecklenburger LandstralRe

Die Mecklenburger LandstraBe wurde zuletzt im DSK-Verfahren (Dinne Asphaltdeck-
schichten in Kaltbauweise) instandgesetzt. Im Zuge dieser UnterhaltungsmalRnahme wurden
auch die Seitenmulden, welche zur Aufnahme des anfallenden Niederschlagswassers die-
nen, so gut es die ortlichen Bedingungen zugelassen haben, wieder in Stand gesetzt. Im
Gegensatz zu einer grundlegenden Sanierung wird auf diese Weise der Stralten- bzw. Fahr-
bahnquerschnitt nicht verandert. Zum weit Uberwiegenden Teil verfigt die Mecklenburger
Landstralte somit Uber eine Fahrbahnbreite von rd. finf Metern.

Dies ist prinzipiell ausreichend, um die prognostizierte Verkehrsmenge abzuwickeln. Aller-
dings bietet es nicht ausreichend Platz, um die Vielzahl von Anspruchen, die gegenwartig an
eine Hauptsammelstralle gestellt werden, adaquat zu befriedigen. Neben teilweise mangeln-
den Anlagen fir den Ful- und Radverkehr betrifft dies auch den Begegnungsfall von
Schwerverkehr und PKW, der zurzeit nur mit sehr niedrigen Geschwindigkeiten konfliktfrei
ablaufen kann.

Die aufgefiihrten Musterquerschnitte zeigen die grundsatzlichen Méglichkeiten einer zukuiinf-
tigen Stralenraumgestaltung — teilweise unter Beanspruchung des begleitenden Baumbe-
standes / der Birkenallee. Diese/r ist nach § 30 BNatSchG i. V. m: § 21 LNatSchG besonders
geschutzt. Fur eine Beeintrachtigung bzw. Beseitigung ware daher in den weiteren Pla-
nungsschritten zur Umgestaltung der Stral’e gemal dem erarbeiteten Konzept eine natur-
schutzrechtliche Befreiung zu erwirken.

Je nach resultierender Gesamtbreite entstehen dabei unterschiedliche Moglichkeiten der
prinzipiellen Querschnittsaufteilung. Allen gemein sind eine groRere Fahrbahnbreite, dedi-
zierte Anlagen der Rad- und Fulverkehrsfilhrung sowie Ordnung des ruhenden Verkehrs.
Die genaue Aufteilung, die unterschiedlichen Breiten, die Anzahl der Stellplatze und die ge-
naue Beanspruchung des Baumbestandes miissen in den nachsten Planungsschritten fest-
gelegt werden. Dort missen auch die Belange des Hochwasserschutzes adaquat bertck-
sichtigt werden. Ein Anheben der Stralle konnte eine durchgehende Befahrbarkeit ermdgli-
chen, aber nicht grundsatzlich gegen Hochwasser schitzen. Denn es ist zu bedenken, dass
bei entsprechenden Hochwasserlagen das anfallende Niederschlagswasser nicht versickern
kann, da der Grundwasserstand entsprechend hoch ansteigt.

Ruhender Verkehr

Wahrend die Ferienimmobilien und Segelanleger Uber eigene Parkierungsmaoglichkeiten ver-
flgen, besteht vor allem fir Tagesgaste des Priwalls nur die Moéglichkeit, ihr Fahrzeug im
Stralkenraum (stralRenbegleitend) abzustellen. GréRere Sammelanlagen existieren nahezu
nicht. Ferner besteht auch kaum die Flachenverfiigbarkeit, um eine solche einzurichten. Ab-
gesehen von der baurechtlich gesicherten Mdglichkeit zur Errichtung einer Sammelparkanla-
ge (Parkpalette) im Eingangsbereich der Beach-Bay (durch den Investor) bestehen daher
keine weiteren Kapazitaten, die kurzfristig zu aktivieren waren.

Gleichzeitig ist bei einer grundhaften Sanierung der Mecklenburger Landstralle davon aus-
zugehen, dass die Anzahl der dann eingerichteten offiziellen Parkplatze im StraRenraum die
Gesamtanzahl der heutigen — teils wilden — Parkplatze unterschreitet. Allerdings fiihrt das
Parken von Fahrzeugen abseits des befestigten Strallenraums heute zu grofen Problemen
und Kosten im Unterhalt (z. B. durch wegbrechende Fahrbahnkanten).

Der Parkdruck tritt bisher nur lokal und zeitlich begrenzt auf (z. B. im Bereich des Fahranle-
gers und des Rosenhofs). Uber das Gesamtjahr betrachtet, liegt die Ausnutzung der 6ffentli-
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chen Parkkapazitaten allerdings im unteren Bereich. Sollte sich der Parkdruck erhéhen und
bspw. keine neuen Kapazitdten geschaffen werden, werden in der Untersuchung MalRnah-
men der Parkraumverwaltung aufgefiihrt, die in Zukunft sukzessiv etabliert werden kénnten —
wie z. B. zeitliche oder monetare Bewirtschaftung des Parkraums. Bereits heute kann beob-
achtet werden, dass es an bestimmten Tagen zu einem problematischen Parkdruck kommt.

Der Investor der Beach-Bay wird in den nachsten Monaten ein Parkhaus mit 322 Parkplatzen
errichten. Die Fertigstellung ist fur Ende August 2021 vorgesehen. Damit entstehen im Ein-
gangsbereich der Anlage (Ecke Dinenweg / Mecklenburger LandstralRe) 6ffentlich verfigba-
re Parkplatze. Im Gegenzug wird, wie urspriinglich geplant, der gesamte Beach-Bay-Bereich
nordlich der Mecklenburger LandstralRe als Parkverbotszone ausgewiesen. Nach Fertigstel-
lung der Stellplatze soll ferner gegen das unerlaubte Wildparken in der Mecklenburger Land-
stral’e vorgegangen werden.

Hiermit wird eine sehr wichtige Mallnahme zur Kompensation des Parkdrucks umgesetzt.
Die Hansestadt Libeck begrift den Bau des Parkhauses ausdriicklich und erwartet eine
spurbare Abnahme des Parkdrucks. Unbenommen davon wird die Situation des ruhenden
Verkehrs kontinuierlich beobachtet. Weiter MaRnahmen sollten allerdings erst nach einiger
Zeit des Betriebs des Parkhauses gepruft werden.

Fazit

Mit der Komplettfertigstellung der in den letzten Jahren auf den Weg gebrachten stadtebauli-
chen Projekte andert sich die verkehrliche Situation auf dem Priwall merklich. Die vorhande-
ne Infrastruktur ist aber gegenwartig und in den kommenden Jahren prinzipiell dazu in der
Lage, die neuen Verkehrsmengen aufzunehmen. Unmittelbarer Handlungsbedarf besteht
zunachst nur im Bereich des Fahranlegers, auf dem zurzeit ein Verkehrsversuch in Form von
Strallenmarkierungen erfolgt. Die Aufnahme einer Planung zur baulichen Umgestaltung soll-
te in einem nachsten Schritt erfolgen.

In Bezug auf die Mecklenburger Landstralle sowie den ruhenden Verkehr ist die Abwagung
der Vor- und Nachteile einer Anderung der bestehenden Situation nicht ohne Schwierigkei-
ten vorzunehmen. Sollte beispielsweise eine Verbesserung bzw. regelkonformer Ausbau fir
den Ful’- und Radverkehr im StralRenverlauf vorgenommen werden, so geht dies zum Teil
nur auf Kosten der ortsbildpragenden Birkenallee.

Hinsichtlich des bestehenden Parkdrucks ist eine gewisse Entspannung durch den Bau ei-
nes Parkhauses mit Gber 300 Parkplatzen zu erwarten. Auch das problematische Wildparken
soll anschlieRend durch geeignete Malinahmen unterbunden werden. Sollte sich darlber
hinaus weiterer Handlungsbedarf manifestieren, bestehen gemafl dem vorgelegten Gutach-
ten weitere Mdglichkeiten. In den Wohngebieten kann beispielsweise eine (mehrstufige)
Parkraumbewirtschaftung eingefiihrt werden, die jedoch auch die Priwallbewohner:innen oh-
ne eigenen Stellplatz betreffen wirde. Die erwahnte Neugestaltung der Mecklenburger
LandstralRe kann auch zur Generierung von neuen, regularen Stellplatzen genutzt werden.

Wahrend der Ausarbeitungen zur vorliegenden Studie haben umfangreiche Beteiligungen
stattgefunden. Diese umfassten sowohl Gesprache auf Arbeitsebene mit dem Verein der
Priwallbewohner als auch in Form von Informationsveranstaltungen fir die allgemeine Be-
wohnerschaft vor Ort. Insbesondere auf Arbeitsebene konnte dabei intensiv auf die konzep-
tionellen Vorschlage eingegangen werden. Es wurden die Hintergrinde, strallenverkehrs-
rechtlichen und technischen Rahmenbedingungen erlautert, und auf die Konsequenzen der
MafRnahmenmaoglichkeiten eingegangen werden. Auch Vorschlage seitens des Vereins der
Priwallbewohner konnten gegenubergestellt und diskutiert werden. Bei den o6ffentlichen
(Grof3-) Veranstaltungen konnten entsprechend die unterschiedlichen Positionen und Vor-
stellungen prasentiert und diskutiert werden. Eine eindeutige Praferenz seitens der Bewoh-
ner:innen konnte im Rahmen der Beteiligung nicht ermittelt werden, da alle Lésungsvor-
schlage auch Nachteile fiir die Anwohner:innen nach sich ziehen.
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Es wird daher empfohlen, die weitere (Detail-) Planung erst dann aufzunehmen, wenn sich
die bauliche Notwendigkeit zur Sanierung (durch Schaden aus Witterung und Abnutzung)
ergibt (Mecklenburger Landstralie) oder ein steigender Parkdruck es verlangt (MalRnahmen
des Parkraummanagements). Ein akuter Handlungsbedarf entsteht auch aus Sicht des
Hochwasserschutzes nicht. Das Hochwasserrisiko auf dem Priwall wurde sowohl seitens des
Landes als auch von der Hansestadt Liibeck als gering eingestuft. Selbst bei einem sehr
schweren Ostseehochwasser liegt der groite Teil, der auf dem Priwall bebauten Flachen
aufgrund der Hohenlage, hochwasserfrei und wird nicht Uberflutet. Deshalb ist aus Sicht des
Landes auch ein Bau eines Landesschutzdeiches auf dem Priwall im Interesse des Wohls
der Allgemeinheit nicht erforderlich. Der Verein der Priwallbewohner wurde dariiber umfas-
send informiert. Nichtsdestotrotz ist, wie oben genannt, bei einer grundhaften Sanierung der
Stralle auf eine entsprechende Ausstattung zur verbesserten Erreichbarkeit zu achten (drit-
ter Spiegelstrich).

Anlagen:

1 - Entwicklungskonzept fir das Verkehrssystem auf dem Priwall (Berichtsfassung
Hansestadt Liibeck), Fa. Urbanus

Senatorin Joanna Hagen
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Entwicklungskonzept fir das Verkehrssystem auf dem Priwall 1

1. Strategische Ausrichtung des Verkehrssystems

Der Titel ,Ostseeheilbad” erfordert fir den Stadtteil Travemuinde eine entsprechende Entwicklungsplanung,
die den Anspriuchen einer generell umweltorientierten und nachhaltigen Ausrichtung, aber auch den
Anforderungen eines verstarkt familienfreundlichen Tourismus gerecht wird.

Diese grundsatzlichen Zielsetzungen und Anspriche sollten sich auch im Mobilitdtskonzept und im
Verkehrssystem wiederspiegeln. Dies bedeutet eine mdglichst geringe Kfz-Belastung in den sensiblen Berei-
chen insbesondere den Wohnquartieren, dem zentralen Kurgebiet und dem Priwall sowie eine offensive
Forderung des Umweltverbundes aus FuRverkehr, Radverkehr und OPNV. Vor allem die Besucher und
Urlaubsgaste sollten in die Lage versetzt werden, den Grof3teil ihrer Aktivitaten ohne Kfz-Nutzung durchzu-
fuhren. Neben attraktiven Verkehrsangeboten, die einen Kfz-Verzicht fordern, sollten auch die gestalte-
rischen Qualitaten der Verkehrsanlagen den formulierten Zielsetzungen entsprechen.

Dies bedeutet auch fir den Priwall angemessene verkehrliche Rahmenbedingungen zu schaffen. Hierbei
geht es vor allem um

¢ eine weitere Erhdhung der Verkehrsqualitat und der Verkehrssicherheit
speziell fur den ,Umweltverbund® (zu Ful}, Fahrrad, Linienbus),

o die langfristige Sicherung einer vertraglichen Verkehrsabwicklung mit einem
hohen Anteil Kfz-freier oder verkehrsberuhigter Bereiche sowie

o die verkehrlich-stadtebauliche Aufwertung der Mecklenburger Landstral3e, die
als Kreisstral3e Verbindungsfunktion nach Nordwestmecklenburg wahrnimmt,
hauptsachlich aber als Sammelstralie bzw. ErschlieBungsstralle fur den Priwall fungiert.

Dazu wird im Folgenden ein verkehrliches Entwicklungskonzept skizziert. Im Vordergrund eines zukunfts-
orientierten Verkehrskonzeptes fir den Priwall stehen die Akzeptanzforderung umweltfreundlicher Verkehrs-
mittel und eine vertragliche Abwicklung des motorisierten Verkehrs. Drei Ubergeordnete Zielsetzungen
sind dabei hervorzuheben:

= Verbesserung der Attraktivitat der Trave-Schiffsverbindungen fur FuRgénger und Radfahrer,
= Stabilisierung und ggf. Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes auf dem Priwall,

= Ordnung und Bewirtschaftung des ruhenden Verkehrs auf dem Priwall.
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Entwicklungskonzept fir das Verkehrssystem auf dem Priwall 2

Grundbausteine des verkehrlichen Entwicklungskonzeptes

Das verkehrliche Entwicklungskonzept basiert auf folgenden Grundbausteinen:

o
a* ’ Kfz-freies oder verkehrsberuhigtes Wegenetz fir Ful3génger und Radfahrer,

=

eI EEE® O

verbesserte Erreichbarkeit im Radverkehr durch Fahrradmithahmemdoglichkeit auf der Norderfahre,

zentrale Erschlief3ung des Priwalls mit dem Linienbus und Durchbindung nach Traveminde
(entsprechend den Qualitatsstandards des 3. RNVP) ggf. mit touristisch orientierter
Anpassung des Verkehrsangebotes,

Bevorrechtigung des Linienbusverkehrs gegeniber dem Kfz-Verkehr,
Neuordnung des 6ffentlichen Parkens,
Einbeziehung aller 6ffentlichen Stellplatze in eine Parkraumbewirtschaftung,

Einrichten einer ,Belegt‘-Anzeige fur die Parkplatze auf dem Priwall am westlichen Fahranleger,
stadtebaulich-verkehrliche Neuordnung / Umgestaltung des Fahrvorplatzes,

Neustrukturierung und Umgestaltung des Stral3enraums in der Mecklenburger Landstral3e,

Beibehaltung des ortlichen Tempo-30-Limits in der Mecklenburger Landstralie.

FuB- und Radverkehr

Der Priwall bietet durch die kurzen Entfernungen und die attraktiven naturrdumlichen Rahmenbedingungen
glnstige Voraussetzungen fur den Fuf3- und Radverkehr. Mit der neuen "Beach Bay" werden die
Rahmenbedingungen fir die nichtmotorisierten Verkehrsmittel zuséatzlich positivbeeinflusst. Im
Mittelpunkt der Planungen steht ein eigenstédndiges oder zumindest verkehrsberuhigtesWegenetz fir
den Ful3- und Radverkehr, das kurze Verbindungen zwischen den wichtigsten Quell- undZielpunkten im
Alltags- und Freizeitverkehr schafft. Wahrend fir den Freizeitverkehr der Ostseekiisten-Radweg entlang
der Dinen eine =zentrale Rolle spielt, ist dies fur den Alltagsverkehr die Mecklenburger
LandstralBe, die den Radverkehr aus den Wohngebieten biindelt und mit dem Féhranleger verbindet. Um
hier die Fahrbedingungen zu verbessern, wird eine Umgestaltung des StralRenraums empfohlen (vgl.
Abschnitt ,Umgestaltung der Mecklenburger Landstralle®).

Neben einer attraktiven Wegefiihrung und Wegegestaltung kann speziell die Akzeptanz des Radverkehrs
durch weitere flankierende MaRnahmen gefordert werden. Dazu gehéren im Wesentlichen:

e Eine komfortable Gestaltung der Ful3- und Radstrecken (i.W. Belage, Beleuchtung und Wegweisung),
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Entwicklungskonzept fir das Verkehrssystem auf dem Priwall 3

e die uneingeschrankte Fahrradmitnahme auf der ,Norderfahre* als wichtiger Lickenschluss im
Travemiinder Radverkehrsnetz (eingefihrt zur Saison 2016),

e die Einrichtung hochwertiger Fahrrad-Abstellanlagen im 6ffentlichen und privaten Raum
(speziell an den Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen),

e die Erweiterung von attraktiven Fahrradverleihangeboten speziell fir die Urlaubsgaste.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Der Linienbusverkehr bildet eine wichtige Komponente im Verkehrssystem auf dem Priwall, insbesondere da
viele Priwall-Bewohner auf 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesen sind (Stichwort ,Seniorenwohnanlage®).
Die traditionell bestehende Z&asur durch die Priwallfahre wurde durch die Verlangerung der Buslinie 38
Uber die Priwallfahre bis zur Praxisklinik aufgehoben. Damit wurde auch eine zentrale Empfehlung des
urbanus-Gutachtens von 2005 zur Attraktivitatssteigerung des OPNV auf dem Priwall umgesetzt. Durch die
Nutzung der Kurkarte als OPNV-Fahrkarte und den SH-Tarif hat der OPNV in den letzten Jahren zuséatzlich
an Attraktivitat insbesondere fir Touristen gewonnen. Die Streckenfiihrung auf dem Priwall sollte moglichst
so erfolgen, dass staugefahrdete StralRenabschnitteumfahren  oder dem  Linienbus zumindest  eine
Bevorrechtigung eingeraumt werden kann. Zudem sollte die

Ferienanlage "Beach Bay" eine mdglichst zentral gelegene Haltestelle erhalten, um die An-
Abmarsch-wege zu minimieren. Diese konnte beispielsweise im Bereich des geplanten ,Empfangd
“ liegen und auchdurch den Investor finanziert werden. Eine Fihrung der Buslinie auf das Gelande wird
angesichts der kurzenFulRwege und der vorgesehenen Verkehrsberuhigung fur verzichtbar gehalten. Eine
Uberpriifung der Linien-fiihrung sollte nach Fertigstellung bzw. Inbetriebnahme erfolgen, da erst zu
diesem Zeitpunkt genauere Aussagen Uber eventuelle Staurisiken mdglich sind, ggf. kann die Linienfihrung

auch unverandert bleiben. )
Parallel wird im Rahmen der Studie zur nachhaltigen Ausweitung des OPNV in der Hansestadt Lubeck erortert
inwiefern sich die Bedienung des Priwalls in das sog. LUMO intergrieren lasst.

ErschlieBungskonzept fur den Kfz-Verkehr
Im Verkehrskonzept Gbernimmt die Mecklenburger LandstralRe weiterhin die HaupterschlieBung, wahrend

die SeitenstraRen verkehrsberuhigte WohnstraRen bleiben. Das ErschlieBungssystem im Entwicklungsgebiet"”
Beach Bay" basiert auf Stichstralen zur Anbindung der wichtigsten Zielbereiche ,Hafen“ und ,

Freizeit-einrichtungen®, die von der Mecklenburger LandstralBe ausgehen. Durchgangsverkehre
aullerhalb derMecklenburger LandstraRe bzw. nicht nutzungsbezogene Verkehre im Plangebiet sollen mit
diesem Konzeptvermieden bzw. unterbunden werden. Verbindungen zwischen den Entwicklungsbereichen "
Beach Bay“ und ,Feriendorf* sollten dem Ful3- und Radverkehr vorbehalten oder als Umwelttrassen
fur ausgewahlte Verkehrsarten (Lieferverkehr, Serviceverkehr) konzipiert werden.
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2. Ruhender Verkehr
Bewertung der Bestandssituation

Fir das offentliche Parken auf dem Priwall sind derzeit nur wenige Parkierungsméglichkeiten vorgesehen,
so dass Uberwiegend illegal auf nicht ausgewiesenen Flachen Fahrzeuge abgestellt werden. Zum Teil wird
sogar ,wild“ in Grinanlagen bzw. im Waldgebiet geparkt. Dieser Zustand ist auf Dauer nicht mit den o.g.
Zielsetzungen und Qualitatsanforderungen an das Verkehrssystem vereinbar und kann auch zur Beeintrach-
tigung der Standortqualitat fihren. Hinzu kommt, dass durch die stadtebauliche Entwicklung in Travemiinde
die bisherigen Parkplatze (u.a. auf dem Baggersand) weiter von der Priwallfahre weg verlegt wurden oder
noch werden und damit zuséatzlicher Parkdruck fiir den Priwall entstehen kénnte. Eine qualifizierte Prognose
ist auf Basis verfligbarer Daten derzeit aber nicht moglich.

Bei zwei Ortsbegehungen im Juli und September 2018 wurden die in Bild 1 dargestellten ,legalen® Parkie-
rungsflachen identifiziert und die Parkraumsituation bewertet. Dabei wurde unterschieden zwischen

- Offentlichen Parkierungsanlagen,
- privaten Parkierungsanlagen (durch Schrankenanlage gesichert fur ausgewéhlte Nutzerkreise),
- StraRenrandparken.

Die Bilder 2 bis 6 zeigen ausgewahlte Stra3enabschnitte der Mecklenburger Landstral3e sowie einiger
Seitenstrallen zur Verdeutlichung der Situation des ruhenden Verkehrs. Stellplatze auf von Einfamilien-
hausern auf deren Grundstiick wurden nicht dokumentiert.

L

Parkflachen 6ffentlich / privat

Ortsplan Priwall

i H
Darstellung: H -
urbanus GbR, Stand 09/2018 bisi””

Kartengrundiage:
Openstreetmap-Mitwirkende 2018

i Parken privat

Parken am

______ Parken im Seitenraum
om 250m 500m zwischen Baumreihen

Bild 1: Uberblick uiber die Parkierungsanlagen auf dem Priwall
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Bild 2: Private Parkierungsanlage fiir die Ferienhaussiedlung an der Mecklenburger Landstral3e

Bild 3: Parken am StraRenrand in der WiekstralRe
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Bild 4: Langsparken in Parkbuchten in der Strale Alte Werft

Bild 5: Senkrechtaufstellung in Parkbuchten in der StralRe Helling
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Bild 6: StraRenrandparken an der Mecklenburger LandstralRe zwischen Pétenitzer Weg und Fliegerweg

Bemerkenswert ist dass es aktuell nur eine 6ffentliche ,Parkierungsanlage® mit ca. 40 Stellplatzen auf dem
Priwall gibt, die zudem in der Ortsrandlage liegt und damit mit relativ langen FulRwegen zu wichtigen Zielen
auf dem Priwall verbunden ist.

Die Bewohner des Priwalls sowie die Nutzer der Feriensiedlungen und der Campinganlagen haben ihre
Parkflachen zum Teil auf den Grundstiicken/Anlagen im Wesentlichen aber auf den beiden grof3en privaten
Parkplatzen an der Mecklenburger LandstraBe. Diese sind durch eine Schrankenanlage gesichert. Zu den
beiden Ortsrundgdngen im Juli und September war keiner der beiden Parkplatze voll ausgelastet, im
September war sogar in der Woche eine geringe Auslastung (unter 30%) gegeben.

Auf dem Geladnde des Rosenhofes und der Berufshildenden Schulen sind ebenfalls den Nutzungen zuge-
ordnete Stellplatze vorhanden (fur Beschaftigte, Lehrkrafte etc.), die aber nur mit Zugangsberechtigung
nutzbar sind. Besucher und Schiler*innen missen sich Uberwiegend eine Parkmdglichkeit am Stralenrand
oder in den Seitenradumen der Gebaude suchen. Dazu werden, dort wo es nicht durch entsprechende
Zeichen der StVO untersagt ist, die WohnstraBen und die unbefestigten Seitenstreifen entlang der
Mecklenburger Landstral3e genutzt. Parken im Park- oder Halteverbot wurde allerdings nur vereinzelt regis-
triert.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass ggf. auch bedingt durch die zahlreichen Bautatigkeiten auf dem
Priwall und die damit verbundene eingeschrénkte Attraktivitat fir Besucher, an durchschnittlichen Tagen
kein gravierender Parkdruck auf dem Priwall besteht. Dennoch gibt es Ansatzpunkte von zu gering bemes-
senen Kapazitaten im Bereich der Berufsschulen und des Rosenhofes, die zu einer Verdradngung von ruhen-
dem Verkehr in die 6ffentlichen StraRenrdume und hier vor allem in die angrenzenden WohnstralRen fihren.
Die Seitenraume der Mecklenburger LandstraRe werden ebenfalls beparkt, zur Zeit allerdings vorwiegend

%rbanus



Entwicklungskonzept fir das Verkehrssystem auf dem Priwall 8

von Kurzparkern oder von Handwerkerfahrzeugen. In der Perspektive dirfte sich der Parkdruck aber noch
verstarken, wenn die gesamte Anlage in den vollen Betrieb bzw. Nutzung geht.

Strukturelle Rahmenbedingungen

Private Stellflachen sind fur Ferienhausanlagen, Einfamilienhduser, die Seniorenwohnanlage und z.T. fur die
Beschéftigten dieser Einrichtungen sowie der berufsbhildenden Schulen vorgesehen.

Offentliche Parkplatze benétigen die

- Besucher der Bewohner des Priwalls,
- Schilerinnen der BBT sowie der Landesberufsschulen
- Beschéftigten (insbesondere regionale Pendler)

- die Tagestouristen.

Einwohnerzahlen und Schilerzahlen sind der Sekundéarstatistik zu entnehmen, ebenso kdnnen die Beschéaf-
tigtenzahlen fur Schulen und den Rosenhof abgeschéatzt werden. Daten zu Tagestouristen gibt es It. Riick-
sprache mit der LTM nur fir das gesamte Stadtgebiet von Liibeck ebenso wie Pendlerzahlen.

Kinftige Parkraumbedarfe

Die Ausweisung von Kfz-Stellplatzen in Zusammenhang mit den neuen Nutzungen insbesondere Priwall
Waterfront ist zwar unumganglich, birgt aber auch die Gefahr von ,induzierten Verkehren* auf dem Priwall
(vor allem an Wochenenden). Um dieses Risiko zu minimieren, wurden die Parkplatz-Kapazitaten in
Anlehnung an die Verkehrsprognose und den angestrebten hohen Ful3- und Fahrradanteil zurlickhaltend
bemessen. Dies gilt insbesondere fir die 6ffentlichen Parkplatze. Eine fundierte Berechnung der Bestands-
nachfrage ist aufgrund fehlender oder unzureichender Daten in Bezug auf die Nachfrager-Zielgruppen (z.B.
Beschaftigte, Tagestouristen) derzeit nicht moglich.

Im Bestand wird derzeit nur bei den Ausbildungseinrichtungen bei unverandertem Nutzungsumfang Bedarf
fur Kapazitatserweiterungen gesehen. Sollte die Berufsschule kinftig ggf. verlagert werden, ist der
Parkraumbedarf mit den entsprechenden Nachnutzungen erneut abzugleichen.

In Anbetracht der zu erwartenden Entwicklungen auf dem Priwall wird insbesondere bei den Besuchern und
Tagestouristen ein signifikanter Zuwachs erwartet, die dann im Wesentlichen auf Parkierungsanlagen in
Travemiinde ausweichen muissen. Daher wird eine Erweiterung des Parkplatzangebotes auf dem Priwall
grundsatzlich fur erforderlich gehalten.

Mit der vorgesehenen Parkpalette am Zugang zum Waterfront und Ferienhaus-Gebiet soll
e der ruhende Verkehrs geordnet,
e zusatzliche moderate Kapazitaten geschaffen und

e die Transparenz des Parkkonzeptes auf dem Priwall erhéht werden.
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Die Verkehrsprognose geht davon aus, dass auf3er den Stellpléatzen, die aus den neuen Nutzungen resultie-
ren (einschlieBlich Beschaftigte und Besucher) und dem vorhandenen Stellplatzbedarf (inklusive ,Wildpar-
ken“) keine weiteren zusatzlichen 6ffentlichen Parkplatze geschaffen werden missen. Dabei gilt es auch
zu beriicksichtigen, dass keine geeigneten neuen Flachen auf dem Priwall zur Verfigung stehen, die wirt-
schaftlich zu betreiben und ohne signifikante Eingriffe in den Natur- und Landschaftsraum umzusetzen sind.

Fur Spitzenbedarfe und potenzielle Nachfragezuwachse aus dem touristischen Sektor ist zu prufen, ob die
bestehenden Parkplatze

e im direkten Umfeld erweitert (ggf. auch mit einer zweiten Ebene) oder

o die privaten Parkplatze teilweise und/oder zeitweise fur eine 6ffentlichen Nutzung
zuganglich gemacht werden kdnnen.

Aus strategischer Sicht sollten die offentlichen Parkplatze vorzugsweise als Angebot fiir Verkehrsteilnehmer
aus dem Raum Nordwestmecklenburg dienen, die aus Richtung Pdétenitz anfahren.

Empfehlungen fir ein Parkraummanagement

Angesichts des eher geringen und auch nur bedingt erweiterbaren Parkraumangebotes auf dem Priwall ist
eine Parkraumbewirtschaftung unbedingt zu empfehlen. Dabei sollten eine zeitliche Beschrankung der Park-
dauer eingefuhrt und bei Erfordernis auch Geblhren erhoben werden. Langzeitparken sollte unterbunden
bzw. auf die Travemiinder Seite verlagert werden.

Aufgrund der Unsicherheiten bei der Entwicklung der Parkraumnachfrage wird folgender Stufenplan
vorgeschlagen:

Stufe 1:
Gebluhrenfreies Parken mit Parkscheibe und einer Begrenzung der Parkdauer
auf 2 Stunden ggf. maximal 3 Stunden.

Stufe 2:
Erhebung von Parkdauer-abhéngigen Parkgebuhren in Koordination mit den Gebuhren auf der
Travemiinder Seite unter Beibehaltung der Parkdauerbegrenzung.

Stufe 3:
Einflhrung eines saisonalen Anwohnerparkens, wenn Besucher- / Touristen-Parkverkehr
nachweislich in die Wohnstraf3en verdrangt wird.

Um keine zusatzlichen Verkehre insbesondere von der Travemunder Seite auf den Priwall zu ziehen, wird
empfohlen, eine dynamische Anzeige ,Parkplatze Priwall belegt® auf der Travemiinder Seite zu installieren
sowie auf dem Priwall auf die Parkierungsanlagen in Traveminde und ggf. deren Auslastung hinzuweisen,
also den Priwall in ein dynamisches Parkleitsystem einzubinden.

Das Parken auf nicht ausgewiesenen Flachen in der Mecklenburger Landstral3e ist vor allem im besonders
betroffenen Abschnitt westlich des Pétenitzer Weges (bei 5 Verkehrsbeobachtungen wurden bis zu 30
Fahrzeuge erfasst) kunftig durch geeignete, ggf. auch bauliche MalRhahmen zu unterbinden (z.B. Poller,
Feldsteine etc.). Im Bereich Wellenschlag/ Muschelweg ist zu priifen, ob der Griinstreifen (mit Baumbestand)
an der Sidseite (bis zu 20 erfasste Fahrzeuge) mit wassergebundenem Belag kunftig als Parkstreifen
ausgewiesen werden kann.
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3. Gestaltung von StraRenraumen und Knoten
Bestandssituation und Handlungsbedarfe

Bei einer Ortsbefahrung im September 2018 wurden diverse StralRenquerschnitte entlang der Mecklenburger
Landstral3e in einer Fotodokumentation festgehalten. Die Bilder 7 bis 11 zeigen ausgewahlte Straf3en-
abschnitte der Mecklenburger Landstral3e sowie einiger Seitenstral3en zur Verdeutlichung der Situation.

LA S U R kS el

Bild 8: StraBenquerschnitt der Mecklenburger Landstral8e in Hohe der ,,Buskehre Wellenschlag*“
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Bild 9: StralRenquerschnitt der Mecklenburger Landstral3e in Hohe Muschelgrund 6 zwischen Wellenschlag
und Meeresrauschen

Bild 10: StraRBenquerschnitt der Mecklenburger LandstralRe zwischen Meeresrauschen und Wiekstral3e
(Einfahrt Feriendorf Strand)
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BAUSTE ¢
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Bild 11: StraRenquerschnitt der Mecklenburger LandstralRe in Hohe Pdtenitzer Weg / Diinenweg
(Einfahrt Feriendorf Waterfront)

Die Mecklenburger LandstraBe entspricht heute noch weitgehend dem Charakter der Vorwendezeit, als
sowohl der flieBende Verkehr als auch der ruhende Verkehr kaum eine Rolle spielten bzw. sich auf sehr
niedrigem Nachfrageniveau bewegten. Mit der Bautétigkeit und Nutzungsintensivierungen der letzten Jahre
haben sich bereits erste Nachfragesteigerungen nach Parkraum ergeben, wéahrend die Kfz-Belegung der
Mecklenburger Landstral3e seit vielen Jahren auf einem relativ niedrigen Niveau verharrt. Dies hangt vor
allem damit zusammen, dass im ostdeutschen Hinterland kaum zusétzliches Verkehrsaufkommen entstan-
den ist und die deutlich gestiegenen Pendlerstrome im Wesentlichen durch die A20 und die B104 aufgefan-
gen werden.

Mit Abschluss des Projektes Priwall "Beach Bay" und der Reduzierung von Parkraum auf Travemunder
Seite im Umfeld der Priwallfahre ist eine deutliche Veranderung der verkehrlichen Situation zu erwarten,
wenngleich der durch die Bautatigkeiten derzeit starke Lkw-Verkehr tendenziell eher zuriick gehen
durfte.Dennoch werden die stadtebaulichen Impulse auf dem Priwall und auf der Travemiinder Seite nicht
spurlosam Verkehrssystem voriibergehen (siehe Verkehrsprognose).

Der StralRenraum der Mecklenburger LandstralRe entspricht nicht mehr den aktuellen Anforderungen an eine
Hauptsammelstral3e fur den Priwall und einer regionalen Verbindungsstral3e. Erhebliche Handlungsbedarfe
gibt es abschnittsweise beziglich der Fahrbahnbreite, die auch mit reduzierter Geschwindigkeit fur den
Begegnungsfall Lkw/Bus — Lkw/Bus kritisch ist sowie fir die Fuhrung und Flachenverfligbarkeit des Ful3-
und Radverkehrs. Gerade fir den Radverkehr wird sowohl im Hinblick auf den Alltagsverkehr als auch fir
den Freizeit- und Tourismusverkehr ein deutliches Zuwachspotenzial gesehen, so dass hier deutliches
Konfliktpotenzial mit dem ebenfalls zunehmenden Kfz-Verkehr entsteht, wenn der StraRenraum unverandert
bleibt.
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Gestaltung der Hauptzufahrt zur "Beach Bay" und Anschluss an die Mecklenburger Landstralle

Mit einer Querschnittsbelegung von etwa 950 Kfz/24h kann die Hauptzu- und -abfahrt zum Projektgebiet mit
starker Verkehrsberuhigung ggf. auch als Shared-Space gestaltet werden. Dies gilt prinzipiell auch fur die
weiterfihrenden ErschlieBungswege. Die Ausgestaltung als Mischfliche bedeutet, dass sich alle
Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt im Verkehrsraum bewegen (kénnen). Da sich Haupt-Kfz-Stréme bedingt
durch den ,Bettenwechsel” nicht mit den HauptfuRgangerstromen Uberlagern werden, ist eine solche
Flachenteilung vertretbar. Vor dem Empfang sollten aber ausreichend Aufenthaltsflachen fir FulR3génger
geschaffen werden, um hier Konfliktpotenziale insbesondere zu den Hauptein- und —auscheckzeiten zu
minimieren.

Am Knoten der Hauptzu- und —abfahrt mit der Mecklenburger Landstral3e wird keine Stra3enraumaufwei-
tung Uber die erlauterten UmbaumaRnahmen hinaus fir erforderlich gehalten. Die verkehrstechnische Vor-
prufung nach HBS ergibt hier die Qualitatsstufe A. Aus den in Bild 12 dargestellten Knotenstromen in der
Spitzenstunde ergeben sich mittlere Wartezeiten fir alle relevanten Konfliktstrome von unter 10 Sekunden.
Damit ist eine Linksabbiegespur von Richtung Priwallfahre zum Projektgebiet nicht notwendig, da ausrei-
chend Zeitlicken im Lé&ngsstrom in Richtung Priwallfdhre vorhanden sind. Gegebenenfalls kénnte der
Schutzstreifen im Knotenbereich unterbrochen werden, um hier ein regelkonformes Vorbeifahren an den
Linksabbiegern zu ermdglichen.

Verkehrsaufkommen Zufahrt Waterfront Freitag
(Freitag Nachmittag Spitzenstunde, 1mm = 20 Fahrzeuge) Nachmittag
f Angaben in Kfz/h Rad/h
g
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Verkehrsknoten
Mecklenburger Landstrale / Zufahrt zur ,Waterfront*

Bild 12: Spitzenstundenbelegung am Knoten Mecklenburger Str. / Waterfront-Zufahrt
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Umgestaltung der Mecklenburger LandstralRe und des Fahrvorplatzes

Auch wenn unter dem Gesichtspunkt der verkehrlichen Leistungsfahigkeit kein Ausbau des StralRen-
netzes auf dem Priwall und hier insbesondere der Mecklenburger Landstral3e erforderlich ist, wird im
Zusammenhang mit der Umsetzung des stadtebaulichen Konzeptes und den formulierten Qualitatsan-
sprichen fir das Verkehrssystem eine Umgestaltung der Mecklenburger Landstraf3e in Anlehnung an die
RASt 06 empfohlen (vgl. Bild 13). Diese wird allein vor dem Hintergrund der bereits bestehenden Defizite
fur notwendig gehalten.

Zum Einen sollten mit einem Umbau die Bedingungen fiir den FuR- und Radverkehr (u.a. Verkehrssicher-
heit) verbessert werden, zum Anderen sollte eine Anpassung an die neuen stadtebauliche Rahmenbedin-
gungen erfolgen.

In den Bildern 15 bis 17 sind fur die Mecklenburger Landstral3e StraRenraumentwirfe fur die drei
charakteristischen Gestaltungsabschnitte dargestellt. Gemeinsam ist allen Entwiirfen die Verbreiterung der
Fahrbahn von derzeit 5,0 m (mind. 4,8 m) bis 6,5 m auf eine Breite von 7,50 m. Der gewonnene Raum wird
fir die Anlage von Radschutzstreifen genutzt, um hier angemessene Bedingungen fiir den Radverkehr zu
schaffen und eine Entflechtung des Ful3- und Radverkehrs vorzunehmen sowie dadurch auch die Verkehrs-
sicherheit zu verbessern bzw. Konfliktpotenziale zu minimieren.

Die Schutzstreifen sind als ,,liberfahrbare Angebotsstreifen“ konzipiert und tragen damit zur Verbesse-
rung der Gesamtverkehrssituation bei. In den Seitenrdumen sind neben ausreichend dimensionierten Geh-
wegen kombinierte Baum- und Parkstreifen vorgesehen, wobei Parkmdglichkeiten in Abhéangigkeit von der
Strallenrandnutzung ausgewiesen werden.

Die empfohlene Neuordnung bzw. Umgestaltung des Stralenraums erfordert auf einigen Abschnitten eine
StralRenraum-Verbreiterung oder eine Verlegung der Baumreihen auf der Nordseite der Mecklenburger
Landstrale. Um mdoglichst wenig (kosteneffektiv) umzubauen, bleibt fiir den langsten Abschnitt der Stral3e
die Sudseite der Mecklenburger LandstraRe unverandert, da hier in weiten Teilen schon ein FulBweg vor-
handen ist (zwischen Campingplatz und F&hranleger). Fir den Abschnitt zwischen Stadtgrenze und
Campingplatz enden die noérdlich angrenzenden Grundstiicke nahe am Stral3enrand (vgl. Bild 7), wahrend
auf der sudlichen Seite Grinflachen z.T. mit Baumbestand vorhanden sind.

Die Gesamtlange der Mecklenburger LandstralRe von knapp 2,1 km bis zur Aufweitung am Fahrvorplatz
wurde in 5 Abschnitte unterteilt (vgl. Bild 14). Diesen wurde einer der drei nachfolgenden Querschnitts-
typen zugeordnet.

Unabhéngig von der StralBenraumgestaltung sollte das Tempo-30-Limit auf der Mecklenburger Landstral3e
und die Tempo-30-Zone im Ubrigen StralRennetz auf dem Priwall beibehalten werden, da es den Zielsetzun-
gen insbesondere hinsichtlich Verkehrsberuhigung entspricht und im Hinblick auf die verkehrlich-stadtebau-
lichen Rahmenbedingungen fir angemessen gehalten wird.
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Bild 13: Anlage des StralRenraumprofils nach RASt 06
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Bild 14: Einteilung der Streckenabschnitte
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Aktuelle Situation

Entwurf fiir eine Umgestaltun

Verlegung des Baum-
streifens erforderlich

abhangigem
Parken

2,00m

geplante StraBenraumbreite ca. 18 m

Bild 15: Entwurf fir den StraBenraum im Abschnitt P6tenitzer Weg bis Wiekstrae
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Aktuelle Situation

Entwurf fiir eine Umgestaltung

Stralenraum-Verbreiterung

auf der Nordseite mit
Eingriff in den
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+—>
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Park-/
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streifen Gehweg
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geplante StraBenraumbreite ca. 14,50 m

Bild 16: Entwurf fir den StraBenraum in den Bereichen Kohlenhof bis Pdtenitzer Weg und
Campingplatz bis WiekstralRe
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Aktuelle Situation

Entwurf fiir eine Umgestaltung

StralRenraum-Verbreiterung

auf der Nordseite mit Eingriff
in den Baumbestand
H
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< >

geplante StraBRenraumbreite ca. 11 m

Bild 17: Entwurf fir den StralRenraum im Bereich Stadtgrenze bis Campingplatz
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Fir FuRgéanger und Radfahrer ist zwischen Kohlenhof und Fahrvorplatz derzeit schon gesorgt. Einen
Eindruck an der Zufahrt zur Fahre in Hohe Kohlenhof vermittelt Bild 18 vom September 2018.

Bild 18: StraRenquerschnitt der Mecklenburger Landstrale in Hohe Kohlenhof

Vor dem Hintergrund verdnderter betrieblicher Rahmenbedingungen sollte der Vorplatz amFahranleger
mit den angrenzenden Verkehrsflachen und der Zulauf neu gestaltet werden, da die Abferti-gung der
Fahrzeuge nicht mehr zeitgemaRen Anforderungen entspricht. Zudem entstehen hier zuséatzliche
Anforderungen aus dem Einsatz bzw. der Abfertigung einer dritten Fahre sowie mit der Anbindung der
Promenade und den Belangen des Ful3- und Radverkehrs. In diesem Zusammenhang sollten auch Mdglich-
keiten der Abfertigungs- und Steuerungstechnik sowie des Bezahlsystems fir die Fahren tberpruft werden.
Das erhoht zwar nicht die Fahrkapazitat, vereinfacht aber den Zugang zur Féhre. Eine Trennung der
Verkehrsarten (z.B. ,,Online-Ticket-Besitzer* <> Barzahler) auf verschiedenen Aufstellspuren erhéht zudem
die Arbeitssicherheit an der Zufahrt zur Fahre. Als Option wéare zu Uberlegen, ob fiir eine weitere Aufstellspur
der noérdliche Grunstreifen einbezogen und umgebaut wird.
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MaRnahmenubersicht mit Kostenschéatzung

Um den fir den Priwall pragenden StralRenraumcharakter im westlichen Abschnitt der Mecklenburger Land-
stral3e zu erhalten, wird das StralBenprofil durch eine nordliche Erweiterung aufgeweitet, um die entspre-
chenden Flachen fur den Kfz-Verkehr und vor allem fur den Radverkehr zu generieren. Damit kann der sud-
liche Seitenraum mit dem Baumstreifen erhalten bleiben, wobei eine Ertlichtigung bzw. Sanierung des Ful3-
weges empfohlen wird. Bei der Kostenschatzung wird davon ausgegangen, dass der Unterbau der
bestehenden Fahrbahn nicht weiter genutzt werden kann sondern ein Neubau der gesamten Fahrbahn
notwendig wird. Ausnahme bildet hier der Abschnitt Kohlenhof — Fahranleger, der erst vor ein paar Jahren
umgebaut wurde.

. . Lange |MaRnahmen Ko:sten-
Abschnitt |von... bis... (m] schitzung
[EUR]
1 Stadtgrenze - Campingplatz 890 [Fahrbahnneubau (b=7,50m)
Abmarkierung Schutzstreifen (beidseitig)
2 Furten mit Einfarbung + Beschilderung
Gehweg (b=1,50m)
Anpassung Haltestelle "Campingplatz" (Siidseite) 1.300.000
2 Campingplatz - WiekstraRRe 185 |Fahrbahnneubau (b=7,75m)
Abmarkierung Schutzstreifen (beidseitig)
Anpassung Knoten "Meeresrauschen" + Markierung
1 Furt mit Einfarbung + Beschilderung
ggf. Gehweg (b=1,50m) 350.000

3 Wiekstralle - Potenitzer Weg | 360 |Fahrbahnneubau (b=7,50m)

Abmarkierung Schutzstreifen (beidseitig)

ggf. Anpassung Knoten "Diinenweg" + Markierung
1 Furt mit Einfarbung + Beschilderung 550.000

4 Potenitzer Weg - Kohlenhof 500 [Fahrbahnneubau (b=7,75m)
Abmarkierung Schutzstreifen (beidseitig)
Anpassung Knoten "Am Priwallhafen" + Markierung

1 Furt mit Einfarbung + Beschilderung
Gehweg (b=1,50m)
Anpassung Haltestelle "Passathafen" (Nordseite) 850.000

5 Kohlenhof - Fahranleger 140 |ggf. Ruckbau Grinstreifen( nérdliche Seite)

gef. Fahrbahnerweiterung um 1 Fahrspur (3,25m)
Fahrbahndecke (neue Deckschicht ohne Ausbau; b=6m)
1 Furt mit Einfarbung + Beschilderung 150.000

Summe 3.200.000

Bild 19: MalRnahmenubersicht mit Kostenschétzung
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Eingriff in den Naturraum

Durch die Erweiterung der Fahrbahnflache zugunsten des Radverkehrs und zur Minimierung von Konflikten
im Kfz-Begegnungsfall ist im dstlichen Abschnitt der Mecklenburger Landstral3e eine Inanspruchnahme von
Grun- bzw. Waldflache erforderlich. Die ausgebaute bzw. zusatzlich einzuziehende Verkehrsflache bewegt
sich zwischen 2,0 m und 2,5 m Breite, so dass die erste Baumreihe Uber eine Lange von etwa 900 m entfal-
len misste. Ein mindestens einseitiger Fullweg (hier vorgeschlagen auf der Nordseite, auch zur Anbindung
der Bushaltestellen) wird verkehrlich fur erforderlich gehalten. Selbst bei einem Verzicht auf den Fulweg,
ware das Fallen von Baumen nicht zu vermeiden.

Auswirkungen auf den ruhenden Verkehr / Stellplatzbilanz

Die UmbaumafRnahmen der Mecklenburger LandstraBe zielen darauf ab, die regularen Parkplatze teilweise
neu anzuordnen, aber in der Anzahl weitgehend unveréandert zu belassen. Aufgehoben werden im Wesent-
lichen die heutigen Méglichkeiten zum Parken auf3erhalb der ausgewiesenen Stellplatze insbesondere am
StralRenrand im nérdlich angrenzenden Grin- / Waldbereich. Dies ist allein schon deshalb erforderlich, um
die damit verbundene Einengung der Fahrbahn und die daraus entstehenden Konfliktpotenziale kinftig zu
vermeiden. Die Abstellmdglichkeiten im Baum- / Grinstreifen sidlich der Fahrbahn bleiben grundséatzlich
erhalten. Es werden aber auch keine neuen, ausgewiesenen Parkplatze entlang der Mecklenburger Land-
stral3e entstehen.
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Verzeichnis der Bilder
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	Zum ersten Spiegelstrich
	Die aufgeführten Prüfaufträge werden im Rahmen der Neuaufstellung des Flächennutzungsplans abgearbeitet. Mit der Erstellung des Vorentwurfs ist Ende 2021 zu rechnen.
	Zum zweiten Spiegelstrich
	Für die Prüfung der verkehrlichen Belange wurde ein Konzept in Auftrag gegeben. Diese Untersuchung ging hervor aus den verkehrlichen Gutachten, die ursprünglich im Zuge der zahlreichen städtebaulichen Projekte auf dem Priwall, insbesondere des Projektes Beach-Bay, erstellt wurden. Im Anschluss wurden die Ergebnisse daraus für die hier dargelegten Planungsüberlegungen genutzt. Neben der Ermittlung der zukünftigen Verkehrsmenge und deren Bewertung umfasst die Verkehrsuntersuchung nunmehr auch konzeptionelle Ideen zur Organisation des ruhenden Verkehrs und der Gestaltung der Mecklenburger Landstraße. Die wichtigsten Ergebnisse sind hier zusammengefasst:
	Verkehrliche Entwicklung
	Als Beurteilungsgrundlage umfasst die Untersuchung eine Prognose der zukünftigen Verkehrsmengen. Neben der Projektion des Verkehrs aus dem Status Quo auf die Zukunft (Prognosenullfall) besteht die Gesamtprognose 2030 vor allem aus verkehrlichen Zuwächsen, die aus den neuen städtebaulichen Nutzungen resultieren. Ausschlaggebend ist für diese Prognose dabei das bestehende Planungsrecht. Auf diesem Wege ist eine komplette Umsetzung der dahinterliegenden Projekte angenommen.
	Dies führt dazu, dass bspw. ein Hotel auf der Kohlenhofspitze verkehrlich unterstellt wird, auch wenn die Hansestadt Lübeck von diesen Plänen bereits wieder abgerückt ist. Umgekehrt sind etwaige Projekte, für die noch keine Plan- oder Baureife besteht und die ggf. mehr Verkehr als heute erzeugen könnten, nicht berücksichtigt (z. B. die mögliche Nachnutzung der Handwerkskammer).
	Daneben wurde ein allgemeines Wachstum des Bestandverkehrs bis 2030 um 7% angenommen (Prognosenullfall).
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