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Im Rahmen der politischen Diskussion zum Mobilitatskonzept Traveminde erhielt die Ver-
waltung den Auftrag, ,die Schaffung einer neuen Stralenverbindung zwischen Gneversdor-
fer Weg und Teutendorfer Weg ndrdlich der Eisenbahngleise® zu prifen:

Austauschantrag V0/2019/08105 zu VO/2019/08104 als Anderung von VO/2019/07291:
Mobilitédtskonzept Travemdiinde in der 10. Sitzung der Biirgerschaft der Hansestadt Liibeck
am 29.08.2019:

[...]

2. Der MalBnahmenkatalog fiir verkehrliche MalBnahmen im Stadftteil Travemiinde ist
zu lberarbeiten nach MalRgabe folgender Vorgaben:

[...]

o) Die Schaffung einer neuen StralBenverbindung zwischen Gneversdorfer Weg und
Teutendorfer Weg nérdlich der Eisenbahngleise ist zu priifen.

Zusatzlich zur Prufung einer Variante nordlich der Bahnstrecke wurde in der vorliegenden
Ausarbeitung auch eine Variante sidlich der Bahnstrecke geprift, um am Ende beide Varia-
nten gegeniiber zu stellen und vergleichen zu kénnen. Betrachtet wurden hierbei im Detail
die folgenden beiden verkehrsplanerischen Varianten:

1. eine neue Strallenachse nordlich der Bahnstrecke vom Gneversdorfer Weg am
Knoten mit den Strallen Muhlenberg und Ausbau abzweigend und die Stralie
Ausbau in westliche Richtung weiter fortsetzend zur Teutendorfer Siedlung mit
Anschluss an den Teutendorfer Weg

2. eine neue StralRenachse sudlich der Bahnstrecke vom Gneversdorfer Weg direkt

sudlich des Bahnubergangs in Richtung Westen abzweigend (sozusagen in Ver-
langerung der Vogteistralie in Richtung Westen) und parallel zur Bahntrasse bis
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zu einem gemeinsamen Knotenpunkt mit der Traveminder Landstrafle und dem
Teutendorfer Weg

Bericht:

1. Ausgangslage

Im Rahmen des Mobilitatskonzepts Travemuinde wurden zukinftige Nutzungen im Bereich
der Siedlungsentwicklung und des Tourismus identifiziert, das Verkehrsaufkommen daraus
abgeleitet und im Anschluss auf das Verkehrsnetz umgelegt. Ergebnis dieser Analyse war,
dass mit TeilmaBnahmen im Bestand — vor allem an den Knoten — der zukiinftige Verkehr
abgewickelt werden kann. Erst alles, was Uber die absehbaren stadtebaulichen Konzepte
hinausgeht, bedarf weiterflhrender verkehrlicher Mallhahmen. Aus diesem Analyseergebnis
I&sst sich keine verkehrliche Notwendigkeit fir eine neue Stralenverbindung zwischen Gne-
versdorfer Weg und Teutendorfer Weg ableiten — wohl aber MaRnahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit in den Knoten Vogteistralie/Gneversdorfer Weg und Teutendorfer
Weg/Travemiinder Landstrale (jeweils Einrichtung von sog. BUSTRA), die im Mobilitatskon-
zept enthalten sind.

Ebenfalls enthalten ist ein im politischen Begleitbeschluss beschlossener Ruckbau (bzw.
Ummarkierung) des Knotens Gneversdorfer Weg/TorstralRe/Travemiinder Landstralte von
drei auf zwei Fahrstreifen (umgesetzt zum 1. November 2020). Da eine, Uber die bestehen-
den Planungen hinausgehende, touristische und stadtebauliche Entwicklung in Travemunde
mdglich ist, ist es sinnvoll, auch grundlegende Veranderungen im Verkehrsnetz rechtzeitig zu
prufen.

Der Knoten Gneversdorfer Weg/Torstral’e/Travemiinder Landstrale entsprach in seiner da-
maligen Form nicht mehr den Anforderungen einer verkehrssicheren Gestaltung und musste
daher angepasst werden. Hintergrund ist, dass es immer wieder vorkam, dass aus der Tra-
vemiinder Landstral’e kommende Lkw und Busse beim Linksabbiegen in den Gneversdorfer
Weg wegen zu geringer Fahrbahnbreite auf den dortigen Geh- und Radweg auswichen,
weshalb eine neue Verkehrsregelung entwickelt wurde, die eine Reduzierung der drei Fahr-
streifen auf nunmehr zwei Fahrstreifen vorsieht. Dies geht einher mit einem Linksabbiege-
verbot vom Gneversdorfer Weg in die Torstral3e.

Die Leistungsfahigkeit des Knotens Gneversdorfer Weg/Torstral3e/Travemunder Landstralle
ist fur die zukunftige verkehrliche Entwicklung unabdingbar. Bei der Beibehaltung des Links-
abbiegers in die Torstralle ware dies nicht mehr gegeben gewesen und es ware auf dem
Gneversdorfer Weg haufiger zu Stauungen gekommen. Absehbar wéaren dann die neuen
Verkehre aus allen stadtebaulichen Projekten in Traveminde nicht mehr vertraglich abwi-
ckelbar gewesen.

Die neue Verkehrsregelung, die insbesondere durch Anforderungen des Linienverkehrs auch
eine Drehung der Einbahnstralienrichtung der Kurgartenstralle erforderlich machte, sorgte
bei einigen Akteuren in Traveminde fir Unverstandnis. Die Forderung nach einer Prifung
einer Umfahrungsmoglichkeit des Knotens Gneversdorfer Weg/Torstralle/Travemunder
Landstral’e — insbesondere fur Autofahrende aus der Teutendorfer Siedlung und Teutendorf
— wurde entsprechend erneut vorgetragen, sodass sich die vorliegende Ausarbeitung in
Form einer Ersteinschatzung hiermit befasst.

2. Vorgeschichte

Die Idee einer solchen Verkehrsfiihrung ist nicht neu: Bereits im Zuge des Masterplans Fi-
schereihafen wurde diese diskutiert. Dies geschah zum einen vor dem Hintergrund einer
stadtebaulichen und verkehrlichen Neuordnung des Gebietes. Neben einem Flachenzuge-
winn fir stadtebauliche Nutzungen, durch eine veranderte Stralenfihrung auch der Trave-
munder Landstral3e, sollte Uber eine neue Knotenpunktgestaltung zum anderen die verkehr-
liche Leistungsfahigkeit gewahrleistet werden (vgl. Abb. 1).
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Die in diesem Planungsprozess favorisierte Lé6sung umfasste die zuvor beschriebene Sid-
achse, eine neue Strallenachse, die vom Gneversdorfer Weg direkt sidlich des Bahniberg-
angs in Richtung Westen abzweigt und parallel zur Bahntrasse bis zu einem gemeinsamen
Knotenpunkt mit der Travemuinder Landstral3e und dem Teutendorfer Weg fuhrt.

Die Anbindung des Parkplatzes vom REWE-Markt sollte ebenfalls ausschliellich Gber die
neue Verbindung erfolgen. Die alte Wegefiihrung Gber den Knoten Gneversdorfer Weg/Tor-
stralle/Traveminder Landstrale mit Anbindung an die Altstadt Travemiindes sollte hierdurch
deutlich entlastet werden.

Auch wenn diese Losung die beschriebenen stadtebaulichen und verkehrlichen Vorteile bot,
wurde diese primar aufgrund des hohen Investitionsaufwandes in der weiteren Planung nicht
berlcksichtigt.

-
-
o
e,

N

Urspriinglich angedachte ErschlieBung im Rahmen des Masterplans Fischereihafen

3. Trassenfiihrung/Knotengestaltung

Die Fuhrung der neuen StralRenverbindungen beeinflusst auch wesentlich die Gestaltung der
Knotenpunkte, an denen sie an das bestehende Strallennetz angeschlossen werden kon-
nen. Dies liegt unter anderem begrindet in den vorliegenden Platzverhaltnissen. Im Bereich
der Ostlichen Anschlisse (von der B75/Gneversdorfer Weg) ist aufgrund der vorhandenen
Bebauung eine Ausbildung der Knotenpunkte als signalisierte Kreuzung mdglich. Die Platz-
verhaltnisse ermdglichen nicht die Einrichtung eines Verkehrskreisels. Hierbei ist in den wei-
teren Planungsschritten zu begutachten, wie die Zuflihrung auf die neue Strallenverbindung
genau ausfallt, da die Herausbildung eines zusatzlichen, separaten Abbiegestreifes vom
Gneversdorfer Weg notwendig ist. Dies gilt sowohl fur die Nordvariante (Durchstich Muhlen-
berg) als auch die Sidvariante (Durchstich VogteistraRe). In beiden Fallen erscheint zusatz-
liche Flacheninanspruchnahme sowohl fir die Herstellung/Erweiterung der Knoten als auch
fur die neuen Strecken notwendig. Wahrend im Siden der Grofdteil der Flachen in stadti-
schem Eigentum ist, befindet sich der nordliche Streckenverlauf nahezu komplett in privatem
Eigentum.

Fir das jeweilige andere Ende der neuen Verbindung (westlich) ergeben sich hingegen un-
terschiedliche Optionen. In der Nordvariante ist flir eine Anschlussmoglichkeit am Bestands-
netz im Bereich der Teutendorfer Siedlung nur eine Variante realistisch umsetzbar. Hier bie-
tet sich lediglich der Anschluss der neuen Verbindung in der unmittelbaren Nahe des Bahn-
Ubergangs am Teutendorfer Weg in Form einer (signalisierten) Kreuzung an, da die Platz-
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verhaltnisse begrenzt sind. Begrenzte Platzverhaltnisse bestehen insbesondere An der Bak,
da die vorliegende Wohnbebauung zwischen den Grundstiicken nur wenige Licken auf-
weist. Ein Anschluss hier erscheint daher nicht sinnvoll, da ein Eingriff in die Wohnbebauung
unrealistisch ist. Im Bereich des Bahnlibergangs ist die zur Verfligung stehende Flache zwar
gréler, allerdings ware der dabei entstehende Knotenpunkt aufgrund seiner Nahe zum
Bahnibergang und den daraus resultierenden Sicherheitsbedenken zwingend signaltech-
nisch mit diesem zu koordinieren (sog. BUSTRA).

Flr die Sudvariante bietet sich eine Flhrung der neuen Wegeverbindung mit Anschluss an
den bestehenden Knoten Travemiinder LandstralRe/Teutendorfer Weg an. Dies kann entwe-
der als signalisierte Kreuzung im Bestand eingerichtet werden oder als Kreisverkehr mit ei-
nem Radius von 15 m. Letzt genannte Variante hat dabei das Potential, die Verkehrsqualitat
am Knoten (vor allem in Richtung Nord-Ost) zu verbessern. Eine bereits erfolgte Simulation
im Bestand hat ergeben, dass ein solcher Kreisverkehr die mittlere Wartezeit von 16 auf 15
Sekunden fur alle Wegebeziehungen senkt. Deutlich signifikanter fallt die verringerte Warte-
zeit fur die Wegebeziehung Teutendorfer Weg — Travemunder Landstralle Ost aus. Hier
senkt ein Kreisverkehr die mittlere Wartezeit von 55 auf 23 Sekunden. Dem gegenuber ste-
hen der hohere Aufwand und die damit verbundenen Kosten.

Legende

Strake

Schematische Darstellung der Varianten (rot/gelb)

4. Grundsatzliche Eignung/Umsetzbarkeit

Ein auffalliger Unterschied beider Varianten liegt im Grad der Neuversiegelung, die mit ihnen
einhergeht. Da samtliche Varianten einer Nordumfahrung durch die sog. Monchswiese (Be-
standteil des Landschaftsschutzgebiet Traveminder Winkel) fihren, sind die Auswirkungen
auf Flora und Fauna dort entsprechend hoéher als bei der Sidvariante, bei der durch den
bestehenden Parkplatz schon ein hoher Versiegelungsgrad vorliegt. Mit dem Status des
Landschaftsschutzgebiets geht ein generelles Bauverbot fur die Anlage von ,Strallen und
sonstige Verkehrsanlagen® einher (vgl. § 4 Abs. 1 Nr. 1 der Schutzgebiets-VO). Fir eine
Eingriffsgenehmigung ist die sachliche Notwendigkeit (fur den Strallenbau) vorzuweisen.
Auch wenn im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens Neue Teutendorfer Siedlung eine
Entlassung des Bereiches aus dem Landschaftsschutz erfolgen wird, sollte die Trassenfiih-
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rung der Nordvariante mdglichst am Rande des Landschaftsschutzgebietes verlaufen. Damit
einher geht fur die Nordvarianten auch ein erheblicher Mehraufwand fur Belange des Natur-
schutzes, z.B. in Form von AusgleichsmalRnahmen. Ferner wurden im Bereich der Ménchs-
wiese in der Vergangenheit mehrere Renaturierungsmallnahmen durchgefihrt. Sie dient
heute der Naherholung und bietet FuBwegeverbindungen zwischen den Stadtteilquartieren.

Dieser Bereich ist ferner als Risikogebiet im Sinne des § 78b WHG ausgewiesen und dient
zudem als Retentionsflache fur Starkregen. Schon jetzt kommt es, bei starken Regenereig-
nissen oder Kustenhochwasser, zu Beeintrachtigungen der Nachbargrundstiicke. Eine Ver-
ringerung der Retentionsflache durch eine Bebauung wiirde zu weiteren erheblichen Pro-
blemen flhren. Aus Bautatigkeiten (Leitungsverlegungen) in der Vergangenheit ist aulRerdem
bekannt, dass der vorliegende Baugrund fur die notwendige Tragfahigkeit einer Stral3e nicht
ausreichend ist. Die Folge waren umfangreiche Bodenaustausche. Insgesamt verlaufen im
Bereich beider Varianten diverse Regen- wie auch Schmutzwasserleitungen, sowie elektri-
sche Versorgungsleitungen. Aufgrund der Vielzahl von Kreuzungspunkten und parallelen
Verlaufen der beiden Querspangen-Varianten werden vermutlich streckenweise Ersatzneu-
bauten oder Umverlegungen erforderlich. Dies ist insbesondere unter dem Gesichtspunkt der
bestehenden Bodenverhaltnisse zu erwarten.

Zudem verlauft in dem Gebiet das Gewasser Il. Ordnung Moorbek. Hier ist der Gewasser-
randstreifen nach § 38 WHG einzuhalten, in dem u. a. Malinahmen, die den Wasserabfluss
behindern kénnen, untersagt sind. Bei der Nordvariante wirde die Moorbek in einem Bereich
Uberquert werden, in dem sie in einem offenen Gerinne verlauft. Eine Beeintrachtigung des
Wasserabflusses durch eine Uberquerung darf nicht stattfinden. Ferner muss geniigend
Platz vorhanden sein, um eine Unterhaltung des Gewassers durchfiihren zu kénnen. In der
Sudvariante wirde die geplante Strale die Moorbek in einem Bereich tGberqueren, in dem
diese verrohrt ist. Hier muss sichergestellt werden, dass es zu keiner Schadigung der Ver-
rohrung kommt und ein ausreichender Abstand eingehalten wird. Zudem muss genigend
Platz vorhanden sein, um eine Unterhaltung des Gewassers durchfihren zu kénnen.

Fir die Larmbelastung ergibt sich ein ahnliches Bild. Im heutigen Zustand geht vom Verkehr
der B75 ein zum Teil gesundheitsgefahrdender Larmpegel aus, der Teile der Bebauung zwi-
schen Vogtei- und Torstrale erfasst. Bei einer Anderung der Verkehrsfilhrung Gber die Sid-
variante kann davon ausgegangen werden, dass die Larmwirkung auf die umgebende Be-
bauung tendenziell in Summe abnimmt und keine neuen Betroffenheiten verursacht werden.
Bei der Nordvariante ergaben sich zwar auch Entlastungen im sudlichen Abschnitt des Gne-
versdorfer Weges, allerdings traten absehbar neue Betroffenheiten im Bereich der Teuten-
dorfer Siedlung/an der Bak auf und die Erholungsqualitat des Grilinzuges wirde erheblich
gemindert werden.

Bei der Siudvariante ist davon auszugehen, dass aufgrund der unmittelbaren Nahe zu zwei
Verkehrsanlagen (Bahntrasse und Parkplatz), und der damit einhergehenden Vorbelastung,
die Auswirkungen auf Belange des Naturschutzes deutlich geringer ausfallen. Ahnliches gilt
fur die Beschaffenheit des Baugrunds.

Auch im Bereich der Eigentumsverhaltnisse liegen die Vorteile auf Seiten der sudlichen Vari-
ante. Zwar waren flr beide Varianten Grundstlicksankaufe notwendig, allerdings ist im Be-
reich sudlich der Bahntrasse bereits ein Grofiteil der Flachen im Besitz der Hansestadt Li-
beck, wenngleich auch ein bestehendes Pachtverhaltnis besteht und die Anzahl der Stell-
platze des REWE-Marktes durch die MaRnahme absehbar reduziert werden wiirde. Dies ist
im Bereich der Ménchswiese nicht der Fall. Dort ware der Grofiteil der notwendigen Flachen
fur die Einrichtung der Stralenverbindung zu erwerben.

5. Kosten

Die Kosten der Varianten unterscheiden sich wie oben dargestellt nicht nur aufgrund der
unterschiedlichen Randbedingungen (Aufwendungen fiir den Naturschutz, Bodenbeschaf-
fenheit, Grunderwerb, Leitungsverlegungen etc.), sondern auch aufgrund der unterschiedli-
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chen Langen der Wegeverbindungen. Im Rahmen dieser Betrachtung wird dabei eine grobe
Kosteneinschatzung vorgenommen. Die oben erwdhnten Randbedingungen bedurfen weite-
rer, tiefgehender Untersuchungen, um die genauen Kosten daraus ableiten zu kénnen. Fir
den Unterbau bedeutet dies z.B., dass dieser als einfache Variante — also ohne besondere
Vorkehrungen aus den herausfordernden Bodenverhaltnissen — berechnet wird. Aus den
oben dargelegten Griinden ist aber davon auszugehen, dass die nordliche Variante ein er-
heblich grélieres Kostenrisiko beinhaltet als die Siidvariante.

Fir die Lange der Strallenverbindung wird fur die Sudvariante eine Strecke von 210 m an-
gesetzt. Da es sich um eine Kosteneinschatzung auf konzeptioneller Ebene, d.h. noch vor
der Grundlagenermittiung (nach HOAI), handelt, ist ferner von einer Kostenvarianz i.H. von
80% (oder auch +/- 40%) auszugehen.

Es wird von einer Stralienraumbreite (Querschnitt) von 17,5 m ausgegangen. Die daraus
resultierende Stral3e bestunde in der Breite aus 7,5m Fahrbahn (je ein Streifen pro Richtung)
und jeweils 3m Gehweg sowie 2m Radweg. Zusatzlich Abbiegestreifen sowie Anpassungen
am Knoten werden hierbei nicht berticksichtigt.

Die daraus resultierende Kostenschatzung weist einen Betrag von rd. 857.736 € (£ 40%) auf.
Dieser setzt sich wie folgt zusammen:

Posten Kosten (£ 40%)
Bodentausch 58.800 €
Planum 73.500 €
Oberbau Fahrbahn 81.900 €
Geh- und Radwegbefestigung 75.600 €
Bordstein und Rinne 18.900 €
Kanalisation 86.100 €
Querungshilfe 5.000 €
Ablaufe und Schachte 30.000 €
Beleuchtung und Schilder 20.000 €
LSA 4-armiger Knoten 200.000 €

649.800 €
Kleinleistungen/Unvorhergesehenes 10%
Planungskosten 20%

857.736 €

Ansatz Investitionskosten

Die nérdliche Variante ist mit etwa 250 m langer als die Sidvariante, wodurch die Kosten
hier 12 % hoher ausfallen (960.664 €, + 40%). Hinzu kommen wahrscheinlich Aufschlage
aufgrund des problematischen Baugrundes.

Fir die Einrichtung eines Kreisverkehrs im Knoten Teutendorfer Weg/Travemuinder Lands-
tralle (optional) werden entsprechend des obigen Ansatzes Kosten i.H. von € 330.000 (+
40%) veranschlagt (inkl. notwendiger Anpassungsmalnahmen in der Travemuinder Lands-
tralRe). Nicht enthalten sind hier Kosten fur den Rickbau des bestehenden Knotens.

6. Verkehrliche Wirkungen

Beide Varianten bieten fur die Teutendorfer Siedlung, Teutendorf und Warnsdorf eine leicht
verbesserte, verklrzte Anbindung an die B 75. Die Fahrbeziehung aus diesen Siedlungs-
lagen von und zur B 75 stellt auch heute schon die dominierende Fahrbeziehung am Knoten
Teutendorfer Weg/Traveminder Landstralle dar. Die letzten Zahlen, die hierzu aus dem Au-
gust 2018 vorliegen, zeichnen ein eindeutiges Bild:

Vom Teutendorfer Weg biegen im Mittel 3.431 Kfz/Tag in die Traveminder LandstralRe in
Richtung B75 (bzw. zur TorstralRe) ab, nur 99 Kfz/Tag in die Travemunder LandstralRe in
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sudostliche Richtung (bzw. weiter zum Baggersand). Von der Travemiinder LandstralRe aus
Richtung B75 (bzw. Torstralle) kommend biegen 1.970 Kfz/Tag in den Teutendorfer Weg ab,
nur 411 Kfz/Tag fahren geradeaus weiter in Richtung Sidosten. Von der Travemiinder
LandstralRe aus sudostlicher Richtung B75 (bzw. vom Baggersand) kommend biegen 232
Kfz/Tag in den Teutendorfer Weg ab, 397 Kfz/Tag fahren geradeaus weiter in Richtung B75.
Die unsymmetrische Verteilung des Kfz Verkehrs der Hauptfahrbeziehung (3.431 Kfz/Tag
aus dem Teutendorfer Weg in die Traveminder Landstral3e in Richtung B75; 1.970 Kfz/Tag
aus dieser Richtung in den Teutendorfer Weg) spricht dafir, dass sich die Autofahrenden
beim Hinweg andere Wege als auf dem Ruckweg suchen. Beispielsweise einmal uber die
Travemuinder Landstrale zur B75 und einmal tber die lvendorfer Landstrale zur B75.

Die Nordvariante bietet hier flr die Hauptlastrichtung vom Teutendorfer Weg zur B75 den
Vorteil einer etwas kiirzeren Wegestrecke und das Einsparen der Querungsnotwendigkeit
von zwei BahnlUbergangen.

Bei der Sudvariante konnte diskutiert werden, inwieweit diese dazu dienen konnte, im Zu-
sammenhang mit der heutigen Wegefihrung Gneversdorfer Weg/Travemuinder Landstral3e,
einen ,Ringverkehr® zu ermdglichen. Dies ware dann gegeben, wenn beide Verbindungen
(Gneversdorfer Weg/Travemulnder LandstraRe und neue Wegeverbindung) in jeweils nur
eine Richtung zu befahren waren. Zwar wirde dadurch in der neuen Wegeverbindung eine
Fahrbahn und damit Kosten i.H. von rd. 10% wegfallen. Allerdings ergeben sich hieraus kei-
ne signifikanten verkehrlichen Vorteile. Dies liegt darin begriindet, dass am heutigen Kno-
tenpunkt (Gneversdorfer Weg/Travemuiinder Landstra3e/Torstralle) die beiden Hauptrichtun-
gen (von/in Richtung Baggersand) zeitgleich geschaltet sind. D.h. bereits im jetzigen Zustand
muss eine Fahrtrichtung nicht auf die Andere warten. Eine Entzerrung der beiden Fahrtrich-
tungen auf unterschiedliche Wege bietet daher aus diesem Gesichtspunkt keinen Mehrwert.

Zwar wirde im Ringverkehr der bestehende Abschnitt mit Wegfall einer Fahrtrichtung entlas-
tet werden, allerdings wirden kaum bis keine neue Kapazitaten entstehen, da diese im We-
sentlichen von den Knotenpunkten bestimmt werden. Stattdessen wiirde sich bei einem
ganzlichen Wegfall des Durchgangsverkehrs (beide Richtungen) im stdlichen Bereich des
Gneversdorfer Wegs und dem Beginn der Travemunder Landstral3e viele Optionen zur Neu-
regulierung und -gestaltung ergeben. Vor diesem Hintergrund sollte die Chance einer mog-
lichst umfassenden Verkehrsberuhigung der alten Wegeflihrung durch eine vollstandige Um-
fahrung genutzt werden.

Generell ergeben sich die verkehrlichen Vorteile aus beiden Varianten aus der Verkirzung
der Wegestrecke, die bei der Sidvariante minimal kirzer und bei der Nordvariante zumin-
dest fUr die Hauptrichtung Teutendorfer Siedlung etwas gréf3er ausfallt. Im Bereich der Kno-
ten kénnten sich weitere Vorteile fir den Verkehr aus der Teutendorfer Siedlung gegentber
dem Status quo ergeben, da durch einen vollsignalisierten Knoten (oder einen Kreisverkehr)
hdéhere Kapazitaten/Zeitvorteile flr diese Wegebeziehung generiert werden kénnen. Dies
liegt aber vor allem darin begrindet, dass dieser Verkehr heute Gber einen unsignalisierten
Knoten mit zu gewahrender Vorfahrt flhrt (Teutendorfer Weg/Travemiinder Landstralle).

Der Hauptvorteil einer neuen Wegeverbindung besteht vor allem in der Vermeidung des
Knotenpunkts Gneversdorfer Weg/Traveminder Landstrale/Torstralle, der durch seine
Geometrie und die angrenzende Bebauung stark eingeschrankt ist, auch wenn dieses Pro-
blem mit der kurzlich erfolgten Reduzierung der Fahrspuren im Gneversdorfer Weg ent-
scharft wurde.

Demgegentber entstehen jedoch insbesondere bei der Siidvariante komplizierte neue Kno-
tenpunkte in unmittelbarer Nahe zu Bahnlbergangen. Aus Grinden der Verkehrssicherheit
wird fir die neuen Knoten jeweils die Einrichtung einer BUSTRA dringend empfohlen. Ge-
geniber einer konventionellen Lichtsignalanlage am Knotenpunkt bietet eine BUSTRA aber
keine Vorteile flr den Verkehrsfluss, sondern kann sich aufgrund der Koordination mit dem
Schienenverkehr und dem daraus resultierenden Zeitmehraufwand im Vergleich sogar nega-
tiv auf die Verkehrsqualitat auswirken.
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Fir den OPNV wiirden beide Varianten Vorteile bieten, in Form einer Wendemdglichkeit an
der Haltestelle Teutendorfer Weg. Eine solche Wendemdglichkeit ist heute noch nicht vor-
handen und kénnte per Blockumfahrung realisiert werden. Konzeptionell ist dies fiir das heu-
tige Liniennetz nicht notwendig, gleichwohl kénnte es fur zukinftige Konzepte auch von Vor-
teil sein, hier eine Wendemdglichkeit zu haben. SchlieRlich hat die Haltestelle Teutendorfer
Weg eine herausgehobene Netzbedeutung: Hier treffen sich alle Buslinien Travemiindes.

7. Fazit

Wie zuvor bereits ausgefiihrt, besteht aus verkehrsplanerischer Sicht keine zwingende Not-
wendigkeit fur eine neue Verbindung zwischen Teutendorfer Weg und Gneversdorfer Weg.
Die aus den stadtebaulichen Projekten heraus entstehenden Verkehre lassen sich auch oh-
ne diese Verbindung abwickeln. Es ist nicht zu erwarten, dass nennenswerte Kapazitaten flr
das StraRenverkehrssystem Travemiindes gewonnen werden. Gleichwohl bietet insbesonde-
re die Sudvariante die Chance einer moglichst umfassenden Verkehrsberuhigung und Neu-
ordnung der alten Wegeflhrung (Uber den Knoten Gneversdorfer Weg/Torstralke/Travemun-
der Landstralte) und somit auch der Altstadt. Dies schafft wiederum die Moglichkeit, das
neue Quartier am Baggersand stadtebaulich besser in die benachbarten Quartiere zu inte-
grieren.

Gegenuber der Nordvariante ist die Stidvariante mit einfacherer Umsetzbarkeit und geringe-
ren Kosten verbunden. Eine verkehrliche Verbesserung fir die Hauptlast von/in der/die Teu-
tendorfer Siedlung lieRRe sich auch bei der Sldvariante durch die Einrichtung eines Kreisver-
kehrs oder einer vollsignalisierten Kreuzung im Knoten Travemiinder Landstrae/Teutendor-
fer Weg ermdglichen.

Wichtig ware hierbei, die Fihrung der Siudvariante zulasten von Parkplatzen (stadtischer
Grund) zu realisieren und nicht in der unmittelbaren Nahe der Flachen der DB Netz, um ei-
nen potentiellen zweigleisigen Ausbau der in diesem Abschnitt noch eingleisigen Strecke
nicht zu verbauen. Zu bedenken ist darliber hinaus, dass eine Querspange in jedem Fall in
eine BUSTRA zu integrieren ist. Dies kann zu Verzbégerungen in den davon unabhangigen
Bestrebungen zur Einrichtung der BUSTRA an den beiden Bahniibergéangen flhren.

Der Vorteil der Nordvariante liegt darin, dass eine Anbindung der Teutendorfer Siedlung oh-
ne zweimaliges Queren der Bahntrasse ermdglicht wird. Insbesondere ist dies dann von Vor-
teil, wenn es wie erhofft zu einer Taktverdichtung auf der Bahnstrecke Libeck-Traveminde
kommt.

Variante Umsetzbarkeit Kosten Verkehrliche | Stadtebauliches

Wirkung Potential
Status Quo (Ist) + + 6] -
Nordvariante - + +
Sidvariante 0 0] 0] +
Sidvariante o] @) - -
(Einbahn)

Bewertungstabelle der Varianten

Nach Auffassung der Verwaltung ist die Einrichtung eines zusatzlichen Verkehrsweges zur
Umfahrung des bestehenden Kreuzungspunktes Travemunder LandstralRe/Gneversdorfer
Weg/TorstralRe kurz- und mittelfristig aus verkehrlicher Sicht nicht erforderlich. Diese Umfah-
rung kénnte langfristig jedoch dazu dienen, den genannten Bereich stadtebaulich aufzuwer-
ten. In diesem Fall spricht sich die Verwaltung fur die sldliche Variante aus, da hier ein posi-
tiveres Kosten-Nutzen-Verhaltnis zu erwarten ist.

Inzwischen liegt die Machbarkeitsstudie fur eine zweite Strallenverkehrsanbindung Trave-

mundes vor. Im Rahmen dieser Studie konnten nur geringflgige positive Auswirkungen einer
Querspange ermittelt werden und die Umsetzung wird nicht empfohlen. Insofern bleibt es bei
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der Empfehlung der Verwaltung, diese MalRlnhahme nur umzusetzen, wenn eine Verkehrsbe-
ruhigung des Kreuzungsbereiches Torstralie/Gneversdorfer Weg herbeigefiihrt werden soll.

Anlagen:

Senatorin Joanna Hagen
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