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Beschlussvorschlag:

Beschluss Variante A: Gemal Einschatzung der Machbarkeitsstudie, dass eine zweite Stra-
Renverkehrsanbindung Travemundes nicht erforderlich ist, wird diese nicht weiterverfolgt.

Beschluss Variante B: Der Blrgermeister wird beauftragt, eine 2. Stralenverkehrsanbindung
Travemuindes gemaf der Variante 5 umzusetzen. Die StralRenraumgestaltung der Ivendorfer
LandstralRe wird dabei zunachst weitgehend beibehalten. Zur Erhéhung der Sicherheit an
der Ivendorfer Landstra’e werden jedoch die Licken beim Ful- und Radweg im Siedlungs-
bereich Ivendorf geschlossen.

Verfahren:
Bereiche/Projektgruppen Ergebnis
1.201 Haushalt und Steuerung Zustimmung
2.280 Wirtschaft und Liegenschaften Zustimmung
2.830 Kurbetrieb Travemiinde Zustimmung
3.370 Feuerwehr Zustimmung
3.390 Umwelt-, Natur- und Verbraucherschutz | Zustimmung
5.660 Stadtgrin und Verkehr Zustimmung
5.691 Lubeck Port Authority Zustimmung
KWL/Wirtschaftsférderung Zustimmung
Stadtverkehr Libeck Zustimmung

Beteiligung von Kindern und Jugendlichen Ja

gem. § 47 f GO ist erfolgt: X | Nein- Begriindung:

Kinder und Jugendliche sind in ihren Belan-
gen nicht im besonderen Male berthrt.
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Die Malinahme ist: neu
X | freiwillig
vorgeschrieben durch:

Finanzielle Auswirkungen: X | Ja (Anlage 1)
Nein

Auswirkung auf den Klimaschutz: X | Nein
Ja — Begrindung:

Begrindung der Nichtoffentlichkeit
gem. § 35 GO:

Begriindung:

Der Stadltteil Libeck-Travemiinde ist hauptsachlich durch die B 75 von Norden her fir den
Kfz-Verkehr erschlossen. Die Leistungsfahigkeit der ZufahrtstraRe (B75/Gneversdorfer Weg)
sowie ihrer und weiterer Knotenpunkte wird in Zukunft durch geplante, teilweise sich bereits
im Bau befindende Baugebiete und touristische Projekte (d. h. durch zusatzliche Quell- und
Zielverkehre) starker beansprucht. Daher wurde durch die Libecker Politik im Rahmen des
Beschlusses des Mobilitatskonzeptes Travemiinde festgelegt, dass eine mdgliche zweite
Stralkenverkehrsanbindung fir den Ortsteil Traveminde im Rahmen einer Machbarkeitsstu-
die untersucht werden soll.

Ziel ist die Untersuchung/Prifung einer bedarfsgerechten Anbindung Travemundes, die da-
mit verbundene Verknupfung mit dem Stralen- und Wegenetz der Hansestadt Libeck und
die Prufung der Leistungsfahigkeit der angrenzenden/betroffenen Knotenpunkte sowie die
etwaige Entlastungswirkung auf die bestehende Zufahrt. Der Bereich Stadtplanung und Bau-
ordnung hat das Buro Inros und Lackner mit der Erarbeitung einer Machbarkeitsstudie beauf-
tragt. In dieser nun vorliegenden Studie wurden neben der bestehenden Verkehrserschlie-
Rung funf Varianten des aktuellen Mobilitdtskonzeptes flr eine 2. Anbindung des Ortsteils
Traveminde untersucht.

Vorgehensweise:

Im ersten Schritt wurde der zu untersuchende Raum abgesteckt und Knotenpunkte sowie
mogliche Trassen festgelegt, die hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit betrachtet werden sol-
len. Fur die Untersuchung der Aufgabenstellung wurde ein Verkehrsmodell (MIV) flr den
Ortsteil Traveminde erstellt. Dabei wurden die verkehrlichen Auswirkungen aller zukinftiger
stadtebaulichen und gewerblichen Strukturvorhaben gemaf aktuellem Mobilitatskonzept
Traveminde berlcksichtigt. Modelliert wurde der Ortsteil Travemiinde im Bestand, in einem
Prognose Nullfall 2035 (Prognoseentwicklung + Mehrverkehr aus den Stadtebaulichen Ent-
wicklungen) und die Planfalle der flinf Varianten.
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Die Umlegung der Verkehre erfolgte fir die Tageswerte (sog. DTV Werte) und die Spitzen-
stunden. So kdnnen die verschiedenen Varianten hinsichtlich Leistungsfahigkeit der Knoten-
punkte sowie der jeweiligen Verkehrsverteilung im Netz gegenlbergestellt werden.

Bei der Bewertung der verschiedenen Varianten wurden folgende Rahmenbedingungen be-
ricksichtigt:

Mobilitatskonzept Travemiinde

Verkehrsmengen

Auswirkungen Takt im SPNV

Bestehende Untersuchungen zur nordlichen Umfahrung des Verbrauchermarktes Trave-
minder Landstral3e/Gneversdorfer Weg

Eingeschrankte Durchfahrbarkeit des Hafengelandes

Planfeststellungsbeschluss Hafengiterbahnhof sowie angestrebte Plandnderungen (u. a.
Bahnhaltepunkt Libeck-Skandinavienkai - neu)

Flora/Fauna

Flacheninanspruchnahme

Larmauswirkungen

Planungsrechtliche Einschatzung

Tourismusverkehr (saisonal)

Untersuchte Varianten:

Variante 1:

o Verkehrsfihrung Uber Travemuinder Landstralle/Hafen bis Teutendorfer Weg

o A/B: Untervarianten Uber Skandinavienkai bzw. Skandinavienallee

Variante 2: Verkehrsflihrung Uber Verbindungsstrae (neu) zwischen B75 und Ivendorfer
Landstralie

Variante 3: Verkehrsfuhrung tber Ronnauer Weg zwischen B75 und lvendorfer Landstra-
Re

Variante 4: Verkehrsfuhrung Uber Teutendorfer Weg zwischen B75 und Ivendorfer Lands-
tralRe

Variante 5: Verkehrsfuhrung uber Ivendorfer Landstralie zwischen B75 und Teutendorfer
Weg
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Abbildung 1: Varianten 1 bis 5

Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte:

Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit wurden folgende Knotenpunkte untersucht und in den
verschiedenen Varianten gegenibergestellt:

KPO1: Travemunder LandstralRe/lvendorfer Landstralle

KP02: B75 (Gneversdorfer Weg)/Howingsbrook

KPO03: B75 (Gneversdorfer Weg)/Moorredder

KPO04: B75 (Gneversdorfer Weg)/Miihlenberg

KPO05: B75 (Gneversdorfer Weg)/Vogteistralie

KPO06: B 75 Travemuinder LandstralRe/Torstralle

KPO7: Traveminder LandstralRe/Teutendorfer Weg

KPO08: lvendorfer Landstral’e/Teutendorfer Weg

KP11: K20 Travemiinder LandstralRe/Travemiinder Landstrale
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Prognose
Nullfall

Knotenpunkte Bestand Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5

KPO1

KPO2

KPO3

KPO4

KPO5

KPO6

KPO7

KPO8

KP11

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

C

Tabelle 1: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs der einzelnen Knotenpunkte
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Im Prognose Nullfall sowie den Varianten 1 bis 5 wird der Knotenpunkt KP0O3 (Gneversdorfer
Weg/Moorredder) mit der Qualitatsstufe F bewertet. An diesem Knotenpunkt sind in jedem
Fall bauliche Anpassungen sowie Anpassungen an den Signalzeitenplanen nétig, um eine
ausreichende Qualitatsstufe zu erreichen. Eine ausreichende Qualitdtsstufe des Knoten-
punktes KP05 (Gneversdorfer Weg/Vogteistrale) kann durch eine Signalisierung erreicht
werden.

Auswertung der Varianten:

Vor- und Nachteile der einzelnen Varianten (verkirzte Darstellung):

Vorteile Nachteile
o Groélte verkehrliche Wirkung (Umver- | e Betriebsablaufe auf dem Hafenge-
teilung von B75) ldnde massiv gestort — Funktionsfa-
e Geringer baulicher Aufwand fur Er- higkeit des Skandinavienkais wird in
Variante 1 stellung der Trasse Frage gestellt
¢ Geringster Konflikt mit Wohnbebau- e Derzeit nicht genehmigungsfahig
ung (ISPS Bereich)

e Hafenersatzflache erforderlich

e Fuhrung des Verkehrs entlang abge- | ¢ Sehr hoher Aufwand und Kosten

rickter Wohnbebauung (neue Anbindung an die B75, Stra-
Variante 2 | ® Trasse weit sudlich, dadurch mehr Renneubau, Anbindung an Ivendorfer
Aufteilung der Verkehre Landstralle, Grunderwerb
e Erhebliche Konflikte mit dem Land-
schaftsschutz
e Weitgehende Nutzung vorhandener ¢ Hoher Aufwand (Ausbau des Rén-
Wegeflhrung nauer Weges, Grunderwerb, Anbin-
Variante 3 dung an die B75
¢ Konflikte mit Wohnbebauung und
Landschaftsschutz
e Vergleichsweise geringer Aufwand e Zusatzlicher Verkehr durch Wohnge-
(vorhandene Fahrbahnbreite ausrei- biet
Variante 4 chend) e Verkehrsumverteilung eher gering

¢ Neue Anbindung an die B75 und
Grunderwerb erforderlich

e Grolde verkehrliche Wirkung (Umver- | e Neue Anbindung an die B75, Kno-
teilung von B75) tenpunktausbau und Grunderwerb er-

¢ Vergleichsweise geringer Aufwand forderlich

¢ Verbindung Travemunder Landstra-

Variante 5 Re/lvendorfer Landstralie entfallt
(Bahntibergang)

e Neue Linienfiihrung OPNV erforder-
lich

o Mehrverkehr in Ortslage Ivendorf

Tabelle 2: Vor- und Nachteile der Varianten
Empfehlung:

Die Verwaltung schlie3t sich der Empfehlung der Gutachter an. Aus absehbarer verkehrli-
cher Sicht ist keine 2. Anbindung erforderlich. Eine ausreichende Verkehrsqualitat an den
betrachteten Knotenpunkten kann durch entsprechende MalRnhahmen auch im Bestand ge-
wahrleistet werden. Darlber hinaus verfugt die B75/Gneversdorfer Weg Uber ausreichend
Streckenkapazitaten.
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Sollte dennoch eine bauliche Ausflihrung einer Variante erfolgen, so sollte berlcksichtigt
werden, dass aus Berechnungen des Verkehrsmodells hervorgeht, dass je weiter die Trasse
nach Norden riickt, desto geringer die umgelegten Verkehre. Daher wird die Variante 5 favo-
risiert.

Variante 1 kann aufgrund der massiv negativen Auswirkungen auf den Hafenbetrieb und den
daraus folgenden Aufwendungen fiir die Schaffung von Ersatzflachen nicht empfohlen wer-
den. Variante 2 wird mit Blick auf die Durchschneidung des freien Landschaftsraums und die
hohen direkten Kosten ebenfalls kritisch beurteilt. Gleiches gilt fir die Variante 3, wobei hier
sowohl die Vor- als auch die Nachteile geringer ausfallen als bei Variante 2. Variante 4 wird
aufgrund der geringen Entlastungseffekte kritisch beurteilt — bei dennoch negativen Effekten
auf die Teutendorfer Siedlung.

Bei Umsetzung der Variante 5 ist eine Anpassung des Linienbusverkehrs erforderlich, da die
Verbindung Travemunder Landstral3e/lvendorfer Landstralle entfallt und die Linie 33 auf die
B75 verlagert werden misste, wodurch im weiteren Verlauf mehrere Haltestellen nicht be-
dient werden konnen. Hier musste bei Beschluss der Variante seitens des Stadtverkehrs und
des Aufgabentragers ein Konzept erstellt werden, wie eine Verschlechterung der Bedienung
vermieden werden kann. Ggf. entstehende Mehrkosten sind dabei nicht auszuschliel3en.

Die Ivendorfer Landstrale sollte zunachst nicht ausgebaut werden. Die MalRnahmen zur Er-
héhung der Sicherheit bzw. auch zur Geschwindigkeitsbeschrankung sollten erhalten blei-
ben. Ebenso die Tempo 30 Beschilderung. Da bei der Umsetzung der Variante 5 die Ver-
kehrsmengen auf der Ivendorfer Landstralle zunehmen, sollte der Liickenschluss des Geh-

/Radweges auf der westlichen Seite der Ivendorfer LandstralRe im Siedlungsbereich lvendorf
erfolgen, um die Sicherheit fir FuRganger:innen und Radfahrende zu erhéhen.

Anlagen:

1 — Machbarkeitsstudie 2. Anbindung Traveminde

Senatorin Joanna Hagen
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1 Allgemeines

1.1 Veranlassung

Die Hansestadt Lubeck wurde von der Lubecker Birgerschaft beauftragt, fir den Stadtteil Tra-
vemunde die Machbarkeit einer zusatzlichen Ortszufahrt zu prifen. Der Stadtteil Libeck Tra-
vemiinde ist hauptsachlich durch die B 75 von Norden her fir den Kfz-Verkehr erschlossen (s.
Abbildung 1).

e e R e

Abbildung 1 Ubersichtskarte Untersuchungsgebiet

Die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte an der Zufahrtstraf3e wird in Zukunft durch geplante,
teilweise sich bereits im Bau befindende Baugebiete und touristische Projekte (d.h. durch zusatz-
liche Quell- und Zielverkehre) starker beansprucht. Daher wurde durch die Libecker Politik im
Rahmen des Beschlusses des Mobilitatskonzeptes Travemiinde festgelegt, dass eine mogliche
zweite Stral3enverkehrsanbindung fur den Ortsteil Traveminde im Rahmen einer Machbarkeits-
studie untersucht werden soll.



1.2

Aufgabenstellung

Im Zuge der Machbarkeitsstudie wurden unter anderem folgende Rahmenbedingungen beriick-
sichtigt:

Das vorhandene Mobilitdtskonzept Travemiinde 2019
Der Hafenentwicklungsplan Lubeck 2030
Verkehrsmengen
o Verkehrsverteilung Bestand / Planung bei den verschiedenen Varianten
o Leistungsfahigkeit bestimmter Knotenpunkte Vorher / Nachher bei den verschie-
denen Varianten
Auswirkungen 30- bzw. 15 min Takt im SPNV:
o Wird der Kfz-Verkehr reduziert?
o Auswirkung auf Ruckstau des Kfz-Verkehrs an den Bahnibergangen

Bestehende Untersuchungen zur nérdlichen Umfahrung des Verbrauchermarktes Tra-
vemiinder Landstral3e / Gneversdorfer Weg

Eingeschrankte Durchfahrbarkeit des Hafengelandes

In dem Zusammenhang: Planfeststellungsbeschluss Hafenguterbahnhof sowie ange-
strebte Plananderungen (u. a. Bahnhaltepunkt Lubeck-Skandinavienkai -neu)
Flora / Fauna

Flacheninanspruchnahme

Larmauswirkungen

Planungsrechtliche Einschatzung

Ggf. Tourismusverkehr (saisonal)

Ziel ist die Untersuchung / Prifung einer bedarfsgerechten Anbindung Travemuiindes, die damit
verbundene Verknipfung mit dem StraRen- und Wegenetz der Hansestadt Libeck und die Pri-
fung der Leistungsfahigkeit der angrenzenden / betroffenen Knotenpunkte. Dafiir werden neben
der bestehenden VerkehrserschlieBung 5 Varianten des aktuellen Mobilitdtskonzeptes fiir eine 2.
Anbindung des OT Travemunde untersucht.

1.3

Leistungsumfang

Die folgenden Leistungen sind zu erbringen:

Analyse der Ausgangslage und Erstellung einer Prognose unter Berlicksichtigung der
oben genannten Rahmenbedingungen

Umlegung der Prognose auf das Bestandsnetz samt Uberpriifung der daraus resultieren-
den Leistungsfahigkeit (siehe auch Randbedingungen)

Prufung der im Mobilitatskonzept aufgefuihrten moglichen Korridore hinsichtlich der Um-
setzbarkeit sowie des Kosten- / Nutzenverhaltnisses

Prufung, ob ein weiterer Korridor in Frage kommt

Grobe technische Prifung der Umsetzbarkeit aller Varianten

Grobkosten-Ermittlung (Aufwand) sowie Nutzen-Ermittlung aller Varianten

Abwégung aller untersuchten Varianten auf Basis einer Multi-Kriterien-Bewertung, sowie
Empfehlung einer Trasse

Aufzeigen von eventuell bendtigten privaten Flachen

Aufzeigen der weiteren Planungsschritte samt tberschlagigem Zeitplan im Sinne eines
Weges zur Umsetzung



e Beurteilung der Auswirkungen verschiedener Taktzeiten im Bahnverkehr auf das Vorha-
ben (s. 0.)

1.4 Grundlagen

Die Bearbeitung basiert auf den nachfolgend aufgefihrten Grundlagen:

e DTV-Karte Travemiinde Planfall 2021, Hansestadt Liibeck
o Verkehrsbelastungszahlen aus Verkehrserhebungen fur Morgen-, und Abendspitze sowie
Tagesverkehr der Knotenpunkte
o KPO1: Travemunder LandstraRe / lvendorfer LandstraBe LSA + BU

o KPO02: B75 (Gneversdorfer Weg) / Howingsbrook LSA
o KPO03: B75 (Gneversdorfer Weg) / Moorredder LSA
o KPO04: B75 (Gneversdorfer Weg) / Muhlenberg Vorfahrtgeregelt
o KPO05: B75 (Gneversdorfer Weg) / Vogteistral3e Vorfahrtgeregelt
o KPO06: B 75/ Travemunder Landstr. /Torstral3e LSA
o KPO7: Traveminder Landstral3e / Teutendorfer Weg LSA
o KPO08: Ivendorfer LandstralRe / Teutendorfer Weg Vorfahrtgeregelt

o KP11: K20 Travemunder L-Str. / Traveminder L-StralBe Vorfahrtgeregelt
e Prognose von Verkehrszuwachsen (Verkehrserzeugung) aufgrund von stadtebaulichen
Entwicklungen in Traveminde, aus dem Mobilitdtskonzept Travemuinde
e Verkehrstechnische Unterlagen, inkl. Lageplan des AG:
o KPO06: LSA Nr. 23, B75 (Gneversdorfer Weg) / Travemiinder Landstral3e
o KPO7: LSA Nr. 137, Traveminder LandstralRe / Teutendorfer Weg
o KPO3: LSA Nr. 148, B75 / Mooredder
o KP14: LSA Nr. 267, K20 / Henry-Koch-Stral3e
e Verkehrsuntersuchung ErschlieRung Neue Teutendorfer Siedlung in Liibeck-Travemuinde.
e Verkehrsuntersuchung Auf dem Baggersand / Hafenquartier in Libeck-Travemiinde.
e Kartographische Darstellungen des Untersuchungsgebietes
¢ Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt), FGSV, 2006.
¢ Richtlinie fur die Anlage von LandstralRen (RAL), FGSV, 2012.
¢ Richtlinie fur Lichtsignalanlagen (RIiLSA), FGSV, 2015.
e Handbuch fur die Bemessung von Straf3enverkehrsanlagen (HBS 2015), FGSV, 2015.
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Abbildung 2 Netzbedeutende Knotenpunkte zur weiteren Untersuchung
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Eine wesentliche Grundlage der Untersuchung stellen die Verkehrsdaten dar. Fir die weitere Un-
tersuchung wurden die Zahldaten des AG lUibernommen, die den Planfall Analyse 2021 abbilden.
Aus einer Knotenpunktmenge wurde eine Auswahl in Abstimmung mit dem AG vorgenommen,
die eine bedeutende Netzfunktion besitzen und fir die weiteren Untersuchungen hinsichtlich des
Bedarfsnachweises einer 2. Anbindung des OT Travemuinde und fur den Vergleich der Varianten

erforderlich sind.

Da fur eine ausreichende Ermittlung der Verkehrsqualitat der einzelnen Varianten eine plausible
Verkehrsprognose ermittelt werden muss, soll die Verkehrsverteilung nach einem Verkehrsmodell
erfolgen. Das bestehende Modell der Hansestadst ist veraltet und fir eine weitere Nutzung nicht
geeignet. In gemeinsamer Abstimmung wurde festgelegt, ein vereinfachtes VISUM-Netzmodell
anhand der vorhandenen Daten, bestehend aus Zahlungen und vorlaufenden Untersuchungen,

zu erstellen.

Methodik — Verkehrsmodell




In der Modellierung wurden alle zuktinftigen stadtebaulichen und gewerblichen Strukturvorhaben
geman aktuellem Mobilitatskonzept der Hansestadt berlicksichtigt. Die erforderliche Plausibilitats-
prifung ist Bestandteil der Planung.

Die Modellierung beinhaltet die Planfalle Prognose-Nullfall 2035 (allgemeine Prognoseentwick-
lung + Verkehre aus der stadtebaulichen Entwicklung) und die Prognose-Planfélle der Varianten
1 bis 5. Die Verkehrsverteilung erfolgte im Wesentlichen nach den Anteilswerten des Bestandes.
Die Spitzenstundenwerte wurden nach den Anteilswerten der Verkehrsanalyse bzw. mit 10% des
DTV der Prognoseplanfalle ermittelt. Auf dieser Grundlage werden die Leistungsfahigkeitsprifun-
gen der betreffenden Knotenpunkte durchgefiihrt. Die Verkehrsmengennetze der einzelnen Plan-
falle kbnnen den Anlagen 03-0 bis 03-5 entnommen werden.

Die Kalibrierung des Verkehrsmodells erfolgte anhand der Zéhldaten des AG. Im Verkehrsmodell
sind die DTV-Werte abgebildet, so dass das Modell auf die gezahlten DTV-Werte kalibriert wurde.
Dies wurde in Iterationsschritten durchgefiihrt. Da die Grundlagendaten schon alter sind, zumin-
dest aber das Verkehrsverhalten innerhalb Travemuindes ausreichend abbildet, spiegelt das nun
kalibrierte Modell die Ist-Situation in Travemiinde zufriedenstellend wider. Somit kdnnen auf die-
sem Ist-Zustand der Planungs-Nullfall als auch die Planfélle aufgebaut werden und die Verkehrs-
verlagerungen abgeleitet werden.



2 Bestandsanalyse 2021

2.1 Allgemeine Verkehrliche Situation

Der Liubecker Stadtteil Travemunde ist strukturell wesentlich von Wohnbebauung, Tourismus und
Hafenwirtschaft gepragt. Der Stadtteil wird verkehrlich tber Strafl3en, Eisenbahnanlagen und den
Hafen erschlossen, wobei der Hauptanteil der Verkehrsleistung des MIV mittels Kfz erbracht wird.
Die strafRenseitige Anbindung Travemtindes wird durch die leistungsféahigen Bundesstralen B75
und B76 mit kurzen Wegen bis zum Autobahnnetz in guter Qualitat gewahrleistet. Aktuelle Pla-
nungen der Stadt Libeck sehen stadtebauliche, hafenwirtschaftliche und touristische Entwicklun-
gen des Stadtteils vor, wodurch die Anforderungen an die Verkehrserschlie3ung steigen.

In konkreter Vorbereitung bzw. Umsetzung befinden sich die Wohngebiete Howingsbrook, Neue
Teutendorfer Siedlung, Baggersand / Fischereihafen und Pommernzentrum.

Der sich daraus entwickelnde Mehrverkehr wurde in der aktuellen Prognoseberechnung (Prog-
nose-Nullfall) beriicksichtigt. Nach Ermittlungen der Verwaltung ist dieser (unter punktuellen An-
passungen) Uber das Bestandsnetz abwickelbar. Weitere Entwicklungen des Stadtteils werden
hinsichtlich der Leistungsfahigkeit der Straf3en bei Verkehrszunahme von der Stadtverwaltung
kritisch gesehen, sodass in der Politik von der Notwendigkeit einer zweiten Anbindung Travemun-
des ausgegangen wird.

2.1.1 Geplante Strallenbaumalnahmen

Im Ergebnis vorlaufender Untersuchungen (i.W. VU) gemaf Mobilitatskonzept 2019 wurden ei-
nige Schwachstellen der Verkehrsanlagen insbesondere an héher belasteten Knotenpunkten un-
tersucht und verbessernde MalRBhahmen festgelegt.

VU Schaffung Verbindungs-Spange Gneversdorfer Weg - Teutendorfer Weg [8]

- Die erhoffte Verbesserung des Verkehrsablaufs incl. Entlastung der Knotenpunkte KP05
Gneversdorfer Weg / Vogteistral3e, KP07 Teutendorfer Weg / Travemiinder Landstral3e
konnte in der angefertigten VU nicht nachgewiesen werden (s. entsprechende VU). Aus
Grinden fehlender verkehrlicher Verbesserungseffekte, naturschutzrechtlicher und kos-
tentechnischer Bedingungen - und der daraus resultierenden fehlenden Notwendigkeit -
wird im Fazit der VU der Bau der Spange nicht empfohlen.

- Insofern wird die MaZnahme in den weiteren Untersuchungen nicht beriicksichtigt

VU ErschlieBung Neue Teutendorfer Siedlung in Libeck-Travemuinde [3]

- Herstellung der mangelhaften Leistungsfahigkeit des KP03 durch Anderungen an der
Spuraufteilung /Verkehrsfiihrung incl. LSA-Programmanderungen und geringem Ausbau

Forderung und Festlegung der Ausstattung der Bahnibergange Gneversdorfer Weg und Tra-
vemiinder Landstrae mit BUSTRA-Anlagen [2]

- Die Erhéhung der Verkehrssicherheit durch BUSTRA-Anlagen steht im starken Wider-
spruch zur deutlich abnehmenden Leistungsfahigkeit der anliegenden Knotenpunkte, da
die langeren SchlieRzeiten einer BUSTRA die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs sinken
lassen

- Es wird eine Prifung der Festlegung empfohlen



2.1.2 Staubetrachtung BahnlUbergange

Im Untersuchungsraum befinden sich 3 héhengleiche Bahniibergadnge, deren kreuzende Stral3en
dem Liubecker StraBenhauptnetz zugeordnet werden. Die in der unmittelbaren Nahe der Bahn-
Ubergange betroffenen Knotenpunkte weisen derzeit eine tagliche Belastung von ca. 11 TKfz im
Norden (KP04 / 05; 07 / 08) und 3,5 TKfz im Stiden (KP01) aus. Die DB betreibt Gber NAH.SH 2
Personenziige RB86 und RES8 taglich im 1-Stundentakt, d.h. 2 Schrankenschlieungen pro
Stunde.

Fur die Staubetrachtung wird zur Veranschaulichung und Beispielkalkulation der Bahniibergang
(i.w. BU) auf der B75 (Gneversdorfer Weg) herangezogen. Aus den Zahldaten des Bestandes
lassen sich die Verkehrsmengen entnehmen, die auf den BU treffen.

Eckdaten der Berechnung:

Verkehrsmenge von Stiden kommend: 407 Kfz/h (S)

Verkehrsmenge von Norden kommend: 502 Kfz/h (N)

Angenommene SchlieRzeit des BU: 2 min

Schliel3ereignisse pro Stunde: 2 (Hin- und Ruckfahrt eines Zuges je h)

Fahrzeuge/Minute:

407 Kfz/h = 60 min/h
502 Kfz/h + 60 min/h

6,8 Kfz/min (S)
8,4 Kfz/min (N)

6,8 Kfz/min x 2 min
8,4 Kfz/min x 2min

13,6 Kfz je Schrankenschlie3ereignis (S)
16,8 Kfz je SchrankenschlieRereignis (N)

Ruckstauldngen:
Zur fortfUhrenden Kalkulation wurden die Kfz je SchlieRereignisse aufgerundet.

14 Kfz x 6m/Fzg = 84 m (S)
17 Kfz x 6m/Fzg = 102 m (N)

Die Berechnungen zeigen, dass bei einem SchrankenschlieRereignis zur Spitzenstunde Ruick-
staulangen von ca. 84 m im Suden bzw. 102 m im Norden des BUs entstehen kénnen.

Sudlich des BUs stehen dem Kfz-Verkehr ca. 110m fur die Rickstaulange zur Verfigung. Der
KPO6 wird nicht Uberstaut.

Nordlich des BUs wird der KP04 tiberstaut. Diese Uberstauung ist nur von kurzer Dauer und kann
nach der Offnung des BUs etwa in der gleichen Zeit des Stauaufbaus wieder abgebaut werden.

Der aktuell stiindliche Takt des SPNV gestaltet sich unkritisch, da die Schrankenschliel3ereignisse
keine zeitliche Uberlagerung bekommen kénnen.
2.1.3 Taktverdichtung SPNV

Forderungen der Hansestadt Libeck an das Land Schleswig-Holstein zum Aufbau einer Regio-
S-Bahn Lubeck sehen einen ganztagigen und gleichzeitig ganzjdhrigen Halbstundentakt vor, mit



perspektivischer Verdichtung auf einen Viertelstundentakt. Die NAH.SH plant zuné&chst eine par-
tielle Taktverdichtung des SPNV ab dem Fahrplanwechsel 2022/2023. Die ab 12/2022 geplanten
Angebotsverbesserungen sollen mit Hilfe neuer Triebfahrzeuge, punktuellem Halbstundentakt
montags bis freitags morgens und nachmittags (bislang: nur Stundentakt) sowie Halbstundentakt
samstags, sonntags, feiertags in der Saison (bislang: nur Stundentakt) und anzahlméaRig erhéhter
Direktverbindungen nach Hamburg realisiert werden. Der 30 Min-Takt zieht eine Verdopplung der
SchrankenschlieRereignisse nach sich. Laut NAH.SH werden sich die EinzelschlieRzeiten durch
technische Verbesserungen halbieren und damit die Summe je Stunde gleichbleiben. Insofern
wirde sich die Rickstauverhaltnisse nicht andern (s. Abschnitt 2.1.2).

Die zukiinftig verbesserte schienengebundene Anbindung Travemiindes steht dem eventuellen
Bedarf einer 2. Anbindung an das Ubergeordnete Strallennetz entgegen. Das Gutachten ,Opti-
mierung des Schienenverkehrs in Schleswig-Holstein“ des Landes Schleswig-Holstein zeigt, dass
eine Steigerungsmaglichkeit von téglich 2.100 auf 4.200 Fahrgéaste mit der Takt-verdichtung zum
ganztagigen und ganzjahrigen Halbstundentakt mdglich ist. Demnach kann davon ausgegangen
werden, dass sich der Modal Split zugunsten des SPNV verandert.

214 Tourismusverkehr Einschéatzung

Der Tourismus in Travemuinde stellt einen bedeutenden Wirtschaftsfaktor dar mit starkem Ent-
wicklungspotential. Das hauptséchliche Verkehrsmittel der Urlauber ist bei moderater Verénde-
rung immer noch das Auto. Insofern erhoht sich die StralRenverkehrsmenge inshesondere in den
Sommermonaten im Tagesverkehr um ca. 20%, was nicht per se zu einer Uberlastung des Stra-
Bennetzes fuhrt. Fir eine belastbare Beurteilung der Verkehrsverhaltnisse ist die Verteilung des
Verkehrs der verschiedenen Nutzergruppen Uber den Tag entscheidend. Die grof3te Verkehrs-
spitze in einem kleinen Zeitbereich von 1 bis 2 Stunden bildet auch in Travemiinde immer noch
der morgendliche Berufsverkehr, wahrend der touristische Verkehr sehr viel spater einsetzt und
sich relativ gleichmaRig Gber den Tag verteilt. Dabei kdnnen auch kurzzeitige, stockende und auch
stauende Verhdltnisse auftreten, die den Verkehrsablauf insgesamt nicht maRgeblich stéren. Die
Entwicklung in Richtung Anderung des Modal Split zugunsten OPNV- und Fahrradnutzung wird
in den Planungen und Mafnahmen der Hansestadt Lubeck bereits aktiv betrieben und fuhrt letzt-
lich zu einer Entlastung des Travemuinder Stral3ennetzes.

215 Querung von Schienenverkehrsanlagen

Die Querung von Schienenverkehrsanlagen mit Hilfe eines planfreien Bauwerks wird im Bereich
der Ivendorfer Landstral3e als nicht oder nur schwer realisierbar erachtet, da planfreie Bauwerke
aufgrund ihrer Planungsparameter sehr flachenintensiv sind. Sowohl westlich als auch 6stlich der
Ivendorfer LandstralR3e werden diese Flachenbedarfe als nicht realisierbar angesehen.

2.2 Verkehrsmengen

Die Verkehrsbelastungen im Bestand verschiedener Jahre (2014 bis 2018) wurden seitens der
Hansestadt Lubeck zur Verfigung gestellt. In Abstimmung mit dem Fachbereich Stadtgrin und
Verkehr wurden die Verkehrszéhldaten dem Planfall Analyse 2021 gleichgestellt, da keine nen-
nenswerten Anderungen in Form von Zu- oder Abnahme des Verkehrs zu verzeichnen sind. Die
Bestandsverkehrsbelastungen sind in Anlage 01 sowie auszugsweise in Abbildung 3 dargestellt.
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Abbildung 3 Auszug Verkehrsmengen — Bestand 2021

Entlang der Hauptverkehrsstrale B75 (Gneversdorfer Weg) treten im 4-streifigen Abschnitt Ver-
kehrsmengen von bis zu 16.000 Kfz / 24h (Schwerverkehrsanteil ca. 4 %) auf. Die Travemiinder

Landstral3e weist im Kernbereich Verkehrsmengen zwischen 7.000 Kfz / 24h und 10.500 Kfz / 24h
auf.

Die im nordlichen, innerdrtlichen Abschnitt der B75 auftretenden Verkehrsmengen von ca. 16.000
Kfz/24h bauen sich im Verlauf in Richtung Stiden ab. Ein Anteil von ca. 37 % des Tagesverkehrs
verbleibt im 6stlichen OT Travemuindes (Anteil Quelle-Zielverkehr des OT). Am Knotenpunkt B75
(Gneversdorfer Weg) / Travemiinder Landstral3e / Torstral3e betragt die Verkehrsmenge im Quer-
schnitt noch immer 10.000 Kfz / 24h. Die von Siden tber die Ivendorfer Landstral3e zuflieRenden

Verkehrsmengen betragen ca. 4.000 Kfz/24h. Im Querschnitt des Teutendorfer Weges bewegen
sich im Tagesverkehr etwa 4.500 Kfz/24h.

Es wird festgestellt, dass die B75 in der Relation Nord — Stid den Hauptanteil des ErschlieBungs-
verkehrs Travemiindes mit ca. 59% flhrt; Uber die K30 (Teutendorfer Weg) betragt der Anteil etwa
17%, Uber die Ilvendorfer LandstraRe kommend ca. 15% und aus dem offentlichen Hafenbereich
einschlie3lich dem Anteil Priwall sind es nur noch 9% (s. Abbildung 4). Aufgrund der 6rtlichen
Struktur und der Lage des Ortsteils Travemunde im Straf3enhauptnetz ist der Durchgangsverkehr

von geringer Bedeutung und erreicht einen Anteil am Gesamtverkehr jahreszeitabhangig von 3
bis 5%.
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|

Abbildung 4 Verkehrsverteilung — Erschlieung OT Travemiinde im Bestand



2.3

Die verkehrstechnische Bewertung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte und der anbaufreien
Strecke B75 erfolgte auf Grundlage des Handbuches fir die Bemessung von StraRenverkehrsan-

Leistungsfahigkeiten Planfall Analyse 2021

lagen — HBS 2015 (Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen, Kéln, 2015).

231

Als mal3gebliches Kriterium fir die Qualitatsbeurteilung des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten
ist nach dem HBS 2015 die mittlere Wartezeit der Kfz herangezogen worden. Der Verkehrsablauf
wird dabei durch die Qualitatsstufen (QSV) fiur die einzelnen Verkehrsstrome im Wertebereich

Knotenpunkte

A...sehr gut bis F...ungentgend (Uberlastet) beschrieben.

Tabelle 1 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach HBS 2015 fur Knotenpunkte

Nachfolgend aufgeflihrte netzbedeutende Knotenpunkte wurden zur Leistungsfahigkeitsprifung
aller Planfélle herangezogen:

Wartezeiten am Knotenpunkt
(bzw. Sattigungsgrad x)
Qsv mit LSA ohne LSA Beschreibung des Verkehrsablaufs
Radl/| Kfz/ | Rad3/
Kfz Fuld Rad2 Fuld
A <20s | <30s | <10s <5s sehr qut nahezu keine Behinderungen; sehr geringe
B B - B 9 Wartezeiten
geringe Beeinflussung der
< < < <
B <35s| <40s | <20s | <10s gut wartepflichtigen Kraftfahrzeuge
c l<50s| <555 | <30s | <155 zufrieden- | splrbare Wartezeiten; geringe, kurzzeitige
B B - - stellend Staubildungen
<70s | <45s <255 | ausreichend hohere Wartezeiten, Staubildung; noch
B B B stabiler Verkehrszustand
<85s | >45s <355 | mangelhaft Kapazitat wird erreicht: hohe Wartezeiten,
B B 9 stéandig zunehmender
>85s | x> 1 > 355 | ungeniigend Uberlastung: sehr hohe Wartezeiten, stan-
B genug dig zunehmender Stau

KPO1

KPO2:
KPO3:
KPO04:
KPO5:
KPO6:
KPO7:
KPO8:
KP11:

Travemunder LandstraRe / lvendorfer LandstraBe LSA (BUSTRA)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Howingsbrook
B75 (Gneversdorfer Weg) / Moorredder
B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihlenberg
B75 (Gneversdorfer Weg) / Vogteistralie
B 75 / Travemunder Landstr. /Torstral3e

Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weg

Ivendorfer Landstral3e / Teutendorfer Weg

K20 Travemunder L-Str. / B75 (Abfahrt Skandi)

LSA
LSA
Vorfahrtgeregelt
Vorfahrtgeregelt
LSA
LSA
Vorfahrtgeregelt
Vorfahrtgeregelt



2.3.2 Anbaufreie Strecke B75

Zur Beurteilung der Verkehrsqualitat (QSV) im Bereich des anbaufreien Streckenabschnittes der
B75 wird die Verkehrsdichte als Kriterium zur Einordnung herangezogen — ebenfalls nach HBS
2015. Es gelten folgende Grenzwerte (siehe Tabelle 2):

Tabelle 2 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach HBS 2015 fiir anbaufreie Strecken

einbahnig zweibahnig
zwei- und vierstreifige

QsVv dreistreifige StraBen StralRen Beschreibunglgaﬂ?ss VEILETSED-

fahrstreifenbezogene Ver- | richtungsbezogene Ver-
kehrsdichte ks [Kfz/km] kehrsdichte k [Kfz/km]

geringe Verkehrsdichte,
sehr | selten gegenseitige Be-
gut einflussung von Kraft-
fahrern
geringe Verkehrsdichte,
Einflisse durch andere
Kfz treten auf u. beein-
flussen das individuelle
Fahrverhalten aber nur
unwesentlich
mittlere Verkehrsdichte,
Geschwindigkeiten
nicht mehr frei wahlbar,
Verkehrszustand stabil
hohe Verkehrsdichte,
Interaktionen zwischen
Kraftfahrern treten auf,
ausrei- | Kolonnenfahrweise, in-
chend | dividuelle Geschwindig-
keitswahl einge-
schrankt, Verkehrszu-
stand noch stabil
sehr hohe Verkehrs-
dichte, weitgehende
Kolonnenbildung, Ge-
man- | fahr von Staubildung o-
gelhaft der Stillstand, Ver-
kehrszustand instabil,
Kapazitat der Strecke
erreicht
Verkehrszuflisse der
Strecke Ubersteigen die
Kapazitat der Strecke,
unge- | Stillstand / Stau / Stop-
nigend and-go-Verkehr als
Folge, Strecke in be-
trachteter Richtung
Uberlastet

< 3 Kfz/km < 9 Kfz/km

< 6 Kfz/km < 18 Kfz/km gut

zufrie-
C <10 Kfz/km < 30 Kfz/km den-
stellend

D < 15 Kfz/km < 40 Kfz/km

< 20 Kfz/km < 48 Kfz/km

> 20 Kfz/km > 48 Kfz/km




2.3.3 Kurziibersicht Leistungsfahigkeiten

Die Leistungsfahigkeiten konnen der Tabelle 3 entnommen werden. Die Anlage 05-0 gibt nochmal
einen grafischen Uberblick.

Tabelle 3 Ubersichtstabelle QSV Analyse 2021

KP-Nr.

+ QSV Analyse Planfall Bemerkungen / Mallnahmen
2021

Strecke
01 B Keine MaRnahmen erforderlich
02 A Keine MalRnahmen erforderlich
03 D Keine MalRnhahmen erforderlich
04 - Keine MalRnahmen erforderlich
05 B Keine MaRnahmen erforderlich
06 D Keine MalRnahmen erforderlich
07 B Keine MalRnahmen erforderlich
08 B Keine MalRnahmen erforderlich
11 A Keine MaRnahmen erforderlich
B75 .~ sudwarts:B Keine Mafinahmen erforderlich
~ nordwarts: A Keine MalRnahmen erforderlich

Fazit Verkehrsqualitat:

Die Tabelle 3 zeigt, dass die Knotenpunkte im Analysefall unter den gegebenen Bedingungen
leistungsfahig sind. Sie erreichen eine Qualitatsstufe zwischen QSV A und D.

Nahere Aufschliisselungen zu den einzelnen Knotenpunkten und der anbaufreien Strecke B75
entnehmen Sie bitte der Anlage 06-1 bis 06-10.



3 Prognose-Nullfall 2035

3.1 Verkehrsmengen

Die Verkehrsprognose generiert sich aus der allg. verkehrlichen und stadtebaulichen Entwicklung.
Die StralRenverkehrsentwicklung des Hafens wurde gemald Hafenentwicklungsplan bericksich-
tigt.

Bezlglich Mehrverkehre durch in der Umsetzung befindliche oder zeitnah zu realisierende Bau-
projekte in Traveminde wurden von der Hansestadt Libeck folgende Werte zur Verfligung ge-
stellt:

- Neue Teutendorfer Siedlung: 1.659 Kfz / 24h
- Howingsbrook: 1.468 Kfz / 24h
- Fischereihafen/Baggersand: 1.752 Kfz / 24h
- Priwall (umgesetzt): 1.648 Kfz / 24h
- Wohnen Am Kurpark (umgesetzt): 235 Kfz / 24h

- Aja Hotel (einschl. Apartment; umgesetzt): 1.428 Kfz / 24h
Summe: 6.722 Kfz / 24h

Mit diesen Verkehrszuwachsen aus den geplanten bzw. umgesetzten stadtebaulichen Entwick-
lungen in Traveminde ergibt sich der in Anlage 02 dargestellte Prognose-Nullfall fir das Strafl3en-
verkehrsnetz. Die starksten Verkehrszunahmen sind in den StralRen Howingsbrook (+42%), Paul-
Brimmer-Stral3e (+41%), Vogteistral3e (+33%) und Gneversdorfer Weg (+27%) zu erwarten.
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Abbildung 5 Verkehrsmengensteigerung mit stadtebaulichen Vorhaben bis 2035



Im Vergleich zum Planfall Analyse 2021 erh6hen sich die Verkehrsbelastungen im Zuge der B75
am deutlichsten im anbaufreien westlichen Abschnitt bis zum Anschluss an die B76 um etwa 60%.
Im weiteren Verlauf der B75 nimmt der Belastungszuwachs bis auf 12% ab. Die Verkehrsvertei-
lung bzgl. der ErschlieBung des Ortsteils verandert sich ggu. dem Bestand nur geringfugig. Die
zuvor beschriebene Verteilung weist darauf hin, dass die B75 im Abschnitt des Untersuchungs-
raumes im Wesentlichen eine ErschlieBungsfunktion fir den Ortsteil Travemtinde Gbernimmt, die
in den Spitzenstunden, insbesondere im morgendlichen Berufsverkehr Uberwiegt, wahrend im
Verlauf des Tages eine Verlagerung hoherer Anteile auf den Binnenverkehr stattfindet. Einen
Durchgangsverkehr gibt es nur in sehr geringer GroR3e, ca. 5%.

Ein Auszug der gesteigerten DTV-Werte fur den Prognose-Nullfall 2035 ist in Abbildung 6 darge-
stellt. Die Anlage 03-0 zeigt den gesamten Untersuchungsbereich.

Die deutliche Zunahme des Verkehrs auf der B75 weist darauf hin, dass leistungsféhige StralRen-
verbindungen trotz Mehrwegen bevorzugt genutzt werden.
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Abbildung 6 Auszug DTV-Belastung Prognose Nullfall 2035 (PO0)

3.2 Leistungsfahigkeiten Prognose-Nullfall 2035

Die Untersuchungen zur Variante 0 beziehen sich auf die Prufung der Leistungsfahigkeit / Ver-
kehrsqualitat der bestehenden Verkehrsanlagen — Strecken und Knotenpunkte — im Untersu-
chungsgebiet fir den Prognose-Nullfall 2035, d.h. unter Einbeziehung der stadtebaulichen Ent-
wicklungen gemalf3 Mobilitatskonzept der Hansestadt Libeck [2].

Die uberschlagige Bemessung und verkehrstechnische Bewertung der Leistungsfahigkeit der
Knotenpunkte erfolgt auf Grundlage des Handbuches fur die Bemessung von Stral3enverkehrs-
anlagen — HBS 2015 (Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen, Koéln, 2015). Zur
Bewertung der Verkehrsabwicklung wird das Programmsystem LiSA+ verwendet.

3.2.1 Knotenpunkte / Anbaufreie Strecke B75

Malgebliches Kriterium fir die Qualitatsbeurteilung der Verkehrsabwicklung ist nach dem HBS
die mittlere Wartezeit der Kfz und die maximale Wartezeit der Fu3ganger und Radfahrer. Der
Verkehrsablauf wird dabei durch die Qualitatsstufen (QSV) fur die einzelnen Verkehrsstréme im
Wertebereich A...sehr gut bis F...ungenugend (Uberlastet) beschrieben.



3.2.2 Kurziubersicht Leistungsfahigkeiten

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsprufung konnen der Tabelle 4 oder Anlage 05-1 entnom-
men werden. Nahere Aufschlisselungen zu den einzelnen Knotenpunkten und der anbaufreien
Strecke B 75 kénnen der Anlage 07-1 bis 07-10 entnommen werden.

Tabelle 4 Ubersichtstabelle QSV PO

KP-Nr.
+ QSV Prognose- Bemerkungen / Malinhahmen
Nullfall 2035
Strecke
01 Keine MalRnahmen erforderlich
02 Keine MalRnahmen erforderlich
03 Zulassiges QSV durch: bauliche & verkehrstechnische
MaRRnahmen
04 Keine MaRRnahmen erforderlich
05 Keine MalRnahmen erforderlich
06 Keine MalRnahmen erforderlich
07 Keine MaRRnahmen erforderlich
08 Keine MaRRnahmen erforderlich
11 BB Keine MaRnahmen erforderlich
B75 ~ sldwarts: B Keine MaRnahmen erforderlich
nordwarts: C Keine MalRnahmen erforderlich

Fazit Verkehrsqualitat:

Insgesamt wird festgestellt, dass Travemiindes Haupterschlieungsstral3en auch mit der stadte-
baulichen Entwicklung im Wesentlichen ausreichend leistungsfahig sein werden. Erkennbar ist
generell eine Abnahme der Verkehrsqualitat der untersuchten Knotenpunkte um eine Leistungs-
stufe. Soll heilRen, weitere zukiinftige verkehrsrelevante Strukturentwicklungen kénnen zur Uber-
schreitung der Leistungsfahigkeit fiihren.

Leistungsdefizite bestehen nach der Priifung am Knotenpunkt B75 / Moorredder. Der Knotenpunkt
kann durch Anderungen an der LSA-Programmierung und/oder durch bauliche Erweiterungen
leistungsfahig gestaltet werden [3].

Der anbaufreie Abschnitt der B75 zwischen der AS Travemiinde Sid und der AS B76 ist in hoher
Verkehrsqualitat leistungsfahig; i. Ri. Nord QSV C, i. Ri. Stid QSV B (s. Anlage 05-1).

Die Verkehrsverteilung im StralRenhauptnetz des Untersuchungsgebietes &ndert sich nur gering-
flgig in Richtung anteilige Mehrbelastung der B75, also eine Verlagerung auf die StraRe mit der
grofRten Verkehrskapazitat.

Der Anteil des Durchgangsverkehrs verandert sich ggi. dem Bestand (Planfall Analyse) nicht.

Durch die Gesamteinschatzung kommen wir zur Erkenntnis, dass aus verkehrlicher Sicht keine
2. Anbindung des OT Travemiinde erforderlich wird, da durch Mal3nahmen im Bestand eine aus-
reichende Verkehrsqualitat im bestehenden Verkehrsnetz gewahrleistet werden kann.

3.2.3 Auswirkungen Flora / Fauna

Eine Bewertung der Beeintrachtigung der Umwelt nach BNatSchG erfolgte nicht. Die Verkehrs-
fuhrung der Variante 0 entspricht dem Status quo und erzeugt demnach keine Betroffenheiten
hinsichtlich der zu bewertenden naturschutzrechtlichen Kennwerte im Untersuchungsgebiet. In-
sofern ist die Variante aus umweltrechtlicher Sicht genehmigungsféahig.



3.24 Flacheninanspruchnahme

Die geringfugigen Ausbaumaflnahmen an den bestehenden Verkehrsanlagen beanspruchen
keine zuséatzlichen Flachen.

3.25 Bautechnischer Aufwand

Der bautechnische Aufwand an den Verkehrsanlagen bezieht sich auf den Knotenpunkt KP0O3
Gneversdorfer Weg / Moorredder und besteht im Wesentlichen aus Fahrbahnmarkierungsarbei-
ten und Programmanderungen der LSA.

3.2.6 Kosten

Die Kosten fir die MaRnahmen am Knotenpunkt KP0O3 belaufen sich auf ca. 0,20 Mio EUR.



4 Prognose-Planfall 2035

Im Rahmen der Prufung des Prognose-Nullfalls konnte festgestellt werden, dass eine zweite Ver-
kehrsanbindung Travemiindes aus verkehrlicher Sicht eigentlich nicht erforderlich ist. Gemaf po-
litischem Auftrag wird dennoch ein Variantenvergleich fir den Fall einer gewlnschten zweiten
Verkehrsanbindung durchgefihrt. Der Prognoseplanfall wird in 5 Grundvarianten + 2 Untervari-
ante untersucht. Erganzend werden die vorlaufenden Untersuchungen der HL zu Maflinahmen
der Leistungsfahigkeitsverbesserung und Erhéhung der Verkehrssicherheit an bedirftigen Ver-
kehrsanlagen im Untersuchungsgebiet berticksichtigt:

Verkehrsuntersuchung zur Schaffung einer neuen Verbindung zwischen Gneversdorfer Weg und
Teutendorfer Weg [8]

- Verbindungsspange zwischen Gneversdorfer Weg — Teutendorfer Weg

- Errichtung BUSTRA-Anlagen an den KPen VogteistraRe / Gneversdorfer Weg und Teu-
tendorfer Weg / Travemuiinder Landstral3e (gemaf Mobilitatskonzept)

- Verkehrstechnische Anderungen am KP Gneversdorfer Weg / TorstraRe (Fahrstreifenre-
duzierung LA, Zufahrt B75 Nord)

Verkehrstechnische Untersuchung Erschliel3ung B-Plan 32.14.00 ,Auf dem Baggersand / Hafen-
quartier” [9]

- Nachweis leistungsfahiger Anschluss an Travemunder Landstral’e ohne weiteren Mal3-
nahmenbedarf

Verkehrstechnische Untersuchung ErschlieBung Neue Teutendorfer Siedlung in Libeck-Tra-
vemiinde [3]

- Nachweis leistungsfahiger Verkehrsanschluss am Knoten Gneversdorfer Weg / Moorred-
der

Folgende Varianten werden untersucht:

- Variante 1: Verkehrsfilhrung Giber Travemtinder Landstral3e / Hafen bis Teutendorfer Weg
o A/ B: Untervarianten tiber Skandinavienkai bzw. Skandinavienallee

- Variante 2: Verkehrsfiihrung tiber Verbindungsstral3e (neu) zwischen B75 und Ivendorfer
Landstral3e

- Variante 3: Verkehrsfuhrung tber Ronnauer Weg zwischen B75 und Ivendorfer Land-
stral3e; Ausbau Strafe und Anschlussknotenpunkte

- Variante 4: Verkehrsfiihrung tber Teutendorfer Weg zwischen B75 und Ivendorfer Land-
stral3e; Ausbau Anschlussknotenpunkte

- Variante 5: Verkehrsfuhrung Uber lvendorfer Landstral3e zwischen B75 und Teutendorfer
Weg; Ausbau hdhenfreier Anschluss an K20
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4.1 Variante 1 — K20/ Travemunder LandstralRe / Hafen

Die mogliche Anbindung stellt einen Anschluss Travemundes an die B 75 uber die Travemiinder
Landstraf3e durch den Hafen dar (vgl. Abbildung 8). Die Zu- und Abfahrt zur B 75 erfolgt Uber das
Bestandsbauwerk an der Abfahrt lvendorf und verlauft iber den Anschlussknotenpunkt, die K 20,
Traveminder Landstraf3e und Skandinavien-Allee bis zum Kreisel auf bestehenden Fahrbahnen.
Ab dem Kreisel wird eine neue Strafl3enverbindung parallel zum kinftigen Nordbahnhof bis zur
Wiedereinbindung in die StraRe Am Skandinavienkai (Hafenplatz) erforderlich.

Die Anbindung durchquert das Gebiet des Terminals Skandinavienkai. Derzeit ist es dem offent-
lichen Verkehr verboten das Hafengebiet zu passieren. Der 6ffentliche Verkehr wird vom Hafen-
gebiet ausgeschlossen, da es als ISPS-Bereich besonderen internationalen Bestimmungen nach
SOLAS unterliegt. Ziel des ,International Ship and Port Facility Security Codes* ist die Gefahren-
abwehr auf Seeschiffen und in Seehéfen. Diesen MalRgaben folgend ist dieser sogenannte Si-
cherheitsbereich nur fur Personen und Fahrzeuge passierbar, die fur ein im Hafen anséssiges
Unternehmen tatig sind oder nachweislich zur Besatzung oder Passagieren eines Schiffes zahlen.
Die derzeitig durch den Sicherheitsbereich fiihrenden Buslinien 30, 31 und 40 stellen eine abso-
lute Besonderheit und Ausnahme dar, die auf entsprechenden Sondergenehmigungen beruht.
Bspw. ist es Businsassen nicht mdglich, das Fahrzeug im ISPS-Bereich zu verlassen und sich
unbefugt in ihm aufzuhalten.

Diese MaRRgabe, dass unberechtigte Personen vom ISPS-Bereich ausgeschlossen werden, kann
bei Fuhrung einer 6ffentlich gewidmeten StrafRe durch das Hafengebiet nicht gewahrleistet wer-
den. Im Fall von Verkehrsstorungen kann nicht garantiert werden, dass unbefugte Privatpersonen
sich im Hafenbereich unerlaubt bewegen. Des Weiteren kann die Vorbeugung von Manipulation
durch Dritte / Unbefugte an Hafenanlagen, Schiffen oder Ladung nicht mehr gewéahrleistet werden.

AulRerdem wirkt sich eine Trasse durch das Hafengebiet nachteilig auf die Schaffung und Errich-
tung des Guterbahnhofes Nord inkl. seiner Bahnhaltepunkte aus. Die Bahnhaltepunkte verbes-
sern die fuBBlaufige ErschlieBung des Hafens - ein Vorteil flir Fahrpassagiere als auch im Hafen
tatige Arbeitskrafte. Des Weiteren ware die zukiinftige wirtschaftliche Weiterentwicklung des Ha-
fens gestért bzw. nur noch schwer méglich.

Die Fiuhrung einer 6ffentlich gewidmeten StralRenverbindung durch den internationalen Sicher-
heitsbereich stellt sich in seiner Genehmigungsfahigkeit als au3erst kritisch dar. Eine plangleiche
Stral3enverbindung héatte zur Folge, dass das ISPS-Gelande in mindestens 2 voneinander ge-
trennte Bereiche geteilt wird, was den Transport von Gitern zwischen Lagerflachen im Westen
und der Kaikante im Osten mehrfach unterbrechen und stéren wirde. Der Einsatz einer LSA bzw.
Schrankenanlage oder anderer Verkehrsleitsysteme zur Regelung des offentlichen und logisti-
schen Verkehrs ist im Sinne der Aufrechterhaltung des Hafenbetriebes nicht umsetzbar.

Demnach wird eine plangleiche Trasse durch den Hafen als nicht bzw. sehr schwer umsetzbar
eingeschéatzt. Das Gleiche gilt fir eine Trasse in planfreier Bauweise, deren Nutzen-Kostenbe-
trachtung keine Wirtschatftlichkeit nachweisen lasst. Durch richtliniengebundene Entwurfskriterien
und dem damit verbundenen Flachenbedarf aufgrund der entstehenden Rampenléngen wird die
Realisierung westl. als auch 6stl. der Bahnanlagen kritisch gesehen, um den Hohenunterschied
zu Uberwinden. Flachenbedarf und baulicher Aufwand sind somit kostenintensiv und stehen dem
Nutzen entgegen.

Zur Verdeutlichung wird auf die Abbildung 9 verwiesen. Hier ist der Konflikt zwischen der ange-
nommenen Trasse und dem Querverkehr (Logistik) deutlich sichtbar.
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Abbildung 9 Logistik- / Umschlagsbeziehungen innerhalb des Hafenbereiches / ISPS-Bereiches

Im Vergleich zum Prognose-Nullfall 2035 erfahrt die B75 im westlichen planfreien Abschnitt eine
Entlastung um ca. 20%, die von der Travemuinder Landstral3e im Verlauf der Hafendurchquerung
aufgenommen wird. Die Verkehrsverteilung hinsichtlich der ErschlieBung der Teilbereiche Tra-
vemiindes verandert sich entsprechend des kirzeren Fahrweges. D.h., die nérdlichen Gebiete



Gneversdorf und Howingsbrook werden eher tber den nordlichen Anschluss der B75 und die
sudlichen Gebiete wie Hafen, Alt-Travemiinde und Baggersand werden von Siden her erschlos-
sen (s. Anlage 04-1).

Die Verkehrsaufteilung zwischen Quelle-Zielverkehr, Binnenverkehr und Durchgangsverkehr
veréandert sich ggi. dem Prognose-Nullfall nicht oder nur unmaRgeblich.
4.1.1 Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 1

Im Planfall Variante 1 werden die maf3geblichen Knotenpunkte gemafd Aufstellung im Abschnitt
2.3.1 sowie die anbaufreie Strecke der B75 hinsichtlich der Leistungsfahigkeit / Verkehrsqualitat
nach HBS 2015 geprift.

4.1.2 Kurzibersicht Leistungsfahigkeiten

Eine Ubersicht der Leistungsfahigkeiten kann der Tabelle 5 oder Anlage 05-2 entnommen werden.
Nahere Aufschliisselungen zu den einzelnen Knotenpunkten und der anbaufreien Strecke B75
kénnen der Anlage 08-1 bis 08-10.

Tabelle 5 Ubersichtstabelle QSV P1

KP-Nr.
QSV Prognose
+ Planfall 1 2035 Bemerkungen / Malinahmen
Strecke
01 C Keine MalRnahmen erforderlich
02 BT Keine MaRnahmen erforderlich
Zulassiges QSV durch: bauliche & verkehrstechnische
03 — D
Maf3dn.
04 PNERS Keine MaRnahmen erforderlich
05 E N D Zulassiges QSV durch: bauliche & verkehrstechnische
Malf3n.
06 Keine MalRnahmen erforderlich
07 Keine MalRnahmen erforderlich
08 Keine MalRnahmen erforderlich
11 Keine MalRnahmen erforderlich
B75 Keine MalRnahmen erforderlich

Keine MalRnahmen erforderlich

Fazit Verkehrsqualitat:

Es kann festgestellt werden, dass Travemiindes HaupterschlielBungsstral3en mit der stadtebauli-
chen Entwicklung im Planfall Variante 1 ausreichend leistungsféhig sein werden.

Die Verkehrsverteilung im Stralenhauptnetz des Untersuchungsgebietes fihrt zu einer Entlas-
tung der B75, welche kapazitiv im Prognose Nullfall Reserven aufweist. Es bedeutet also eine
Verkehrsverlagerung weg von der StralRenverbindung mit der gro3ten Verkehrskapazitat, die
noch Reserven aufweist.

Leistungsdefizite bestehen nach der Prifung an den Knotenpunkten KP03 B75 / Moorredder und
KP05 B75 / VogteistraBe. Beide Knotenpunkte kénnen durch Anderungen an der LSA-Program-
mierung und/oder Fahrbahnmarkierungen bzw. durch geringe bauliche Mafinahmen leistungsfa-
hig gestaltet werden.



Ergdnzende
MaRnahmen
im Radverkehg,

Abbildung 10 Planung KP03 (Quelle: T+T-Verkehrsmanagement GmbH)

Der anbaufreie Abschnitt der B75 zwischen der AS Travemiinde Sud und der AS B76 ist in hoher
Verkehrsqualitat leistungsfahig; in beiden Richtungen mit der Stufe QSV B.

Die Verkehrsverteilung im StralRenhauptnetz des Untersuchungsgebietes &ndert sich nur gering-
flgig in Richtung anteilige Mehrbelastung der B75, also eine Verlagerung auf die Straf3e mit der
groRten Verkehrskapazitat.

Der Anteil des Durchgangsverkehrs verandert sich ggi. dem Prognose-Nullfall nur sehr gering.

Nach der ausschlieBlich verkehrlichen / verkehrstechnischen Bewertung kommen wir zur Erkennt-
nis, dass die Variante 1 einer 2. Anbindung des OT Travemiinde wirkungsvoll ware.

Die Anlage einer 6ffentlich gewidmeten Stralenverbindung durch den internationalen Sicherheits-
bereich ,ISPS stellt sich nach erster Einschatzung dagegen als schwer bis nicht genehmigungs-
fahig dar. Hierzu bedarf es einer gesonderten Untersuchung. Unabhangig von der baulichen L6-
sung wirde eine offentlich genutzte StraRenverbindung zu unverhaltnismaRigen Eingriffen in die
Hafenflachen und den Logistikbetrieb flihren. Alle weiteren Planungen zur Entwicklung des Ha-
fens wirden davon negativ betroffen und nicht mehr umsetzbar sein.

Die Betriebsflachen missten verlagert und aufwendig an den Bestand des Hafens angebunden
werden. Sowohl der hohe Flachenbedarf fir die dadurch erforderliche Hafenerweiterung als auch
die damit verbundenen Kosten sind hinsichtlich einer Nutzen-Kosten Bewertung nicht darstellbar.

Insofern wird von einer 2. Anbindung Travemiindes durch den Hafen komplett abgeraten.

4.1.3 Auswirkungen Flora / Fauna

Die Bewertung der Beeintrachtigung der Umwelt erfolgte nach BNatSchG. Die Verkehrsfihrung
der Variante 1 erzeugt keine Betroffenheiten hinsichtlich der zu bewertenden naturschutzrechtli-
chen Kennwerte im Untersuchungsgebiet. Insofern erscheint die Variante aus umweltrechtlicher
Sicht genehmigungsfahig. Allerdings muss gesagt werden, dass die daraus folgende Verlagerung



von Logistikflachen und Transportwegen Ausweichflachen bendétigt, die wiederum zu einer um-
weltbelastenden Betroffenheit fihren. Hier ist die Genehmigungsfahigkeit der angedachten Aus-
weichflachen in einer gesonderten Untersuchung zu ermitteln.

4.1.4 Flacheninanspruchnahme

Bei Errichtung einer offentlich nutzbaren Stral3enverbindung durch den Hafen (Querung des
ISPS-Bereiches) entsteht ein Flachenbedarf von ca. 5.600 m? fir den StraBenneubau.

Der Flachenbedarf fur eine Verlagerung der bestehenden Hafen- und Logistikbereiche betragt
dagegen etwa 13 ha. Dies miusste durch Eingriffe in den freien Landschaftsraum erfolgen, der in
der naheren Umgebung naturschutzrechtlich hochgradig sensibel eingestuft ist.

415 Bautechnischer Aufwand

Der bautechnische Aufwand an den Verkehrsanlagen fir den Fall der ISPS-Schleuse besteht im
Strallenneu- und Ausbau und ggf. Knotenpunktanpassungen. Bei einer Verlagerung der Hafen-
und Logistikflachen miissen Hafenersatzflachen einschlielich der erforderlichen Infrastruktur und
Gebéaude hergestellt werden.

Die Baumalinahmen an den Verkehrsanlagen umfassen den Erd-, Tief- und StraRenbau. Es muss
dariiber hinaus mit Verlegungen von Leitungsbestand und Bau von Entwasserungsanlagen ge-
rechnet werden. Die Ublichen baubegleitenden MaRRnahmen wurden anteilig berlicksichtigt.

4.1.6 Kosten

Die Kosten fur die Malinahmen der Errichtung einer StraRenverbindung durch das bestehende
Hafengelande belaufen sich auf ca. 1,15 Mio EUR, die der Herstellung von Ersatzflachen auf
geschatzte 20 Mio EUR. Die Gesamtkosten werden damit auf mindestens 21,15 Mio. € geschatzt.

4.2 Variante 1A /B

Die Untervarianten 1A und 1B verlaufen von der B75 AS Sid kommend bis zum Knotenpunkt
Travemunder Landstral3e / Skandinavienallee identisch zur Variante 1. Die weitere Verkehrsfih-
rung A folgt dann der Travemiinder Landstraf3e, 6stlich des Forstprodukteterminals bis zur nérd-
lichen Hafenausfahrt (Travemiinder Landstraf3e), bzw. in Verkehrsfihrung B westlich des Forst-
produkteterminals bis zur Hafenausfahrt Traveminder Landstral3e.

Die verkehrliche / verkehrstechnische Bewertung der Untervarianten 1A / 1B entspricht grund-
satzlich der Variante 1.

Die Problematik einer abgeéanderten Fihrung der StraBenverbindung durch das Hafengebiet un-
terscheidet sich nicht von der Variante 1. Die fiir Variante 1 getroffene Einschatzung einer fehlen-
den Genehmigungsfahigkeit gelten aus hafenwirtschaftlichen, sicherheitstechnischen und natur-
schutzrechtlichen Grinden gleichermalRen. Es wird von den Untervarianten 1A und 1B abgeraten.



4.2.1 Auswirkungen Flora / Fauna

Die Bewertung der Beeintrachtigung der Umwelt erfolgte nach BNatSchG. Die Verkehrsfihrung
der Variante 1 A, 1 B erzeugt keine Betroffenheiten hinsichtlich der zu bewertenden Kennwerte
im Untersuchungsgebiet. Aus umweltrechtlicher Sicht sind diese beiden Untervarianten grund-
satzlich genehmigungsfahig, ziehen aber den Erwerb von Ausweichflachen nach sich, da neue
Flachen fir Umschlags- und Lagerungsleistungen erschlossen werden missen. Es wird von einer
erschwerten Genehmigungsfahigkeit fur die angedachten Ausweichflachen im Sudosten des Ha-
fengebiets ausgegangen. Eine konkrete Einschéatzung einer mdglichen Genehmigungsfahigkeit
dieser Ausweichflachen kann nur eine zuséatzliche Umweltbetrachtung zeigen.

4.2.2 Flacheninanspruchnahme

Fur die Errichtung einer 6ffentlich nutzbaren Stral3enverbindung entsteht ggu. der Variante 1 ein
geringerer Flachenbedarf von ca. 1.000 m? fir den StraRenausbau (ausschlieRlich Hafenflachen).

Der Flachenbedarf fur eine Verlagerung der bestehenden Hafen- und Logistikbereiche betragt
etwa 13 ha. Dies miusste durch Eingriffe in den freien Landschaftsraum erfolgen. Dieser ist in der
naheren Umgebung naturschutzrechtlich hochgradig sensibel.

423 Bautechnischer Aufwand

Der bautechnische Aufwand an den Verkehrsanlagen fur den Fall der Verkehrsfuhrung in einer
ISPS-Schleuse besteht im StralRenausbau und ggf. Knotenpunktanpassungen. Bei einer Verlage-
rung der Hafen- und Logistikflachen missen Hafenersatzflachen einschlie3lich der erforderlichen
Infrastruktur und Gebaude im gleichen Umfang der Variante 1 hergestellt werden.



42.4 Kosten

Die Kosten betreffen die Bauleistungen zur Herstellung der Verkehrsanlagen und werden auf ca.
0,8 Mio. EUR geschatzt. Kosten fur Grunderwerb entstehen nicht. Die Kosten fur die Herstellung
von Ersatzflachen incl. Infrastruktur belaufen sich auf geschatzte 20 Mio. EUR. Aufaddiert ergibt
sich in Summe ein geschatzter monetarer Aufwand von 20,8 Mio. EUR.

4.2.5 Gesamtbewertung Varianten 1, 1A & 1B

Die ErschlieBung des OT Travemiinde durch eine 2. Anbindung tber den Hafen wiirde zu einer
veranderten Verkehrsverteilung mit deutlichen Entlastungseffekten auf der B75 und der Ivendorfer
Landstrale fihren. Die Neuverteilung stellt sich so dar, dass die sudlichen Bereiche des Ortsteils
Uberwiegend Uber die Hafenverbindung und der ndrdliche Bereich weiter Gber die B75 erschlos-
sen werden. Da der Hauptverkehrsanteil Travemiindes der Kategorie Quelle-Ziel-Verkehr ange-
hort und der Durchgangsverkehr kaum eine Rolle spielt, kann es im Ortskern nicht zu Entlastun-
gen kommen. Im Ergebnis der Leistungsfahigkeitsermittlungen der netzrelevanten Knotenpunkte
verbessert sich zwar die Verkehrsqualitat im Vergleich zum Prognose-Nullfall, die Anbindung ist
aber wegen ausreichender Leistungsfahigkeit im Bestandsnetz nicht erforderlich. Die festgestell-
ten Schwachstellen am Knotenpunkt Moorredder lassen sich durch verkehrstechnische Mal3nah-
men abstellen.

Aus verkehrlicher Sicht wiirde die Variante (incl. Var. 1A + 1B) im Vergleich eine deutliche Emp-
fehlung bekommen. Dagegen sprechen 2 gewichtige Griinde. Zum einen ist nach Einschatzung
des Prognose-Nullfalls bereits klar, dass eine 2. Anbindung Travemuindes nicht erforderlich ist,
zum anderen ist es nach bestehender rechtlicher Grundlage und fehlender Wirtschaftlichkeit nicht
umsetzbar, eine 6ffentliche Strale durch die ISPS-Zone des Hafens zu fihren bzw. Hafenersatz-
flachen zur Aufhebung des Sicherheitsstatus zu schaffen.

Hierzu misste au3erdem ein Plananderungsverfahren des Flachennutzungsplans durchgefiihrt
werden, welches eine Flachenneudefinierung und Umwidmung der Flachennutzung umfasst.
Plananderungsverfahren sind erfahrungsgemaf zeit- und kostenintensiv.

Es kann gesagt werden, dass die verkehrlich entlastenden Effekte der Variante 1, 1A oder 1B in
keinem Verhdltnis zum Aufwand eines Plananderungsverfahrens stehen und auch nicht als Argu-
mentationsgrundlage genutzt werden sollten.



4.3 Variante 2 —= B75 / PlanstralRe / K2

Die mogliche Anbindung stellt einen Anschluss Travemuindes an die B 75 uber eine neue Trasse
(i. W. Planstraf3e) sudlich der Ostseestral3e dar (vgl. Abbildung 12). Die Zu- und Abfahrt zur B 75
wird Uber einen neuen Anschlussknotenpunkt realisiert. Die Variante 2 verlauft somit Gber den
neuen Anschlussknotenpunkt B 75, die neue Verbindungsstral3e und die lvendorfer Landstral3e.

Aufgrund der Bedeutung der B 75 im LandstralRennetz wird der Stral3e im Abschnitt des Untersu-
chungsraumes mindestens die Verbindungsfunktionsstufe | mit groRraumiger Wirkung zugeord-
net (LS I). Insofern ist der Anschluss an die B 75 mit einem héhenfreien Knotenpunkt nach der
Entwurfsklasse EKL 1 zu gestalten. Der dstliche Anschluss an die lvendorfer Strafl3e kann in der
Form hohengleiche Einmiindung ausgefiihrt werden. Die Verkehrsfihrung setzt sich fort tiber die
Ivendorfer Landstraf3e bis zum Teutendorfer Weg. Der nordgehende Abschnitt der Ivendorfer
Landstral3e weist teilweise eine Breite von < 6 m auf und sollte auf eine durchgehende Fahrbahn-
breite von mindestens 6,50 m ausgebaut werden.

Zwischen den beiden Anschlussknotenpunkten liegen ausschlief3lich landwirtschaftliche Flachen.
Hier muss ein Flachenerwerb entlang der angedachten Trasse vorgenommen werden. Die Vari-
ante 2 kreuzt die nord-sud-fuhrende Verbindungsstrafe zwischen Rénnauer Weg und Franken-
krogweg. Bei plangleicher Bauweise und Verknupfung beider Verbindungsstraf3en kann der Kno-
tenpunkt als Kreuzung oder Kreisplatz ausgebildet werden.

Die verkehrliche Wirkung der Variante 2 ggii. dem Prognose-Nullfall besteht in einer Entlastung
der B 75 von 16% im anschlussfreien Abschnitt, im innerértlichen Abschnitt von etwa 18% und
der Ivendorfer LandstralRe im sudlichen Abschnitt bis zur Einmindung der Planstral3e von 16%.
Eine Hoherbelastung erfahren die Planstral3e A um 100%, der nordliche Abschnitt der lvendorfer
Landstral3e bis Teutendorfer Weg um 100% und die Vogteistral3e um 4%.

Abbildung 12 Variante 2 (rot)



4.3.1 Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 2

Im Planfall Variante 2 werden die mafRgeblichen Knotenpunkte gemafd Aufstellung im Abschnitt
2.3.1 sowie die anbaufreie Strecke der B75 hinsichtlich der Leistungsfahigkeit / Verkehrsqualitat
nach HBS 2015 geprift.

4.3.2 Kurzibersicht Leistungsfahigkeiten

Eine Leistungsfahigkeitstuibersicht kann der Tabelle 6 oder Anlage 05-3 entnommen werden. N&-
here Aufschlisselungen zu den einzelnen Knotenpunktenund der anbaufreien Strecke B75 kon-
nen der Anlage 09-1 bis 09-10.

Tabelle 6 Ubersichtstabelle QSV P2

KP-Nr.
+ S;szlrloggggg Bemerkungen / Mallnahmen
Strecke
01 B Keine MaRnahmen erforderlich
02 B Keine MaRnahmen erforderlich
03 - . 5 Erreichung zuléssige QSV durch: bauliche &
verkehrstechnische MalRnahmen
04 B Keine MaRnahmen erforderlich
05 D Keine MafRnahmen erforderlich
06 B Keine MaRnahmen erforderlich
07 B Keine MaRnahmen erforderlich
08 C Keine MalRnahmen erforderlich
11 A Keine MaRnahmen erforderlich
B75 Nordab- [NSHAWAHSIBNN Keine MaBnahmen erforderlich
schnitt  [SNOIWaRST B Keine MaRnahmen erforderlich
B75 Stidab- [NSUAWARSTEN Keine Maf3,nahmen erforderlich
schnitt Nordwarts: C Keine MalRnahmen erforderlich

Fazit Verkehrsqualitat:

Es kann festgestellt werden, dass Travemiindes HaupterschlielBungsstral3en mit der stadtebauli-
chen Entwicklung im Planfall Variante 2 ausreichend leistungsféahig sind.

Die gegenlber dem Prognose-Nullfall 2035 veranderte Verkehrsverteilung flhrt teilweise zu Ent-
lastungseffekten an den untersuchten Knotenpunkten und der B75 (s. Anlage 04-2).

Leistungsdefizite bestehen nach der Prufung nur am Knotenpunkt B75 / Moorredder. Der Knoten-
punkt kann durch Anderungen an der LSA-Programmierung und Fahrbahnmarkierungen und
durch geringe bauliche MaBhahmen leistungsfahig gestaltet werden.



Ergdnzende
MaRnahmen
im Radverkehg,

Abbildung 13 Planung KP03 (Quelle: T+T Verkehrsmanagement GmbH)

Der anbaufreie Abschnitt der B75 zwischen der AS Travemiinde Sud und der AS B76 ist in hoher
Verkehrsqualitat leistungsfahig; i. Ri. Nord abschnittsweise QSV B und C, i. Ri. Sid QSV B.

Die Verkehrsverteilung im StraRenhauptnetz des Untersuchungsgebietes &ndert sich nur gering-
fugig in Richtung anteilige Entlastung der B75 durch Verlagerung auf die Planstral3e und die Iven-
dorfer Landstrafl3e.

Der Anteil des Durchgangsverkehrs verandert sich ggii. dem Prognose-Nullfall nur geringfigig.

Entsprechend der ausschlieB3lich verkehrlichen / verkehrstechnischen Bewertung stellt die Vari-
ante 2 einer 2. Anbindung des OT Travemiinde eine geeignete Lésung dar.

4.3.3 Auswirkungen Flora / Fauna

Die Bewertung der Beeintrachtigung der Umwelt erfolgte nach BNatSchG. Die Verkehrsfiihrung
der Variante 2 befindet sich im Landschaftsschutzgebiet und erzeugt erhebliche Betroffenheiten
hinsichtlich der zu bewertenden umweltrechtlichen Kennwerte im Untersuchungsgebiet.

Der grof3e Flachenbedarf fur die Anlage der neuen Planstraf3e incl. héhenfreier Anschluss an die
B 75 fiihrt im Variantenvergleich zur gréf3ten mikroklimatischen Betroffenheit durch Versiegelung.
Landwirtschaftliche Nutzflachen und Moorflachen wirden Verkehrsflachen weichen miissen. Da-
gegen ist der Eingriff in Gehdlzbestinde gering. Hohe Kompensationsaufwendungen wéaren die
Folge.

Insofern liegt fur die Variante 2 aus umweltrechtlicher Sicht eine erschwerte Genehmigungsfahig-
keit vor.
4.3.4 Flacheninanspruchnahme

Fur den StraRen- und Knotenpunktneubau entsteht ein erheblicher Flachenbedarf von ca. 11 Tm?
GrofRRe. Der dafiir erforderliche Grunderwerb betrifft zu 95% private und zu 5% O6ffentliche Flachen.
Der Korridor fur die Planstral3e verlauft Gber landwirtschaftliche Nutzflachen und ist etwa 15 m



breit zu kalkulieren. Der Ausbau des hdhenfreien Knotenpunktes sollte wegen des einseitigen
Anschlusses der PlanstralRe an die B75 mit der Knotenpunktform , Trompete“ vorgesehen werden.

4.35 Bautechnischer Aufwand

Die zu errichtenden Verkehrsanlagen betreffen den héhenfreien Knotenpunkt an der B75 (vgl.
Abbildung 14), den héhengleichen Knotenpunkt im Anschluss an die Ivendorfer Landstral3e (Ein-
mindung) und den Neubau der Planstral3e. Der bautechnische Aufwand an den Verkehrsanlagen
umfasst Erd-, Tief-, Stral3en- und Brickenbau. Es muss dartber hinaus mit Verlegungen von Lei-
tungsbestand und Bau von Entwasserungsanlagen gerechnet werden. Die Ublichen baubeglei-
tenden MafRnahmen wurden anteilig einbezogen.

Abbildung 14 Systemskizze links- bzw. rechtsliegende Trompete (nach RAL)



4.3.6 Kosten

Die Kosten setzen sich aus den Teilen Grunderwerb und Bau der Verkehrsanlagen zusammen
und werden auf ca. 4 Mio. EUR geschatzt.

Die Baukostenschatzung erfolgte nach DIN 276 und fur den Grunderwerb nach den Bodenricht-
werten aus dem GEO-Datenportal SH, GDI-SH, Stand 12/2020.

4.3.7 Gesamtbewertung

Mit der Variante 2 stellt sich eine veranderte Verkehrsverteilung mit ggu. der Variante 1 geringeren
Entlastungseffekten ein. Die B75 wird zwischen 16 und 18% entlastet, Verkehrsanteile, die die
Ivendorfer Landstrae um fast 100% mehr und die Planstral3e belasten. Die weiteren grundsatz-
lichen Betrachtungen zur Verkehrsverteilung zwischen den ndérdlichen und sidlichen Bereichen
des OT Travemiinde entsprechen der Variante 1.

Das festgestellten Leistungsfahigkeitsdefizit am Knotenpunkt B75 / Moorredder kann mittels ver-
kehrstechnischer MalBnahmen beseitigt werden.

Aus verkehrlicher Sicht wirde die Variante 2 im Vergleich eine gute Empfehlung bekommen, wo-
bei der tatsachliche Bedarf einer 2. Anbindung entsprechend der Bewertung des Proghose-Null-
falls nicht gegeben ist.

Die weiteren Bewertungskriterien stiitzen die Variante 2 fur den Fall der StraRenfihrung tber die
neu zu bauende PlanstralRe nicht. Der Umwelteinfluss stellt sich als auf3erst kritisch heraus, wes-
halb eine erschwerte Genehmigungsfahigkeit vorliegt. Die zusatzliche Flacheninanspruchnahme
ist im Vergleich der Varianten am héchsten und betrifft landwirtschaftlich genutzte Privatflachen,
deren Erwerbbarkeit zumindest in Frage steht. Der bauliche Aufwand zur Herstellung der Plan-
stral3e und des hohenfreien Anschlusses an die B75 ist erheblich. Fir den Grunderwerb fallen im
Vergleich die geringsten Kosten an.

Im Variantenvergleich wird die schlechteste Gesamtbewertung erreicht.



4.4 Variante 3 - B75/ Rdnnauer Weg / Ivendorfer LandstralRe

Die mogliche Anbindung stellt einen Anschluss Travemindes an die B 75 Uber die bestehende
StraBRe Ronnauer Weg dar (vgl. Abbildung 15). Die gering klassifizierte OrtsverbindungsstralRe
wird Uber einen neu zu bauenden héhenfreien Knotenpunkt im Westen an die B75 angeschlossen.

Abbildung 15 Variante 3 (rot)
Der hohenfreie Anschluss des Rénnauer Weges an die B75 ergibt sich aus der Einordnung der
B75 in die StraRenkategorie mit der Verbindungsstufe | nach RAL 2012 (sh. Ausfiihrungen Vari-
ante 2). Die bestehende Briicke tUber die B75 hat eine Fahrbahnbreite von 5 m und ist aus dem
Grund nicht geeignet die Anforderungen des Stra3enausbaus nach RAL in der Entwurfsklasse 3
(EKL3) zu erfullen. Fir den regelkonformen Anschluss an die B75 ist dann ein Neubau des Bri-
ckenbauwerks erforderlich.

Die vorhandene Fahrbahnbreite des Ronnauer Weges ist flir das Vorhaben einer neuen Anbin-
dung mit durchschnittlich 5 m nicht ausreichend und muss auf mind. 6,50 m ausgebaut werden.
Da sich die Verkehrsbelastung im Planfall 3 dort etwa verdreifacht ist der vorhandene Ausbaugrad
des Knotenpunktes Ronnauer Weg / Ivendorfer Landstraf3e hinsichtlich der erforderlichen Leis-
tungsfahigkeit zu prifen und ggf. auszubauen.

Die StralRenverbreiterung des Rénnauer Weges um ca. 1,50 m fuhrt zu Grunderwerb an privaten
Flachen, die zurzeit Gberwiegend landwirtschaftlich genutzt werden. Das Gleiche gilt fir den nord-
fuhrenden Abschnitt der Ivendorfer Landstral3e bis zum Knotenpunkt Teutendorfer Weg. Hier ist
eine Verbreiterung von ca. 0,5 m auf 6,50 m Fahrbahnbreite durchzufthren. Die fir den Ausbau
zu erwerbenden Flachen sind z.T. offentlich und privat gewidmet.



Die verkehrliche Wirkung der Variante 3 ggu. dem Prognose-Nullfall besteht in einer Entlastung
der B75 von 15% im anschlussfreien Abschnitt und im innerdrtlichen Abschnitt von etwa 17%.
Eine Hoherbelastung erfahren der Ronnauer Weg um tber das Dreifache, der Teutendorfer Weg
um ca. 10%, die Vogteistrafl3e um 5% und der Teutendorfer Weg um 9%. Die verkehrlichen Effekte
sind in Anlage 04-3 dargestellt.

441 Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 3

Im Planfall Variante 1 werden die mafRgeblichen Knotenpunkte gemafd Aufstellung im Abschnitt
2.3.1 sowie die anbaufreie Strecke der B75 hinsichtlich der Leistungsfahigkeit / Verkehrsqualitat
nach HBS 2015 geprift.

4.4.2 Kurzibersicht Leistungsfahigkeiten

Die Leistungsfahigkeiten kdnnen der Tabelle 7 entnommen werden. In Anlage 05-4 sind die Leis-
tungsfahigkeiten ebenfalls dargestellt. Nahere Aufschliisselungen zu den einzelnen Knotenpunk-
ten und der ausbaufreien Strecke B75 kdnnen der Anlage 10-1 bis 10-10 enthommen werden.

Tabelle 7 Ubersichtstabelle QSV P3

KP-Nr.
QSV Prognose
+ Planfall 3 2035 Bemerkungen / Malinahmen
Strecke

01 DB Keine MaRnahmen erforderlich
02 DB Keine MaRnahmen erforderlich
03 - N - Erreichung zulassige QSV D durch: bauliche & ver-
kehrstechnische MalRnahmen
04 _ Keine MaRnahmen erforderlich
05 Keine MalRnahmen erforderlich
06 _ Keine MaRnahmen erforderlich
07 _ Keine MaRnahmen erforderlich
08 Keine MaRnahmen erforderlich
11 _ Keine MaRnahmen erforderlich
B75 Nordab- [ISHAWEHSTBIY Keine MaRnahmen erforderlich

schnitt  [INGIIWARSIBIN Keine MaRnahmen erforderlich
B75 Suidab- [NSUAWAHSIBEY Keine MaRnahmen erforderlich

schnitt nordwarts: C Keine MaRnahmen erforderlich

Fazit Verkehrsqualitat:

Es wird festgestellt, dass Travemiindes HaupterschlieBungsstrafRen mit der stadtebaulichen Ent-
wicklung im Planfall Variante 3 ausreichend leistungsfahig sind.

Die gegentuber dem Prognose-Nullfall 2035 verénderte Verkehrsverteilung fihrt nur zu geringen
Entlastungseffekten an den untersuchten Knotenpunkten. Das wird damit begrindet, dass der
zentrale Ortsteil stets in gleicher Weise nur tber die B75 / B76 bzw. Uber die Ivendorfer / Tra-
vemunder Landstral3en erschlossen werden kann. In der Variante 3 wird ein Teil des von Siden
kommenden Verkehrs der B75 tber den Ronnauer Weg in die zentrale Ortslage Travemiindes
gefuhrt, der bisher der Bundesstral3e folgend von Norden den OT erreicht.

Leistungsdefizite bestehen nach der Prifung nur am Knotenpunkt B75 / Moorredder. Der Knoten-
punkt kann durch Anderungen an der LSA-Programmierung und Fahrbahnmarkierungen und
durch geringe bauliche MaZnahmen leistungsfahig gestaltet werden.
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Abbildung 16 Planung KP03 (Quelle: T+T Verkehrsmanagement GmbH)

Der anbaufreie Abschnitt der B75 zwischen der AS Travemiinde Sud und der AS B76 ist in hoher
Verkehrsqualitat leistungsfahig; i. Ri. Nord abschnittsweise QSV B und C, i. Ri. Sid QSV B.

Die Verkehrsverteilung im StralRenhauptnetz des Untersuchungsgebietes &ndert sich nur gering-
flgig in Richtung anteilige Entlastung der B75 durch Verlagerung auf den Rénnauer Weg und die
Ivendorfer Landstral3e.

Das Gleiche gilt fir den Durchgangsverkehr, der sich ggi. dem Prognose-Nullfall nur wenig an-
dert.

Entsprechend der ausschlief3lich verkehrlichen / verkehrstechnischen Bewertung stellt die Vari-
ante 3 einer 2. Anbindung des OT Travemiinde eine geeignete Lésung dar.

4.4.3 Auswirkungen Flora / Fauna

Die Bewertung der Beeintrachtigung der Umwelt erfolgte nach BNatSchG. Die Verkehrsflihrung
der Variante 3 befindet sich im Landschaftsschutzgebiet und erzeugt geringe Betroffenheiten hin-
sichtlich der zu bewertenden umweltrechtlichen Kennwerte im Untersuchungsgebiet.

Der Flachenbedarf fir den Ausbau der Verkehrsanlagen ist im Variantenvergleich am 2.-gerings-
ten, was zu einer niedrigen mikroklimatischen Betroffenheit durch Versiegelung und Gehdlzver-
luste fuhrt. Entsprechend klein sind die entstehenden Kompensationsaufwendungen.

Insofern liegt fur die Variante aus umweltrechtlicher Sicht eine Genehmigungsfahigkeit vor.

4.4.4 Flacheninanspruchnahme

Fur den StraBen- und Knotenpunktneubau entsteht ein Flachenbedarf von ca. 5 Tm? GroRRe. Der
dafur erforderliche Grunderwerb betrifft zu 65% private und zu 35% o6ffentliche Flachen. Die Stra-
Ren Ronnauer Weg und Ivendorfer Landstral3e mussen regelkonform aufgeweitet werden. Wei-
terer Flachenbedarf entsteht durch den Bau des hohenfreien Anschlusses an die B75 und des
Ausbaus der bestehenden Einmindung lvendorfer Landstral3e.



445 Bautechnischer Aufwand

Die Variante 3 erfordert einen Ausbau des Ronnauer Weges von 5 m auf eine Fahrbahnbreite von
6,50 m, eine Fahrbahnverbreiterung des nordgehenden Abschnitts der Ivendorfer Landstraf3e um
ca. 0,5 m auf 6,50 m, den Ersatzneubau der Briicke Uber die B75 mit h6henfreiem Anschluss
vorzugsweise mit der platzsparenden Bauform als Parallelrampenlésung (Hollanderrampen) und
den Ausbau des Knotenpunktes im Anschluss an die lvendorfer Landstral3e.

Der bautechnische Aufwand an den Verkehrsanlagen umfasst Erd-, Tief-, Stral3en- und Briicken-
bau. Es muss dartber hinaus mit Verlegungen von Leitungsbestand und Bau von Entwasserungs-
anlagen gerechnet werden. Die Ublichen baubegleitenden MalRnahmen wurden anteilig beriick-
sichtigt.

Abbildung 17 Systemskizze direkter Rampentyp planfreier Knotenpunkt (nach RAL)

446 Kosten

Die Kosten setzen sich aus den Teilen Grunderwerb und Bau der Verkehrsanlagen zusammen
und werden auf ca. 3,6 Mio. EUR geschatzt.

Die Baukostenschétzung erfolgte nach DIN 276 und fur den Grunderwerb nach den Bodenricht-
werten aus dem GEO-Datenportal SH, GDI-SH, Stand 12/2020. Die Kosten der UmweltmaRnah-
men (Kompensation) wurden nicht bertucksichtigt.

4.4.7 Gesamtbewertung

Die Verkehrsverteilung der Variante 3 fiihrt ggu. den Varianten 1 und 2 weiter abnehmenden Ent-
lastungseffekten. Die Entlastung der B75 betragt zwischen 15 und 17%; hoher belastet werden
der Ronnauer Weg, der Teutendorfer Weg und die VogteistralRe. Die weiteren grundsatzlichen
Betrachtungen zur Verkehrsverteilung zwischen den nérdlichen und siidlichen Bereichen des OT
Traveminde entsprechen denen der zuvor beschriebenen Varianten.



Das festgestellte Leistungsfahigkeitsdefizit am Knotenpunkt B75 / Moorredder kann mittels ver-
kehrstechnischer MaRnahmen beseitigt werden [3].

Aus verkehrlicher Sicht wirde die Variante 3 eine befriedigende Empfehlung bekommen, wobei
der tatsachliche Bedarf einer 2. Anbindung entsprechend der Bewertung des Prognose-Nullfalls
nicht gegeben ist.

Die weiteren Bewertungskriterien fur die Variante 3 fur den Fall der 2. Anbindung Travemiindes
Uber den auszubauenden Ronnauer Weges fallen differenziert aus. Der Umwelteinfluss stellt sich
als gering heraus und ist genehmigungsfahig. Die zusatzliche Flacheninanspruchnahme ist im
Vergleich der Varianten noch sehr hoch und betrifft z.T. landwirtschaftlich genutzte Privatflachen.
Der bautechnische Aufwand zur Herstellung des hdhenfreien Anschlusses an die B75 und der
Verbreiterung des Ronnauer Weges ist betrachtlich.

Im Variantenvergleich wird die 2.-schlechteste Gesamtbewertung erreicht.



4.5 Variante 4 — B75/ K30 Teutendorfer Weg / Travemunder Landstralie

Die Variante 4 beinhaltet den Anschluss Travemuindes von der B 75 Uber die bestehende Kreis-
stralRe Teutendorfer Weg zum Ortskern (vgl. Abbildung 18). Derzeit verbindet die KreisstralRe K 30
den westlichen landlichen Raum mit Travemtiinde und ist verkehrlich unbedeutend.

Eine Nutzung des Teutendorfer Weges im Sinne einer 2. Anbindung Travemiindes erfolgt tber
einen neu zu bauenden héhenfreien Knotenpunkt im Bereich der bestehenden Brickeniberfiih-
rung der B 75. Die weitere Verkehrsfiihrung verlauft Giber die Travemiinder Landstral3e ins Zent-
rum.

Der hohenfreie Anschluss des Teutendorfer Weges an die B 75 ergibt sich aus der Einordnung
der B 75 in die StraRenkategorie mit der Verbindungsstufe | nach RAL 2012 (sh. Ausfuhrungen
Variante 2). Die bestehende Briicke Uber die B 75 hat eine Fahrbahnbreite von 6 m und ist fur die
weitere Nutzung gemanR der Anforderungen nach RAL in der Entwurfsklasse 3 (EKL3) geeignet.

Die vorhandene Fahrbahnbreite des Teutendorfer Weges bewegt sich im Intervall von 6 m aul3er-
orts und bis zu 8,50 m innerorts und ist fur die verkehrliche Aufwertung ausreichend dimensioniert.
Das bisher zugelassene abschnittsweise Langsparken musste ggf. eingeschrankt werden. Da die
Knotenpunkte Teutendorfer Weg / Ivendorfer Landstral3e und Teutendorfer Weg / Travemuinder
Landstral3e entlastet werden, ist von deren Leistungsfahigkeit im Planfall Variante 4 auszugehen.

Eine StralR3enverbreiterung des Teutendorfer Weges ist nicht erforderlich. Grunderwerb ist fir den
héhenfreien Anschluss des Teutendorfer Weges an die B 75 notwendig. Die zu erwerbenden Fla-
chen befinden sich Uberwiegend im Privatbesitz und werden zurzeit landwirtschaftlich genutzt.
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Abbildung 18 Variante 4 (rot)

Die verkehrliche Wirkung der Variante 4 ggi. dem Prognose-Nullfall besteht in einer unveréander-
ten Belastung der B75 im anschlussfreien Abschnitt und einer Entlastung im innerortlichen Ab-
schnitt von etwa 11%. Eine Hoherbelastung erfolgt auf dem westlichen Abschnitt des Teutendorfer



Weges um ca. das Vierfache, bei gleichzeitiger Entlastung des 6stlichen Abschnitts um ca. 70%,
aber ausgehend von einem niedrigen absoluten Wert der Verkehrsbelastung. Das Phénomen
l&sst sich mit dem sehr hohen Anteil von Quelle-Zielverkehr der Teutendorfer Siedlung erklaren,
der z.T. den kiirzeren Weg Uber den direkten westlichen Anschluss an die B 75 nutzen wird.

45.1 Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 4

Fur den Prognose Planfall 4 werden die maf3geblichen Knotenpunkte gemal Aufstellung im Ab-
schnitt 2.3.1 sowie die anbaufreie Strecke der B 75 hinsichtlich der Leistungsfahigkeit / Verkehrs-
qualitat nach HBS 2015 geprift.

45.2 Kurziibersicht Leistungsfahigkeiten

Die Leistungsfahigkeiten kénnen der Tabelle 8 enthommen werden. In Anlage 05-4 sind die Leis-
tungsfahigkeiten ebenfalls dargestellt. Nahere Aufschliisselungen zu den einzelnen Knotenpunk-
ten und der anbaufreien Strecke B75 kdnnen der Anlage 11-1 bis 11-10 entnommen werden.

Tabelle 8 Ubersichtstabelle QSV P4

KP-Nr.
+ (Iglsa\rffZIrloz?rzlggg Bemerkungen / Malinahmen
Strecke
01 B Keine MaRnahmen erforderlich
02 B Keine MaRnahmen erforderlich
03 D Erreichung zulassige QSV D durch: bauliche & ver-
kehrstechnische Malinahmen
04 Keine MaRRnahmen erforderlich
05 E N D Erreichung zulassige QSV D durch: bauliche & ver-
kehrstechnische Malinahmen
06 Keine MalRnahmen erforderlich
07 Keine MalRnahmen erforderlich
08 Keine MaRRnahmen erforderlich
11 Keine MaRRnahmen erforderlich
B75 Nordab- Keine MalRnahmen erforderlich
schnitt Keine MalRnahmen erforderlich
B75 Siudab- Keine MaRRnahmen erforderlich
schnitt nordwarts: C Keine MaRRnahmen erforderlich

Fazit Verkehrsqualitat:

Es wird festgestellt, dass Travemiindes HaupterschlieBungsstraRen mit der stadtebaulichen Ent-
wicklung im Prognose Planfall 4 ausreichend leistungsfahig sind.

Die gegenuber dem Prognose-Nullfall 2035 veranderte Verkehrsverteilung fuhrt zu Entlastungs-
effekten an den untersuchten Knotenpunkten. In der Variante 4 wird ein Teil des von Stiden kom-
menden Verkehrs der B75, im Wesentlichen der Quelle-Zielverkehr der Teutendorfer Siedlung —
Uber den Teutendorfer Weg gefiihrt, wobei die zentral gelegenen dstlichen Bereiche der Ortslage
Travemuindes weiter Uber die B 75 Nord wie bisher gefuhrt werden.

Leistungsdefizite bestehen nach der Prifung am Knotenpunkt B75 / Moorredder und B75 /
VogteistraRe. Die Knotenpunkte kénnen durch Anderungen an der LSA-Programmierung und
Fahrbahnmarkierungen und durch geringe bauliche MalZnahmen leistungsfahig gestaltet werden

[3].
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Abbildung 19 Planung KP03 (Quelle: T+T Verkehrsmanagement GmbH)

Der anbaufreie Abschnitt der B 75 zwischen der AS Travemiinde Siid und der AS B76 ist in hoher
Verkehrsqualitat leistungsfahig; i. Ri. Nord abschnittsweise QSV B und C, i. Ri. Sid QSV B.

Die Verkehrsverteilung im Strallenhauptnetz des Untersuchungsgebietes andert sich wirksam in
Richtung anteilige Entlastung der B75 durch Verlagerung auf den Teutendorfer Weg (s. Differenz-
netz in Anlage 04-4).

Der Durchgangsverkehr &ndert sich ggli. dem Prognose-Nullfall nur wenig.

Entsprechend der ausschlief3lich verkehrlichen / verkehrstechnischen Bewertung stellt die Vari-
ante 4 einer 2. Anbindung des OT Travemiinde eine geeignete Lésung dar.

45.3 Auswirkungen Flora / Fauna

Die Bewertung der Beeintrachtigung der Umwelt erfolgte nach BNatSchG. Die Verkehrsflihrung
der Variante 4 befindet sich im Landschaftsschutzgebiet und erzeugt geringe Betroffenheiten hin-
sichtlich der zu bewertenden umweltrechtlichen Kennwerte im Untersuchungsgebiet.

Der Flachenbedarf fur den Ausbau der Verkehrsanlagen ist im Variantenvergleich am geringsten,
was zur niedrigsten mikroklimatischen Betroffenheit durch Versiegelung und Gehdlzverluste fiihrt.
Entsprechend klein sind die entstehenden Kompensationsaufwendungen.

Insofern liegt fur die Variante aus umweltrechtlicher Sicht eine Genehmigungsfahigkeit vor.

45.4 Flacheninanspruchnahme

Es entsteht ein Flachenbedarf fiir die baulichen Erweiterungen an den Verkehrsanlagen von ca.
3 Tm?, dessen Grunderwerb zu 95% private und zu 5% o6ffentliche Flachen betrifft.

Der Flachenbedarf ergibt sich aus dem hohenfreien Anschluss der B75 an die K30 Teutendorfer
Weg.



455 Bautechnischer Aufwand

Der Anschluss der K30 an die B75 kann vorzugsweise in der Ausbauform einer Parallelrampen-
l[6sung (Hollanderrampen) vorgenommen werden, einschliellich Bau der beiden Knotenpunkte
an der K30. Ein Ausbau des Teutendorfer Weges ist nicht erforderlich.

Der bautechnische Aufwand an den Verkehrsanlagen umfasst Erd-, Tief- und StraRenbau. Es
muss darlber hinaus mit Verlegungen von Leitungsbestand und Bau von Entwésserungsanlagen
gerechnet werden. Die ublichen baubegleitenden Manahmen wurden anteilig berticksichtigt.

Abbildung 20 Systemskizze direkter Rampentyp planfreier Knotenpunkt (hach RAL)

4.5.6 Kosten

Die Kosten setzen sich aus den Teilen Grunderwerb und den Bauleistungen zur Herstellung der
Verkehrsanlagen zusammen und werden auf ca. 1,9 Mio. EUR geschétzt.

Die Baukostenschéatzung erfolgte nach DIN 276 und fur den Grunderwerb nach den Bodenricht-
werten aus dem GEO-Datenportal SH, GDI-SH, Stand 12/2020. Die Kosten der UmweltmalRnah-
men (Kompensation) wurden nicht bertcksichtigt.

4.5.7 Gesamtbewertung

Die Verkehrsverteilung der Variante 4 fiihrt ggi. den Varianten 1 und 2 weiter abnehmenden Ent-
lastungseffekten. Die Entlastung des innerortlichen Abschnitts der B75 betragt etwa 11%; hoher
belastet werden der Teutendorfer Weg und die VogteistralRe. Die weiteren grundsatzlichen Be-
trachtungen zur Verkehrsverteilung zwischen den ndrdlichen und stdlichen Bereichen des OT
Travemuinde entsprechen denen der zuvor beschriebenen Varianten (s. Anlage 04-4).

Das festgestellte Leistungsfahigkeitsdefizit am Knotenpunkt B75 / Moorredder kann mittels ver-
kehrstechnischer Ma3nahmen beseitigt werden.



Aus verkehrlicher Sicht wiirde die Variante 4 eine befriedigende Empfehlung bekommen, wobei
der tatsachliche Bedarf einer 2. Anbindung entsprechend der Bewertung des Prognose-Nullfalls
nicht gegeben ist.

Ein Vorteil aus dieser Variante ware eine mogliche Starkung des OPNV-Angebotes. Hier wére der
Einsatz einer Schnellbuslinie Uber die Teutendorfer Siedlung vorstellbar. Der Missstand der lage-
bedingten, unzureichenden Erschliel3ung der Teutendorfer Siedlung wirde damit qualitativ ver-
bessert werden. Eine solche Schnellbuslinie kann die Verkehrswende positiv beeinflussen und
Effekte in der Verkehrsmittelwahl, insbesondere bei Pkw-Nutzung durch Einzelpersonen bedeu-
ten (OPNV wird méglicherweise dem MIV vorgezogen).

Die weiteren Bewertungskriterien stiitzen die Variante 4 fur den Fall der 2. Anbindung Travemun-
des Uber den Teutendorfer Weg positiv. Der Umwelteinfluss stellt sich als am geringsten im Vari-
antenvergleich heraus und ist genehmigungsfahig. Die zusatzliche Flacheninanspruchnahme ist
im Vergleich der Varianten am 2.-geringsten und betrifft im Wesentlichen landwirtschaftlich ge-
nutzte Privatflachen. Der bautechnische Aufwand betrifft die Herstellung des héhenfreien An-
schlusses an die B75 und ist betrachtlich. Die Kosten erreichen durch den hohen Anteil privaten
Grunderwerbs fast 2 Mio. EUR.

Im Variantenvergleich wird die 2.-beste Gesamtbewertung erreicht.



4.6 Variante 5 - B75/ K2 Ivendorfer LandstralRe

Die Variante 5 stellt einen 2. Anschluss Travemiindes zwischen der B 75 AS Sid und dem Orts-
kern Uber die Ivendorfer Landstrafl3e dar (vgl. Abbildung 21). Die Zu- und Abfahrt zur B 75 erfolgt
Uber einen neuen Anschlussknotenpunkt. Vorgesehen ist ein héhenfreier Anschluss Uber 2 neu
zu bauende Rampen zwischen der K20 und der K2 Ivendorfer Landstral3e.

| [Planstrafe I
| Variante 5 -

e ALY
Abbildung 21 Variante 5 (rot)
Ausgehend von der Einordnung der B 75 in die StralRenkategorie Landstral3e mit Verbindungs-
stufe | nach RAL 2012 [4] ist die Anlage von Knotenpunkten im Zuge von Anschlussrampen nicht
zulassig. Insofern muss der bestehende BUSTRA-Knotenpunkt KP01 Travemiinder LandstralRe /
Ivendorfer LandstralRe aufgehoben werden — mit der Konsequenz, dass der Anschluss an die K2
mit der ortsnahen Verbindung zwischen Kucknitz und Ivendorf nicht mehr existiert. Der bisherige
Linienweg der Buslinie 33, die Bad Schwartau und Travemunde tber Kicknitz miteinander ver-
bindet, ware mit der Variante 5 nicht mehr méglich. Eine neue Routenwahl musste fur die Buslinie
33 durchgefuhrt werden. Es entsteht dadurch eine Umwegstrecke von etwa 3 km in der Relation
Kicknitz — Ivendorf Gber die B75 AS Kicknitz. Fur den Ful3- als auch Radverkehr bestiinde tber
das Briuckenbauwerk ,Ivendorfer Str.“, welches Uber die Travemiinde Landstral3e erreichbar ist,
weiterhin die Mdglichkeit die Bahnanlagen zu queren. Um die Sicherheit des nichtmotorisierten
Verkehrs ggl. dem sich erhdhenden Kfz-Verkehrsanteils zu verbessern, wird der Ausbau des
einseitig gefuihrten Rad- und Gehweges auf einer Lange von ca. 700 m empfohlen.

Die weitere Verkehrsfiihrung verlauft Gber die Traveminder Landstral3e ins Zentrum.



Die vorhandene Fahrbahnbreite der Ivendorfer LandstralRe bewegt sich im Intervall von 5,50 m
bis 6,50 m, sodass insbesondere im sidlichen Abschnitt bis zum Europaweg eine Querschnitts-
verbreiterung der Fahrbahn empfohlen wird. Ggf. kann auch auf die Fahrbahnaufweitung verzich-
tet werden, um die Alleebaume zu erhalten.

Die Knotenpunkte Teutendorfer Weg / Ivendorfer Landstral3e und Teutendorfer Weg / Travemun-
der Landstral3e erfahren zwar eine Héherbelastung ggi. dem Prognose-Nullfall, bleiben dennoch
leistungsfahig.

Grunderwerb ist fir den héhenfreien Anschluss der Ivendorfer Landstral3e an die K20 sowie flr
die Verbreiterung der K2 notwendig. Die zu erwerbenden Flachen befinden sich Giberwiegend im
Privatbesitz (80%) und werden landwirtschaftlich genutzt.

Die verkehrliche Wirkung der Variante 5 ggu. dem Prognose-Nullfall besteht in einer Entlastung
der B75 im anschlussfreien Abschnitt von ca. 12% und im innerértlichen Abschnitt von etwa 10%.
Eine Hoherbelastung erfolgt auf dem 6stlichen Abschnitt des Teutendorfer Weges um ca. 15%,
bei gleichwertiger Entlastung des westlichen Abschnitts.

4.6.1 Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 5

Fur den Planfall Variante 5 werden die maRRgeblichen Knotenpunkte gemaf Aufstellung im Ab-
schnitt 2.3.1 sowie die anbaufreie Strecke der B75 hinsichtlich der Leistungsfahigkeit / Verkehrs-
qualitat nach HBS 2015 gepruft.

4.6.2 Kurzibersicht Leistungsfahigkeiten

Die Leistungsfahigkeiten der Knotenpunkte und der anbaufreien Strecke B75 kénnen der Tabelle
9 oder der Anlage 05-6 entnommen werden. Nahere Aufschlisselungen zu den einzelnen Kno-
tenpunkten und der anbaufreien Strecke B75 kdnnen der Anlage 12-1 bis 12-10 enthommen wer-
den.

Tabelle 9 Ubersichtstabelle QSV P5

KP-Nr.
+ 8|Sa\r<f|;|r|o5ggggg Bemerkungen / Malinahmen
Strecke
01 A Planfall 5 ohne KP0O1
02 B Keine MaRnahmen erforderlich
03 . N - Erreichung zulassige QSV D durch: bauliche & ver-
kehrstechnische Mafinahmen
04 Keine MaRRnahmen erforderlich
05 Keine MalRnahmen erforderlich
06 Keine MalRnahmen erforderlich
07 Keine MalRnahmen erforderlich
08 Keine MalRnahmen erforderlich
11 Keine MalRnahmen erforderlich
B75 Nordab- Keine MalRnahmen erforderlich
schnitt Keine MalRnahmen erforderlich

Fazit Verkehrsqualitat:

Es wird festgestellt, dass Travemindes HaupterschlieRungsstrafRen mit der stadtebaulichen Ent-
wicklung im Planfall Variante 5 ausreichend leistungsfahig sind.

Die gegenuber dem Prognose-Nullfall 2035 veranderte Verkehrsverteilung fuihrt zu Entlastungs-
effekten an den untersuchten Knotenpunkten. In der Variante 5 wird ein Anteil von ca. 12% des
von Suden kommenden Verkehrs der B75 uber die lvendorfer LandstrafRe gefuihrt, mit dem Ziel



der Erschliel3ung der siuidlichen Bereiche Travemiindes Baggersand, TorstralRe, Fischereihafen,
Kreuzfahrtterminal und Priwall. Die Anlage 04-5 stellt die Entlastungseffekte und Mehrverkehre
der Variante 5 dar.

Leistungsdefizite bestehen nach der Prifung am Knotenpunkt B75 / Moorredder. Der Knotenpunkt
kann, wie bereits mehrfach beschrieben durch Anderungen an der LSA-Programmierung, Fahr-
bahnmarkierungen und durch geringe bauliche Maf3nahmen leistungsféahig gestaltet werden.

Ergdnzende
MaRnahmen
im Radverkehg,

Abbildung 22 Planung KP03 (Quelle: T+T Verkehrsmanagement Gmbh)

Der anbaufreie Abschnitt der B75 zwischen der AS Travemiinde Sud und der AS B76 ist in hoher
Verkehrsqualitat leistungsfahig; i. Ri. Nord QSV A und QSV B i. Ri. Sid.

Die Verkehrsverteilung im StraRenhauptnetz des Untersuchungsgebietes &ndert sich wirksam in
Richtung anteilige Entlastung der B75 durch Verlagerung auf die Ilvendorfer Landstral3e.

Der Durchgangsverkehr &ndert sich ggii. dem Prognose-Nullfall nur geringfiigig.

Die Variante 5 stellt nach der verkehrlichen / verkehrstechnischen Bewertung eine sehr gute 2.
Anbindung des OT Traveminde dar.

4.6.3 Auswirkungen Flora / Fauna

Die Bewertung der Beeintrachtigung der Umwelt erfolgte nach BNatSchG. Die Verkehrsfiihrung
der Variante 5 befindet sich am 6stlichen Rand des Landschaftsschutzgebietes , Traveminder
Winkel” und konnte im Fall einer Fahrbahnverbreiterung der Ivendorfer Landstral3e Betroffenhei-
ten erzeugen.

Im Vergleich der Varianten kann von einem mittleren Flachenverbrauch gesprochen werden. Der
massive Eingriff in den Baumbestand der Allee durch StraRenausbau und dem héhenfreien An-
schluss an die B75 fihrt im Variantenvergleich zur 2.-gré3ten mikroklimatischen Betroffenheit
durch Versiegelung und Gehdlzverlust. Im geringen Umfang sind auch landwirtschaftliche Nutz-
flachen betroffen. Sehr hohe Kompensationsaufwendungen waren die Folge.

Insofern liegt fur die Variante aus umweltrechtlicher Sicht eine erschwerte Genehmigungsfahigkeit
vor.



4.6.4 Flacheninanspruchnahme

Es entsteht ein Flachenbedarf fiir die baulichen Erweiterungen an den Verkehrsanlagen von ca.
5 Tm?2, dessen Grunderwerb zu 80% private und zu 20% offentliche Flachen betrifft.

4.6.5 Bautechnischer Aufwand

Der bautechnische Aufwand setzt sich zusammen aus der erforderlichen Fahrbahnverbreiterung
der Ivendorfer Landstraf3e und dem Bau der Anschlussrampen zwischen der K2 und K20.

Die Baumalinahmen an den Verkehrsanlagen umfassen den Erd-, Tief- und StraRenbau. Es muss
dariiber hinaus mit Verlegungen von Leitungsbestand und Bau von Entwéasserungsanlagen ge-
rechnet werden. Die Ublichen baubegleitenden MalRnahmen wurden anteilig bertcksichtigt.

Abbildung 23 Systemskizze direkter Rampentyp planfreier Knotenpunkt (nach RAL)

46.6 Kosten

Die Kosten setzen sich aus den Teilen Grunderwerb und den Bauleistungen zur Herstellung der
Verkehrsanlagen zusammen und werden auf ca. 1,5 Mio. EUR geschétzt.

Die Baukostenschétzung erfolgte nach DIN 276 und fur den Grunderwerb nach den Bodenricht-
werten aus dem GEO-Datenportal SH, GDI-SH, Stand 12/2020. Die Kosten der Umweltmalnah-
men (Kompensation) wurden nicht bertcksichtigt.



4.6.7 Gesamtbewertung

Mit der Variante 5 stellt sich eine veranderte Verkehrsverteilung ggi. dem Prognose-Nullfall und
den anderen Varianten ein. Es werden Entlastungseffekte von ca. 10% im Zuge der B75 erreicht.
Hoherbelastungen wirden sich auf dem 6stlichen Abschnitt des Teutendorfer Weges und im gro-
Beren Umfang (+60%) auf der Ivendorfer Landstral3e einstellen. Aufgrund der rdumlich nahen
Lage zur Verkehrsfilhrung der Variante 1 entsprechen die weiteren grundsatzlichen Betrachtun-
gen zur Verkehrsverteilung zwischen den nordlichen und sudlichen Bereichen des OT Tra-
vemunde der Variante 1.

Das festgestellten Leistungsfahigkeitsdefizit am Knotenpunkt B75 / Moorredder kann mittels ver-
kehrstechnischer MaRnahmen beseitigt werden. Alle anderen untersuchten Knotenpunkte verfu-
gen Uber eine gute bis sehr gute Verkehrsqualitat.

Von Vorteil ist der héhenfreie Anschluss der Ivendorfer LandstralRe an die K20, wodurch sich die
Fahrzeit des von Siiden kommenden Verkehrs in Richtung Travemiinde bei mittlerer Entlastung
der B75 verkiirzt.

Von Nachteil ist die erforderliche Aufhebung des Anschlussknotens KP0O1 Traveminder Land-
straRe (K20) / Ivendorfer Landstrafl3e (K2), welche wegen des héhenfreien Anschlusses aus pla-
nungsrechtlichen Griinden (s. Abschnitt 4.6) in der Verkehrsrelation Kiicknitz — Ivendorf (K2) zu
Umwegen von ca. 3 km fuhrt. Aufgrund der geringen betroffenen Verkehrsmenge kann die Ver-
kehrsfuhrung als hinnehmbar eingeschatzt werden. Es kann dartiber nachgedacht werden, die
zuvor eingerichteten verkehrsberuhigenden Mal3nahmen im Bereich der Ivendorfer Landstralie
an die neuen Umstande der BU-SchlieRung anzupassen (bspw. das Anheben der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit).

Aus verkehrlicher Sicht wiirde die Variante 5 im Vergleich eine prioritdre Empfehlung bekommen,
wobei der tatsachliche Bedarf einer 2. Anbindung entsprechend der Bewertung des Prognose-
Nullfalls nicht gegeben ist.

Die weiteren Bewertungskriterien stiitzen die Variante 5 fur den Fall der Stral3enflihrung Gber die
Ivendorfer Landstral3e nicht. Die zusatzliche Flacheninanspruchnahme ist im Vergleich der Vari-
anten am 3.-hdchsten und betrifft landwirtschaftlich genutzte Privatflachen. Am hdchsten aller Va-
rianten wird die mikroklimatische Betroffenheit infolge des groRten Gehdlzverlustes bei den Allee-
baumen der Ivendorfer Landstral3e bewertet. Die Umweltbeeinflussung im Bereich der zu bauen-
den Anschlussstelle stellt sich wegen des Eingriffs in ein LSG als kritisch heraus und ist nur mit
hohen Ausgleichsaufwendungen genehmigungsfahig. Der bauliche Aufwand zur Herstellung der
Anschlussrampen, stellt im Vergleich einen mittleren Umfang dar. Die Kosten des Grunderwerbs
liegen bei 0,52 Mio. EUR im mittleren Bereich der Varianten.

Im Variantenvergleich wird die beste Gesamtbewertung erreicht.

Um fir die durchaus vorteilhafte Variante leichter eine Zustimmung durch Politik, Verwaltung und
Stadtgesellschaft zu bekommen, empfehlen wir, den zuvor unterstellten Ausbau der Ivendorfer
Landstral3e nicht vorzunehmen und die Straf3e und damit die Allee mit dem alten Baumbestand
im Status quo zu erhalten. Es findet damit eine wesentlich geringere Flachenversiegelung statt
bei weniger Grunderwerb und geringeren Baukosten. Die hohere Verkehrsbelastung von ca.
7.000 Kfz/d ist mit dem Ausbaugrad und der Klassifizierung einer Kreisstral3e abgedeckt und auch
vertretbar. Bezuglich der Emissionen sollte ein moglicher MaRnahmenbedarf gepriift werden. Ver-
kehrsrechtlich bestehen keine Einschrankungen der Verkehrsarten. Insofern ist ein regelkonfor-
mer Ausbau der Stral3e auf 6,50 m bei unveréanderter Nutzung nicht notwendig.



5 Variantenabwagung / Vorzugsvariante

5.1 Beschreibung Bewertungsmatrix

Es wurden insgesamt 5 Varianten einer méglichen 2. Anbindung Travemiindes einschlie3lich des
Prognose-Nullfalls untersucht. Fur die Ermittlung einer Vorzugsvariante sind die folgenden Be-
wertungskriterien entsprechend der Schwerpunkte der Aufgabenstellung angewandt worden:

- Einfluss Verkehr auf stadtebauliche Struktur
- Verkehrsqualitat

- Verkehrssicherheit

- Flora / Fauna (Umwelt)

- Durchfahrbarkeit des Hafens

- Flacheninanspruchnahme

- Bautechnischer Aufwand

- Kosten

Eine Wichtung der Kriterien untereinander erfolgte nicht, um die Versachlichung der Argumente
zu sichern.

Je Variante wurden zunachst die Vor- und Nachteile bestimmt und mit Wertigkeiten belegt. Der
Bewertungsmalstab enthalt die Elemente ,,0“ fir ein nicht zu bewertendes Kriterium bzw. ein un-
malfigebliches Gewicht, ,+“ und ,-“ fir mallgebliche Gewichte.

Besonderheiten bestehen hinsichtlich der Bewertung der Hafenvariante 1, 1A & 1B. Aufgrund der
schwierigen Genehmigungsfahigkeit der Anlage einer 6ffentlichen Straf3e durch die ISPS-Sicher-
heitszone, mussten Hafenersatzflachen auRerhalb des jetzigen Hafenbereiches erschlossen wer-
den. Nur zu Vergleichszwecken der verkehrlichen Wirkung und des flachen- und kostenseitigen
Aufwands wurde die Verkehrsfilhrung durch den Hafen in die Bewertungsmatrix aufgenommen.

Die Abwagungsmatrix kann der Anlage 13 entnommen werden

5.2 Abwagung — Vorzugsvariante

Vor der Abwagung der Varianten wurde grundsétzlich festgestellt, dass das vorhandene Stral3en-
hauptnetz in Travemiinde bei Umsetzung einiger geringer AusbaumalRhahmen an leistungskriti-
schen Verkehrsanlagen unter den Bedingungen der stadtebaulichen Erweiterungen in der Prog-
nose leistungsfanhig ist.

AnschlieRend erfolgte die Abwagung der Varianten 1 bis 5 unabhangig von der zuvor beschrie-
benen Feststellung.

Die beste (rein) verkehrliche Bewertung wirden die Hafenvarianten bekommen, was im Wesent-
lichen auf die kiirzere Wegebeziehung mit geringen baulichen Widerstanden durch wenige Kno-
tenpunkte und keine Bahniibergdnge von Stiden nach Travemuiinde zurtickzufuhren ist. Aufgrund
der zu erwartenden erschwerten Genehmigungsfahigkeit und dem dahinterstehenden monetaren
als auch zeittechnischem Aufwand wurde die weitere Abwagung ohne die Variante 1 fortgefihrt.

Die Variante 5 Uber die Ilvendorfer Landstral3e erreicht eine vergleichbar gute verkehrliche Bewer-
tung wie Variante 1. Auch bei Einbeziehung der Ubrigen Kriterien schneidet die Variante 5 am
besten ab. Die sehr schlechte Bewertung der Umweltbelange soll an der Stelle erwéhnt werden,
die wegen des regelkonformen Ausbaus der Ivendorfer Landstrafl3e den hochsten Geholzverlust
der Allee und damit eine sehr grof3e mikroklimatische Betroffenheit ausweist. Da es zurzeit keine
verkehrsrechtlichen Einschréankungen auf der K2 gibt und der BUS- und Lkw-Verkehr ohne Unfal-
lauffalligkeiten abgewickelt wird, wird empfohlen auf den StralRenausbau (zun&chst) zu verzichten.
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Belastung IV [Fzg] (AP)

Stand: 05/2022
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Anlage 03-3

LUbeck-TravemUnde P3

Datum: Zeichen:
Legende: bearbeitel: 04/2022 Groning
® Inros Lackner SE T = -
Rosa-Luxembur?g-Sir. 16-18, 18055 Rostock gazaichnet: 04/2022 Groning
Streckenbalken Tel.: (0381) 4567840  Fax: (0381) 4567844 geprift: 04/2022 Kressin
Belastung IV [Fzg] (AP) MaRstab: unmafstablich
20000 = = = Anlage 03-3
0 S0 2. Anbindung Lubeck-Traveminde
Verkehrsuntersuchung DTV Netzkalkulation P3

2021-0301 Stand: 05/2022
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Lubeck-Travemunde P4

eichen:
Legende: ° | LackiiarSE bearbeitet: | 04/2022 Groning
nros Lackner - = :
Rosa-Luxembur_lg—Str. 16-18, 18055 Rostock gazsichnat 04/2022 Groning
Streckenbalken Tel.: (0381) 4567840  Fax: (0381) 4567844 geprift: 04/2022 Kressin
Belastung IV [Fzg] (AP) lich
2

Mafstab: unmafstébl
Anlage 03-4

0 000 2. Anbindung Libeck-Travemiinde

Verkehrsuntersuchung DTV Netzkalkulation P4

2021-0301 Stand: 05/2022
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Lubeck-Travemunde P5

Datum: ‘eichen:
Legende: bearbeilel: 04/2022 Groning
® Inros Lackner SE T = ;
Rosa-Luxembur_?-Str. 16-18, 18055 Rostock gezeichnet 0412022 Groning
Streckenbalken Tel.: (0381) 4567840  Fax: (0381) 4567844 geprilft: 04/2022 Kressin
Belastung IV [Fzg] (AP) Mafstab: unmafistablich
20000 = = = Anlage 03-5
0 w200 2. Anbindung Libeck-Traveminde
Verkehrsuntersuchung DTV Netzkalkulation P5§

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 04

DTV Differenznetze P1 bis P5

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 04-1

Lubeck-Travemunde P1-P0

verkehrliche Zunahme des

Streckenabschnittes [DTV/24h]

2. Anbindung Libeck-Travemiinde
Verkehrsuntersuchung

DTV Differenznetz P1-P0

Datum: Zeichen:
Legende: bearbeitet: 0472022 Groning
® Inros Lackner SE —_— ~ -
verkehrliche Entlastung des Rosa-Luxembur?g-Str. 16-18, 18055 Rostock Sazeldhngt DRRID Erning
Streckenabschnittes [DTV/24h] Tel.: (0381) 4567840  Fax: (0381) 4567844 geprift: 04/2022 Kressin
Mafstab: unmalistablich
Anlage 04-1

2021-0301

Stand: 05/2022
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Anlage 04-2

Lubeck-Travemunde P2-P0O

verkehrliche Zunahme des
Streckenabschnittes [DTV/24h]

Datum: Zeichen:

Legende: bearbeltet 0472022 Graning

verkehriiche Entlastung des vi IRFI(;(;:-IL.?J%?SB&;-SH. 16-18, 18055 Rostock DEzSKIAL Wil Croning

3 I Tel.: (0381) 4567840  Fax: (0381) 4567844 gepriift: 04/2022 Kressin
- Streckenabschnittes [DTV/24h] MaReEE: GrwaBSEEich

2. Anbindung Lubeck-Travemunde
Verkehrsuntersuchung

Anlage 04-2

DTV Differenznetz P2-P0

2021-0301

Stand: 05/2022
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Anlage 04-3

Lubeck-Travemunde P3-P0O

verkehrliche Zunahme des

Streckenabschnittes [DTV/24h] 2. Anbindung Liibeck-Travemiinde
Verkehrsuntersuchung

Datum: Zeichen:
Legende: bearbeitet 0472022 Gréning
. 'I;?ms LLaCkneg SE Str. 16-18, 18055 Rostock gezeichnet: 04/2022 Gréning
verkehrliche Entlastung des b S R calon :
- Il Tel.: (0381) 4567840  Fax: (0381) 4567844 geprift: 04/2022 Kressin
Streckenabschnittes [DTV/24h] ARSEL: G aRSiEEich
Anlage 04-3

DTV Differenznetz P3-P0

2021-0301

Stand: 05/2022
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Anlage 04-4

Lubeck-Travemunde P4-P0O

Datum: Zeichen:
Legende: bearbaitet 0412022 Croning
verkehriiche Entlastung des ek 16-18, 18055 Rostock gazoicingt CAb2 Groning
ICZ0M & cienabachnittos (DTV/24h] Tel.: (0381) 4567840 Fax: (0381) 4567844 a\mﬁ:b unmaﬂstéb\igﬁaozz Kressin
2400 verkehrliche Zunahme des 5 = = Anlage 04-4
Streckenabschnittes [DTV/24h] 2. Anbindung Lubeck-Travemunde
Verkehrsuntersuchung DTV Differenznetz P4-P0

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 04-5

Lubeck-Travemunde P5-P0O

Datum: Zeichen:
Legende: ry e bearbeitel 0472022 Graning
_ d A = gezeichnet: 042022 Gréning
Ay e Elanler RO TIRETaa0 "o (0387 Hearais P I
Mafstab: unmafstablich
verkehrliche Zun_ahme des = = e Anlage 04-5
Streckenabschnittes [DTV/24h] 2. Anbindung LUbeck-Travemiinde
Verkehrsuntersuchung DTV Differenznetz P5-P0

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 05

Ubersicht Leistungsfahigkeiten PO bis P5

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 05-0

KP02
Frihspitze 15: QSV A
" | Spatspitze 15: QSV A

| Frihspitze 15: QSV C
p spltze 15:QsSV D
KF'04
' keine Zahldaten des
Bestandes
s T KP05
S KPO8 - Fruhspitze 1 SV B
\ /| Friihspitze 15: QSV A - '& Spéitspitze 15: QSV B
Spétspitze 15: QSV B
tze 15: QSV B
KPO? 2
|pizerstunds 15: G5V 8 kel O/

richtungsbezogene
Qsv:B

I Frunspitze 15: asvA [\
- | Spatspitze 15: QSV A

>

Frithspitze 15: QSV A
Spatspitze 15: QSV B

INROS LACKNER. Logende:

Anlage 05-0

Grenze Untersuchungsgebiet

LSA-Knoten inkl. QSV
Planfall Analyse 2021 lichtsignalgeregelter Knotenpunkt
Leistungsfahigkeiten

vorfahrtgeregelter Knotenpunkt
2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 05-1

-
‘eutendorfari.

\/

richtungsbezogene
Qsv:B

i./i

Seite 20 von 148

NS
(’)‘-QU
o \\'\Q‘9

\ v

KP02 s
Spitzenstunde: QSV B

T
]

¥
KP04 W
| Spitzenstunde: QSV C v

KPO5
KP08 Spitzenstunde: QSV D
Spitzenstunde: QSV C

-

L KPOB
» Spitzenstunde: QSV D

3
Spitzenstunde: QSV C | .

s il

®
v
’ ra
’ .
¥
)

A )

richtungsbezogene
Qsv:C

‘ » =P
e

w ’}, g 7_‘-.“‘}
el

KPOT e
Spitzenstunde: QSV B

-

Legende:
Anlage 05-1

Prognose-Nullfall 2035
Leistungsfahigkeiten

O
2
v

2021-0301

KP11 A
| Spitzenstunde: QSV B M

Grenze Untersuchungsgebiet Herstellung Leistungsfahigkeit

durch Ausbau bzw.

LSA-Knoten inkl. QSV verkehrstechn. Malinahmen

lichtsignalgeregelter Knotenpunkt

vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Stand: 05/2022
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2021-0301 Stand: 05/2022



Machbarkeitsstudie Anbindung Traveminde Seite 22 von 148

Anlage 05-2

aont®

KP02 :
Spitzenstunde: QSV B

R
‘eutendorfer i)
g Vs

X 7 |KPos "\ 2
Spitzenstunde: QSV B | S " KPO6 S
richtungsbezogene i > - |Spitzenstunde: QSV B
ELiRE , |KPO7 'S ¥a
2 . Spitzenstunde: QSV C | 3

b A

&
((.)

. / l
4 KP11 ./
9. i
> | Spitzenstunde: QSV B

& A 4
I’ﬂﬂs M””[”. Legende: ===  Grenze Untersuchungsgebiet " Herstellung Leistungsfahigkeit

5 durch Ausbau bzw.
Anlage 05-2 LSA-Knoten inkl. QSV verkehrstechn. MaBnahmen

Prognose-Planfall P1 2035 ! lichtsignalgeregelter Knotenpunkt
Leistungsfahigkeiten v

vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

2021-0301 Stand: 05/2022




Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde Seite 23 von 148

2021-0301 Stand: 05/2022



Machbarkeitsstudie Anbindung Traveminde Seite 24 von 148

Anlage 05-3

S
\ AW \\.\Q

KP02 s
Spitzenstunde: QSV B

richtungsbezogene P04 X7
Qsv: B % Spitzenstunde: QSV B i
5 e .
‘eulendorfaria. KP05
'v KP08 P m Spitzenstunde: QSV D V
[ . d
Spitzenstunde: QSV C 2() KPOS :
4 Spltzenstunde QsvB
KPO? ¥a
. Spitzenstunde: QSV B Q
(7
richtungsbezogene ot
/ QsV: B 2

( r"\)
|

J

richtungsbezogene
Qsv: B

richtungsbezogene
Qsv: C

s KP11 v
] ‘f’ SpltzenstUﬂde QSVA N
P o #

< kP01 "
Spitzenstunde: QSV B

Py & _ 4
I’””lf M””[ﬂ. Legende: ===  Grenze Untersuchungsgebiet ’ Herstellung Leistungsfahigkeit

durch Ausbau bzw.
& i verkehrstechn. Malinahmen
Anlage 05-3 LSA-Knoten inkl. QSV

Prognose-Planfall P2 2035 g lichtsignalgeregelter Knotenpunkt
Leistungsfahigkeiten v

vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 05-4

ot
)
o

02
Ao

KPO2 €
Spitzenstunde: QSV B

KPO4 v
richtungsbezogene 1 Spitze'nnde: QSv B vV
Qsv.B | w T v

<oos (o - @ Spitzenstunde: QSV D

richtungsbezogene - rscs G _ > 3 | Spitzenstunde: QSV B | <&

QsVv: B [ X i -

- KPQT e . o
V] Spitzenstunde: QSV B
; o

Variante 3 &
(83

richtungsbezogene
Qsv: B

Herstellung Leistungsfahigkeit

& y
I””s Mﬂ”iﬂ. Legende: === Sranze Uteruahungsgebist ls = durch Ausbau bzw.
O verkehrstechn. Malinahmen

Anlage 05-4 LSA-Knoten inkl. QSV

Prognose-Planfall P3 2035
Leistungsfahigkeiten

! lichtsignalgeregelter Knotenpunkt
v

vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 05-5

i

{] ;: "~ e

#

/ richtungsbezogene

richtungsbezogene
Qsv:B

Cariils

B,
d

richtungsbezogene
Qsv:B

INROS LACKNER,

Anlage 05-5

Legende: ===
LSA-Knoten inkl. QSV

Prognose-Planfall P4 2035
Leistungsfahigkeiten

2
v

2021-0301

Grenze Untersuchungsgebiet

Seite 28 von 148

ot
)
o

)
§ AW \.;\Q

KP02 &
Spitzenstunde: QSV B

a,
»

KP08
V' | Spitzenstunde: QSV A
=TT

L |
Srcarstn:
KP06
Spitzenstunde: QSV B

\: r
P
7 Spitzenstunde: QSV B |

>

CQ'}
c J

Herstellung Leistungsfahigkeit
durch Ausbau bzw.
verkehrstechn. Mal3nahmen

lichtsignalgeregelter Knotenpunkt

vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Stand: 05/2022
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Anlage 05-6

Teutendorfer . ..
— kP08

\/

richtungsbezogene
Qsv:B

-

%

INROS LACKNER,
Anlage 05-6

Prognose-Planfall P5 2035
Leistungsfahigkeiten

2021-0301

P

Legende: ===

¥
v

Spitzenstunde: QSV C | 4 \

Seite 30 von 148

\‘t.'
(Q(')

02%
N \\'\ o)

o)

KPO2 &
Spitzenstunde: QSV B

L
\\ PU4 \i
‘r Spitzensunée:QSVB v
KP05 \ /
2. @l Spitzenstunde: QSV D
KPO6 9
- | Spitzenstunde: QSV B
|KPO7 'S
7 Spitzenstunde: QSV B | =g

>

&
(k)

S

Herstellung Leistungsfahigkeit
durch Ausbau bzw.
verkehrstechn. MaRnahmen

Grenze Untersuchungsgebiet
LSA-Knoten inkl. QSV
lichtsignalgeregelter Knotenpunkt

vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Stand: 05/2022
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Anlage 06

Leistungsfahigkeiten Analysefall 2021

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 06-1 — KP01 Travemunder Landstr. / lIvendorfer Landstr. (LSA

BUSTRA

Travermiinder-/ Ivendorfer Landstrafle

A

Spitspitze 2015
FRIER|

varnach |
1 30

3 E

T |

87| (am3) 8

14

n
50

100

Travemunder Landstralke (S4W)
(Arm 2)

3 | wendorfe Landstraie M iz

Travermnunder Landstrae (NO)

{fm 1)
s,
T
i ‘ -

KP01 — schematische

KP01 — Knotenstrombelastung Spatspitze

Knotenpunktdarstellung Analyse 2021 Analyse 2021
MIV - SZP 2 (TU=51) - Spitspitze 2015
2uf | pstetie | symbol | 568 & | | & | 10 | e | it sk | | s | pcrun | ks | e | e | amn Lo i L | @ | T | Bemetns
2 ~ KIR| 31| 32 | 20 [0627 31 0,439 | 1,843 | 1953 1225 17 0,014{0180| 0898 | 5517 - 0025 3,645 | A
! 1 / K1 6 7 45 10,137 30 0425 | 1,935 1860 255 4 0,074 0447 | 1,578 | 10,178 0,118] 20,349| B
2 > KaL| 7 8 44 1 0,157 91 1,289 | 1,859 1937 304 4 0,244 | 1,384 | 3,374 | 20,912 0,299| 21,903| B
& 3 / K2 | 17| 18| 34 | 0353 26 0,368 | 2216 | 1625 574 8 0,026| 0.268| 1,144 | 8450 0,045 11,010] A
3 1 *'LA K3 | 11| 12| 40 | 0235| 140 1,983 | 1,848 | 1948 457 6 0,253 1,888 4,212 | 25,904 0,306 | 18073| A
Knotenpunktssummen: 318 2815
Gewichtete Mittelwerte: 0,238 | 17,400
TU=51s T=3600s Instationarititsfaktor =11

KP01 — QSV Analyse 2021

Der Knotenpunkt ist unter den gegebenen Bedingungen der Verkehrsbelastung in guter
Qualitat QSV B leistungsfahig. Der Einfluss der BUSTRA wurde aufgrund der geringen

Fahrplandichte des SPNV vernachlassigt.

2021-0301

Stand: 05/2022
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Anlage 06-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B7S/ Howningsbrook

waeinach

448 | B4

)

a1

488

3

B1 | B3

20
1o
[ ]400

ET5 (Gneversdorfer Weg) (W)

(A7)

Howangshraok
(Arrm 3)

B75 (Greversdorfer Weg) (0}
Arm 1)

KP02 — schematische

KP02 — Knotenstrombelastung Spatspitze

Knotenpunktdarstellung Analyse 2021 Analyse 2021
zut Faee  symbol) SOR| 9 | 19 | 5| 3 | | i o | e nn, i | | e | o Lomi| 1| % | 6 || Pemenans
3 ¢
1 2 P K1 15| 16| 27 | 0381 224 2613 | 1,908 1887 77 8 0,261]| 2,097 | 4546 | 28913 0,312| 10442 A
1 T K1 15| 16| 27 | 0381 224 2613 | 1,908 1887 77 8 0,261 2,097 | 4,546 | 28913 0312| 10442 A
1 “‘“f K2L| & 7 36 | 0,167 0m 1,178 | 1,894 1901 317 4 0,269 1,306| 3,239 | 20,445 0,319 18447 A
2 2 . K2 | 27| 28| 15 | 0.667| 249 2905 | 1,854 1942 1293 15 0,135] 1,245| 3,132 | 19,356 0,193 3,049 A
3 . K2 | 27| 28| 15 | 0,667| 249 2905 | 1,854 1942 1293 18 01351 1,245| 3,132 | 19,356 0,193| 3,049 A
3 -/ K3R| 17| 18| 25 | 0429 42 0,490 | 1,928 | 1867 BOO 9 0,031 0,317 1,269 | 8155 0053 7145 A
3 2 -/ K3R| 17 | 18| 25 | 0429 41 0478 [ 1.9 1864 BOO 9 0,030] 0,309 1,249 | 8041 0051 7135 A
1 '{A KiL| 6 7|36 (0167 61 0712 | 1,845 | 1951 326 4 0129] 0.741] 2197 | 13,512 0187 | 16466 A
Enotenpunktssummen: 119 6263
Gewichtete Mittelwerte: 0,238| 8108
TU=42s T=3600s5 Instationaritatsfaktor=11

KP02 — QSV Analyse 2021

Der Knotenpunkt ist unter den gegebenen Bedingungen der Verkehrsbelastung in sehr guter
Qualitdt QSV A leistungsfahig. Der Einfluss der BUSTRA wurde aufgrund der geringen

Fahrplandichte des SPNV vernachlassigt.

2021-0301

Stand: 05/2022
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Anlage 06-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weqg / Moorredder (LSA)

Am Dreilingshery

PuH BIN BpOpRADLD

{ Ps Do sapopsmasus

B75 Gnevarsdorfer Weg/ Moormddar

Am Dredingsbarg

(&ern 7}

I126 T1:
L 1|

TEBRE

o
=

g7

£

v

voninach [ 1 [2 [3 [4 ]

Spizensunds 18:10-1710 Uhe

250615-Spit

— ||

0

3
100

B 0 o |

Oneversdoter Wig Nond

-

2

£

§ T585gs
£;

54 w92 ler3

Mocrmedsr
(A a)

8

T

{

¥

“

=
=

2Rkl

o
a5

=3
bl

KP03 — schematische

KP03

— Knotenstrombelastung Spatspitze

Knotenpunktdarstellung Analyse 2021 Analyse 2021
1 4 K1 28 | 29| 75 |0282| 37 1,059 | 1,843 [ 1953 163 5 0166| 1,155 | 2973 | 18,266 - 0227 | 47.803| C
1 2 — K1 28 | 29| 75 |0282| 357 | 10214 1,859 [ 1937 546 16 1,247 10.239| 15,651 | 97,005 0654 | 40,775 C
3 = K1 28| 29| 75 | o282 a7 2489 | 1,B56 | 1940 547 16 0,306 1,977 | 4,355 | 26,940 0,159 28434 B
2 1 b K3 9| 10| M |0097] 126 3605 | 1,839 [ 1958 190 3 1,243 4722 | 8397 | 51,138 0663 | 68432| D
2 -l K2 42 | 43| 81 | 07| 442 | 12646 ) 1,819 [ 3979 B25 24 | 0,713 10,208 | 15611 94,790 0,536 25,654 B
: 1 T K2, K5 42 | 43 | &1 |07 91 5,465 | 1,800 | 2000 326 £l 0,884| 5941 | 10,063 | 60,378 0,586 49,651 C
1 "! K4 27| 28| 76 |0272| 148 4234 | 1,866 [ 1929 525 15 | 0.224| 3,563 | 6755 | 41,705 02823098 B
! 2 ™ |*4 k6| 37 | 38| 66 | 0369| 2N 6,609 | 1,841 | 1955 721 21 0271] 5000 | 8782 | 53,904 0320 24604 B
Knotenpunktssummen: 1619 343
Gewichtete Mittelwerte: 0,496 36,155
TU=103s T=3600s Instationaritatsfaktor =11

KPO03 — QSV Analyse 2021

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den gegebenen Bedingungen leistungsfahig.
Es wird die Qualitatsstufe D mit einer mittleren Wartezeit von erreicht.

2021-0301

Stand: 05/2022
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Anlage 06-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberq
(Vorfahrtgeregelt)

B75 {Gneversdorfer Weg) / MUhlenberg

B75 (Gneversdorfer Weg) (N}
1

W!q?ﬁalﬂ'j“p“l wyenz
Miihlenberg

Orfe
3 WEQ) (5)

KP04 — schematische
Knotenpunktdarstellung Analyse 2021

Fir den KPO4 standen keine Verkehrsbelastungen des Bestandes zur Verfigung,
weshalb keine Leistungsfahigkeitsprifung durchgefiuhrt wurde.

2021-0301

Stand: 05/2022
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Anlage 06-5 — KP05 B75 Gneversdorfer Weq / VogteistralRe

(Vorfahrtgeregelt)

B75 - VogteistraBe

1 Gneversdorfer Weg (N)

Gneversdorfer Weg (S)

VogteistraBe

020715-Spét

Spitzenstunde 15:30-16:30 Uhr

wvoninach

1

Z: 3

1

68 434

2

101

a2

3

308

iz}

20
100
400

502 z 407

© =
o @ o
< © ®

o om
W
®

808
BT

v h Gneversdorfer Weg (M)
=

(Arm 1)

Vogteistrake
(Arm 2)

Gneversdorfer Weqg (S)
(Arm 3)

518

7338

KPO5 — schematische

KPO05 — Knotenstrombelastung Spatspitze

Knotenpunktdarstellung Analyse 2021 Analyse 2021
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [ka?iEE /hl [Pk\f:EE Jhl [F(;;Zh] Ef ] [th] E\; Qsv
2 A 3 =1 2 306,0 312,5 1.800,0 | 1.763,0]| 0,174 1.457,0( 25| A
3-2 3 29,0 29,5 1.600,0 | 1.562,5|0,018] 1.533,5[ 23| A
2-3 4 82,0 87,5 324,5 3040 | 0,270 2220 | 162| B
. & 2-1 6 101,0 104,0 811,0 7890 | 0,128| 6880 | 52| A
i ¢ 12 7 68,0 76,5 878,0 7810 | 0087 7130 | 50| A
1-3 8 434,0 450,0 1.800,0 | 1.736,0| 0,250] 1.302,0 28 | A
Mischstrome
2 B - 4+6 183,0 191,5 481,0 460,0 | 0,398| 2770 | 130 B
1 C - 7+8 502,0 526,5 1.800,0 1.716,0( 0,293 1.214,0| 3,0
Gesamt QSV| B
KP05 — QSV Analyse 2021
Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den gegebenen Bedingungen der

Verkehrsbelastung leistungsfahig; es wird die Qualitatsstufe QSV B erreicht.

2021-0301
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Anlage 06-6 — KP06 B75 Travemiinder Landstrae / TorstraBe (LSA)

Traveminder LandstraBe / B75 (G dorfer Weg) / Torstrabe
B75 (G
l (Gneversdorfer Weg)
g
g
4
4
Z
=
2
S - FR21,22,m821, 22
= [
3
o
T Kk
"
=1
oy

K2 (k)

TorstraBe

KPO6 — schematische Knotenpunktdarstellung Analyse 2021

300615-Spat

Spitzenstunde 15:10-16:10 Uhr

voninach 2[4
1 364
2 1 18
4 382

20
100
300

B74 (Gneversdorfer
(Arm 1)

Z 369

383

gt ity

3]
o
[}

ey
5]

832

389
18
382
124
Traveminder Landstr
[Arm 4)

908 2

Weg)

1 =
18 g

124.‘?‘

N
Tarstraie
(Arm 2)

KP06 — Knotenstrombelastung Spatspitze Analyse 2021

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [;‘;h] [Pk\iiEE /h] [kacvﬁEE /h] [Fczj'zh] [)G ] [F;h] E:; Qsv
3 A 31 2 306,0 312,5 1.800,0 1.763,0( 0,174 | 1.4570] 25| A
3-=2 3 29,0 29,5 1.600,0 1.562,5| 0,018] 1.533,5 23| A
5 . 2-3 4 82,0 87,5 324,5 3040 | 0270 2220 [162| B
2=1 6 101,0 104,0 811,0 7890 [0128| 6880 | 52| A
1 & 1-2 7 68,0 76,5 878,0 781,0 | 0087 7130 | 50| A
1=3 8 4340 450,0 1.800,0 1.736,0| 0,250] 1.3020| 28 | A

Mischstréme
2 B - 4+6 183,0 191,5 431,0 460,0 |1 0,398| 2770 | 130| B
1 C - 7+8 502,0 526,5 1.800,0 1.7160]0,293| 1.2140( 30| A
Gesamt QSV| B
2021-0301 Stand: 05/2022
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KPO3 — QSV Analyse 2021

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den gegebenen Bedingungen der Verkehrsbelastung
leistungsfahig; es wird die Qualitatsstufe QSV B erreicht.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 06-7 — KP07 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg
(Vorfahrtgeregelt)

Libeck LSA 13%_~Jravemi.inder Landstr. / Teutendorfer Weg
=

A

KPO7 — schematische Knotenpunktdarstellung Analyse 2021

Spitzenstunde 2015

Teutendorfer Weg
(Arm 2§

podech, 1 2. 4

' 37 (38
2 E] Eli
] N ET N

Travemunder Landstr {0)
[Arm 31

Traveminder Landstr, (W)
[Amn 1)

KPO7 — Knotenstrombelastung Spatspitze Analyse 2021

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FCE/ZM [szﬁEE /h] [kacvi /h] [Fcz;zh] [X_' ] [th] Pg Qsv
3-1 2 41,0 45,0 1.800,0 1.636,5| 0,025 1.5955| 23 | A
’ A 352 3 260,0 286,0 1.600,0 1.454,5| 0,179 1.194,5] 30| A
5 § 2-3 4 367,0 403,5 768,0 698,0 | 0,525 3310 |108]| B
2-1 6 3,0 3,5 973,5 8850 | 0004 8820 | 41| A
. - 1-=2 7 37,0 40,5 912,5 8295 | 0044 7925 | 45| A
1-3 8 39,0 43,0 1.800,0 | 1.636,5| 0,024| 1.597,5| 23 | A
Mischstrome
2 B = 4+6 370,0 407,0 7695 699,5 | 0,529 3295 | 10,9
1 C - 7+8 - = 5 = = = =
Gesamt QSV| B

KPO03 — QSV Analyse 2021

2021-0301 Stand: 05/2022
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Der Knotenpunkt selbst wird mit Vorfahrtbeschilderung geregelt. Der Einfluss der FG-
Lichtsignalanlage auf die Leistungsfahigkeit ist nur bedingt bewertbar, da die Nutzungshaufigkeit
der FG-LSA nicht bekannt ist. Unter den gegebenen Bedingungen der Verkehrsbelastung in sehr
guter Qualitat QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 06-8 — KP08 Ivendorfer LandstraRe / Teutendorfer Weq
(Vorfahrtgeregelt)

Tvendorfer LandstarBe [ Teutendorfer Weg SpaLtOToT1S

= 18 IN
erivach [ 1 [ 2 ] 3 4 [T A der Bdk
A An der Bak ’ ] mii A

Teutendarer Wi Ot

[Aern 3,

Teutendorfer Weg Ost

Teutendorfer Weg West

wendorfier Landstraga
[Arm 4}

Ivendorfer Landstrale

KP08 — schematische Knotenpunktdarstellung KP08 — Knotenstrombelastung Spatspitze

Analyse 2021 Analyse 2021
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [;]z;zh] [Pk\?;P—EE Jh] [Pk\f:EE /h] [FCZ ;zh] [X i] [sz}h] ?;3 Qsv

1-2 1 0,0 0,0 993,0 902,5 | 0000 9025 | 00| A

1 A ] 2 158,0 174,0 1.800,0 1.636,5| 0097 | 1.4785| 24| A
1—=4 3 20,0 22,0 1.600,0 14545 0014 | 1.4345| 25| A

4-1 4 28,0 31,0 4835 4395 | 0064| 4115 | 87| A

4 B 42 5 8,0 9,0 460,5 4185 | 0020| 4105 | 88 | A
4—-3 6 109,0 120,0 9iLy 8885 | 0,123 7795 | 46| A

3—+4 ! 113,0 124.5 1.050,0 9545 | 0119 8415 | 43| A

3 C 51 8 194,0 213,5 1.800,0 1.6365] 0119 1.4425| 25| A
32 9 33,0 36,5 1.600,0 14545] 0023| 1.421,5| 25| A

2—3 10 7,0 7,5 364,5 331,5 | 0021| 3245 | 11,1| B

2 D 2—4 11 7,0 7,5 465,0 4225 | 0016| 4155 | 87| A
2—1 12 1,0 1,0 928,0 8435 | 0001| 8425 | 43| A

Mischstréme

1 A . 1+2+3 5 - z z 2 = . A
4 B = 4+5+6 145,0 159,5 12420 | 1.1290]0128| 9840 | 37| A
3 C - 7+8+9 340,0 3740 1.800,0 | 1.6365| 0,208| 1.296,5| 28| A
2 D . 10+11+12 15,0 16,5 421,0 3825 | 0039| 3675 | 98| A
Gesamt QSV| B

KP08 — QSV Analyse 2021

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den gegebenen Bedingungen der Verkehrsbelas
in sehr guter Qualitdt QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 06-9 — KP11 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg
(Vorfahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

A Travemiinder Landstrafle Nord

Travemiinder Landstrafie West
Travemiinder Landstrafe Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung Analyse 2021

100414-Frith

Spitzenstunde 07 20-08:20 Uhr

[vorleachi 112 | 3 Traveminder Landstrafie Nord
1 24 | 204 {Arm 2)
; ‘:202' 13 = L EAL
— = LT
20 AFae

100

| 200

Travemlinder Landstrale West

Traveminder Landstrafie Ost
{Am 1)
30

KP11 — Knotenstrombelastung Spatspitze Analyse 2021

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [fzth] [ka?.rp-EE /hl [Pkn.(r\::EE /h EFCz;'n] [)fil [th] JE:; Qsv
3 ¥ 3 =1 2 322,0 519,5 1.8000 | 1.1160[0289| 7940 |45 A
Fond 3 13,0 15,0 1.1655 | 1.003,0{ 0013 9900 | 36| A
5 ’ 2-3 4 34,0 37.5 516,5 4685 | 0073| 4345 | 83| A
2—1 ) 300 350 809,5 6960 [0043] 6660 | 54| A
: g T2 i 24,0 25,5 891,0 8420 [0029]| 8180 | 44| A
1-3 8 2040 | 2385 1.800,0 | 15410/ 0133[1.3370{27]| A

Mischstrome

2 B - 4+6 64,0 72,5 625,0 5515 [0116] 4875 | 74| A
1 C . 7+8 = - = - * = A
Gesamt QsV| A

KP11 — QSV Analyse 2021

2021-0301 Stand: 05/2022
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Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den gegebenen Bedingungen der Verkehrsbelastung
in sehr guter Qualitat QSV A leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 06-10 — Anbaufreie Strecke B75

S|
“eutendor
| e,

richiungsbezogene ' o
Qsv: B '

richtungsbezogena
O5v A

Anbaufreie Strecke B75 - QSV B

Der Streckenabschnitt der B75 ist im Abschnitt AS Sud bis AS B76 in beiden Richtungen in sehr
guter Qualitat QSV A bzw. QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 07

Leistungsfahigkeiten Prognose Nullfall 2035

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 07-1 — KP01 Travemiunder Landstr. / lIvendorfer Landstr. (LSA
BUSTRA

T der-f Ivendorfier Landstrab Spitzenstunde PO
e T Ivendore Landstrale
:wnn:’m.h [ l\iv:; tham
NI £,
3 [&[]
:l";n Travamiinder Landstrafle (NC)
-...JJ Yoo iArm 1)

Travemiinder LandstraBe (SW)
[Arm 2)

DY
5 *
.r&) %,

KPO1 — schematische KP01 — Knotenstrombelastung
Knotenpunktdarstellung 2035 (P0) Spitzenstunde 2035 (PO)
MIV - SZP 1 (TU=47) - Spitzenstunde P0
il Dl K e 4 A 1 I 0 P e ot P L e Rt e e s el B e L
2 L' KIR| 28 | 29 | 19 | 0617 w 1005 | 1,800 | 2000 1234 16 0,037 0,437| 1,555 | 9330 - oo62| 3632 A
’ 1 / K1 6 T | 410148 147 1,919 | 1,800 | 2000 298 4 0,584 2,347 4,938 | 29628 - 0493) 25423 B
2 > K2L| & 7| 41| 0149 Ba 1,149 | 1,800 | 2000 298 4 0.239] 1.262| 3162 | 18972 - 0295) 20688 B
: 3 / K2 | 16 ] 17| 31 | 0362 169 2206 | 1,800 | 2000 724 9 0,172 1,709 3,920 | 23,520 = 0233) 1302 A
3 1 ‘I- K3 | & | 9 390191 156 | 2037 | 1,800 | 2000 382 5 0404 ( 2,191 4,694 | 28164 - 0408| 20487| B
Knotenpunktssummen; 637 2936
Gewichtete Mittelwerte: 0,324 17,187
TU=47s T=3600s Instationaritatsfaktor =11

KPO1 — QSV Prognose Nullfall 2035

Der Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung in sehr
guter Qualitat QSV B leistungsfahig. Der Einfluss der BUSTRA wurde aufgrund der geringen
Fahrplandichte des SPNV vernachlassigt.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 07-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75] Howningsbrook Spitzenstunde PO

[vontmach] 1 [ 2 [ 3 Howingsbrook

Arm 3y

1 1038] 72

B7S (Gneversdorfer Weg) (0)
(Arm 1)y

KP02 — schematische KP02 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
Knotenpunktdarstellung 2035 (PO) 2035 (P0)
MIV - SZP 1 (TU=43) - Spitzenstunde P0
2t | paetv, | symbol | SGR| 10 | 10 |19 | ) | ey | oo o e | | e | v | i | o o || % | g | B |Pemeens
3 £
1 2 W K1 | 16| 17| 27 | 0385| 520 6211 | 1,800 [ 2000 790 9 1.284{ 6,361 10.626| 63,756 = 06581 16484 A
1 s Ki| 36| 17| 27 | 0355| 519 6,199 | 1,800 | 2000 790 9 1.277| 6,342 | 10,601 | 63,606 - 0657 16,447 A
1 -4 K| & 71 37 (083 201 2401 | 1,800 [ 2000 326 4 1.022| 3256| 6,308 | 37848 0617| 28032 B
2 2 i K2 | 28| 29| 15 | 0674] 505 6,032 | 1,800 | 2000 1348 16 0351 2583 | 5904 | 35424 - 0375) 3955 [ A
3 N Kz | 28| 29| 15 | D674| 505 6,032 | 1,800 | 2000 1348 16 0,351 2583 | 5904 | 35424 - 0375] 3995 [ A
3 -/ K3R| 17 | 18| 26 | 0,419 95 1,135 | 1,800 | 2000 B38 10 0071 0,763 | 2.240 | 13,440 = 0113 7923 [ A
3 2 k| 17| 18] 2 0419 94 1123 | 1,800 | 2000 | 838 10 | 0.070| G754 2223 | 13,338 - 0112] 7916 | A
1 L KiL| 6 | 7| 37 (063 &4 0764 | 1,800 | 2000 326 4 0137 0,798 2309 [ 13,854 - 0196 17,072 A
Knotenpunktssummen: 2503 6604
Gewichtete Mittelwerte: 0487 11,733
TU=43s T=3600s Instationaritatsfaktor =11

KP02 — QSV PO

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 07-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weg / Moorredder (LSA)

e Bapy BpopsiasUs

Graversdariar Weg Nord

piOLI  BOZLI

&
:
]
CE
45
g 2 g
£ 3 o
= g g @ ‘ivz i F
8 = SEa 1
el 3
£ z
3
25
§
i if
| “RRE]
z e 18 z
i TlEial |8 et
3 g [l E
1%@ -| [k 3
H { pos Bop sayiopsaaaug I 8 B
& ~leimle| g ® iE
B E | :CL:_—| P07 ZEg O
KP0O3 — schematische KPO03 — Knotenstrombelastung 2035 (PO0)
Knotenpunktdarstellung 2035 (P0)
MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - PO
: | | & fa q m tn qs L5 e Mo Mus Nasss Ly LK | Musss>ne tw asv .
Zut | Peter. | Symbol) S6R | o | o) | 1) | 1 | iktarn) | iktarun | st | ktarm | (kfarm) | etz | (ki) | (ke | ree | g Jied| 1 | K| g9 | | M
1 J K1 28| 29| 75|0282] 26 0744 | 1,800 | 2000 &7 2 0242 | 0963 2623 | 15738 02%9| 57,709 D
1 2 T K1 28 | 29| 75| 0282 623 17,825 | 1,800 | 2000 564 16 IT872) 55,607 | BB 3G | 40994 1,105) 278713 F
3 3 K1 28| 29| 75 | 0282 43 1,230 | 1,800 | 2000 564 16 0046 | QW9 2597 | 15582 0076( 27425 B
2 1 - K3 4 10| 94 | 0097| 388 11,100 | 1,800 [ 2000 194 6 97,950 | 109,091 | 126,755 760,530 2,000] 1864875 F
2 .-— K2 | 42 ] 43| 61 [0417] 742 | 21.229| 1,800 | 2000 B34 24 8634 | 28315 | 37.314 | 223,884 0890) 65104 | D
3
1 i K2.K5) 42| 43 | &1 | 017| 332 9499 | 1,800 | 2000 136 4 98,828 108,327 | 125,929| 755574 2441 2664033| F
1 ‘-‘ K4 27| 28| 76 | 0272 5B 1,659 | 1,800 | 2000 544 16 0067 | 13N 3247 | 19482 0107 28,555 B
A
2 ™|+ K6 37 | 38 | 66 | 0369 338 | 9671 | 1,800 | 2000 738 21 0505 | 7848 | 12586 | T5516 0458 2713 | B
Knotenpunktssummen: 2550 36561
Gewichtete Mittehwverte: 1.219) 722435
TU=103s T=3600s Instationaritatsfaktor=1,1

KP03 — QSV PO

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen nicht leistungsfahig.
Die Zufahrten Am Dreilingsberg, Gneversdorfer Weg (N) und Moorredder erreichen nur die

QSV F.

Hier wirkt sich der mangelhafte Ubergang des 4-streifigen Ausbaugrads auf die weiter siidlich
verlaufende 2-streifige Verkehrsfiihrung negativ aus. Zunachst sollte eine grundsatzliche
Phasenstrukturanderung der LSA-Steuerung vorgenommen werden. Wobei nach aktuellem
Untersuchungsstand ein dazu begleitender Ausbau des Knotenpunktes notwendig wird.

Diesbeziglich wurde 2017 eine Verkehrsuntersuchung durch die T+T Verkehrsmanagement
GmbH [3] mit Erganzungen bis 2021 vorgenommen. Im Ergebnis wird eine Variante
vorgeschlagen, die auf Anderungen der Fahrstreifenzuordnung und Umplanung der LSA-
Phasenstruktur mit geringem Ausbauaufwand in der Zufahrt Am Dreilingsberg beruht. Die
Verkehrsqualitat wird damit auf die Stufe D im mittleren Wartezeitbereich angehoben.

2021-0301

Stand: 05/2022
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Anlage 07-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberq

(Vorfahrtgeregelt)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihlenberg

A

B75 (Gneversdorfer Weg) (N)
]

PO

omnach| 1 [ 2 4

o

G4

B28

3 |B02

JorgabeLsnpUl ¥ yeinz

8
= (Ggy,,

"Sdorr,

W

Miihlenberg

T6E5  T602
Ymﬁ

S8 8 %

B75 (Gneversdorer Weg) (M)
[Arm 4)

& & B7S(Gneversdorer Weg) (S)

oy, ﬁ

{Arm 2)

83z

Mihlenberg
[Am 1)

KP04 — Knotenpunktdarstellung 2035 (P0)

KP04 — Knotenstrombelastung

Spitzenstunde 2035 (PO)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Ig;;h] [Pk\iiEE /h] [Pk\f:ii /h] [Fcz;zh] [x_' ] [th] Pg Qsv

32 1 63,0 69,5 625,5 5685 | 0111] 5055 | 7,1 | A

3 A el 2 602,0 662,0 3.600,0 |3.2725)|0184| 2670,5| 13| A
3-4 3 0,0 00 1.600,0 | 1.4545)| 0,000]| 1.4545| 00| A

4-3 4 0.0 00 143,5 1305 | 0000 1305 [ QO | A

4 B 42 5 0,0 0,0 157,0 142,5 | 0000| 1425 | 00 [ A
4-=1 6 0,0 0,0 830,5 7550 | 0000 7550 | 00| A

1-4 7 0,0 00 647,5 5885 | 0000| 5885 | 00| A

1 C T=3 8 628,0 691,0 3.600,0 |3.2725|0192[26445| 14| A
1-2 9 50 55 1.6000 | 1.4545[/0003| 1.4495| 25| A

21 10 9.0 10,0 171,5 1560 | 0,058| 1470 [ 245] C

2 D 24 11 0.0 00 1575 143,0 | 0000 1430 | Q0| A
2—3 12 64,0 70,5 8150 741,0 | 0087 6770 | 53| A

Mischstréme
3 A G 1+2+3 665,0 731,5 1.800,0 | 1.6365|0406]| 9715 | 37 | A
4 B 5 4+5+6 0.0 0,0 1.800,0 z 0,000 z 00] A
1 C - 7+8+9 - - - - - - - A
2 D - 10+11+12 73,0 80,5 917,5 8320 | 0088| 7590 | 47| A
Gesamt QSV| C
KP04 — QSV PO
2021-0301

Stand: 05/2022
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Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veradnderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in guter Qualitat QSV C leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde

Seite 51 von 148

Anlage 07-5 — KP05 B75 Gneversdorfer Weq / VogteistralRe

(Vorfahrtgeregelt)

B75 - VogteistraBe

Ii Gneversdorfer Weg (N)

&

>
1 | o 2

| K

B
&

Gneversdorfer Weg (S)

VogteistraBe

KPO5 — schematische Knotenpunktdarstellung

3
194|416
66

- Gneversdorfer VWeg Nord
T 2 g e (Arm 1)

Vogteistrale
(Arm 2)

Gneversdorfer Weg Stid
(Arm 3)

z482 418

KPO5 — Knotenstrombelastung

2035 (PO) Spéatspitze 2035 (P0)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [qu,F/zh] [Pk?fE /h] [kac\:EE /h] [FC_;h] [XJ 1 [FzF;h] E:i Qsv
" A 3-1 2 352,0 387,0 1.800,0 1.636,5| 0,215 1.2845| 28 A
3-2 3 66,0 72,5 1.600,0 | 1.4545]|0045[1.3885]| 26| A
5 8 2-3 4 66,0 72,5 186,5 1695 1 0389] 1035 | 346| D
2-1 6 194,0 213,5 749,5 6815 | 0,285 4875 | 74| A
4 c T2 7 194,0 213,5 7985 7260 | 0267| 5320 | 68| A
T—3 8 416,0 4575 1.800,0 1.636,5| 0,254 1.220,5 29| A
Mischstrome
2 B ® 4+6 260,0 286,0 424,5 3860 | 0,674 1260 | 280| C
1 C . 7+8 610,0 671,0 1.800,0 | 1.6365]|0373|1.0265] 35| A
Gesamt QSV| D
KP05 — QSV PO
Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der

Verkehrsbelastung leistungsfahig; es wird die Qualitatsstufe QSV D erreicht.

2021-0301
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Anlage 07-6 — KP06 B75 Travemiinder Landstrae / TorstraBe (LSA)

Traveminder LandstraBe / B75 (G dorfer Weg) / Torstrabe
A BY5 (Gneversdorfer Weg)
g
g
B
2
=)
2
3
g.
o
T Kk
"
=1
oy

- FR21,22,m821, 22
[>

K2 (k)

TorstraBe

KPO06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (PO0)

300615-Spét
Spitzenstunde 15:10-16:10 Uhr

vannachi| | 218 B74 (Gneversdorfer Weg)
! e [ 1)
421 31812 124 = 369 x3e3
gt ity
20 < B
100 i)
300

832

389
18
382
124
Traveminder Landstr
[Arm 4)

908 2

1

o
&

18 g
124"3‘

N
Tarstraie
(Arm 2)

KP06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P0)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - Spitzenstunde PO

zut | e | bl 568 ) 0 | 5| 3 | 1) | e | et ke o | | en| o | v | e | on L | ocn ] % | @ | To |Semerens
1 1 ‘J K3 | 45| 46| 45 | 0511| 475 [ 11.875| 1,800 | 2000 1022 26 0522 8139 | 12964 | 77,784 0.465] 15,953 A
2 1 "L K2 | 33| 34| 57 | 0378 15 0375 | 1,800 | 2000 756 19 0011 0246 | 1,085 | 6510 00201 17,5941 A
4 1 —t" K1| 27| 28| 63 |0311| 518 [ 12950 | 1,800 | 2000 622 18 4,267 | 16,309 23,139 138,834 0,833] 53,528 D
Knotenpunktssummen: 1008 2400
Gewichtete Mittelwerte: 0,647| 35,287
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP06 — QSV PO
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Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
in ausreichender Qualitat QSV D leistungsfahig.
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Anlage 07-7 — KP07 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg
(Vorfahrtgeregelt)

Libeck LSA 13@1:,]’ravemﬁnder Landstr. / Teutendorfer Weg
<

KPQ7 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (PO)

Spit: il
pitipnshunde 2015 Teutendorfer Weg
[vomnach [ 1 [ 2 | 8 ()

ar |39

2 ] ELH
Travernunder Landser {0

4
3 |41 |@0 ‘vr@
L [al{H = P
[L20 i/
LA 3)

el I
: \( =0l &

Travemunider Landstr (W)
[Arm 1)

3
™ el
e

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (PO0)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?v'iEE /hl [kaii /h] [Fcz;zh] [X_' ] [lejh] t[:} Qsv
3 A 3-1 2 143,0 157,5 1.800,0 | 1.636,5| 0,088| 1.4935| 24 | A
3-2 3 3330 366,5 1.6000 | 1.4545]|0229[ 1.121,5| 32 | A
5 5 2-3 4 368,0 405,0 577,0 524,5 [ 0,702| 1565 [225] C
271 6 15,0 16,5 822,0 747,5 1 0020| 7325 | 49| A
' . 1-2 7 14,0 15,5 47,5 679,5 [ 0021| 6655 | 54| A
1-3 8 150,0 165,0 1.8000 | 1.636,5]| 0,092 1.4865]| 24 | A
Mischstrome
2 B + 4+6 383,0 421,5 584,0 530,5 | 0722| 1475 | 238 C
1 C = 7+8 = = = = # 5 =
GesamtQSV(| C
KP03 - QSV PO
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Der Knotenpunkt selbst wird mit Vorfahrtbeschilderung geregelt. Der Einfluss der FG-
Lichtsignalanlage auf die Leistungsfahigkeit ist nur bedingt bewertbar, da die Nutzungshaufigkeit
der FG-LSA nicht bekannt ist. Unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung in guter
Qualitat QSV C leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde Seite 56 von 148

Anlage 07-8 — KP08 Ivendorfer LandstraRe / Teutendorfer Weq
(Vorfahrtgeregelt)

Ivendorfer Landstarfie [ Teutendorfer Weg Po
_\.-BF\'E\a'E'r.-__I__"E i IR e 144
;1 An der Bak 1 1001200{100 WP AnderBak
7 ] HIE B (Am2)

20
100
| 200

Teutendorler Weg et
(Arm )

‘5 i) Teutandaer Weg West

b 8 (Am 1) a2

o : 181

3 g £ e 8
= > L ( P! 182 @ *
2 £ o\ 1 2

5 B g Beuo L 1
z = “ oy b
% % 100 E

5}

2 [

ra=  Ivendorfer Landstralie
= (Am4)

Ivendorfer LandstraBe

KP08 — schematische Knotenpunktdarstellun¢ KP08 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

2035 (PO) 2035 (PO)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [;];h] [Pk\frriEE /h] [F’k\ifEE /h [FCZ;zh] [X '] [ijh] P:]r Qsv

1-2 1 100,0 110,0 1.0205 | 9275 |0,108] 8275 [ 43| A

1 A 1=3 2 200,0 220,0 1.800,0 | 1.6365]|0,122| 1.4365]| 25| A
1—4 3 100,0 110,0 1.600,0 | 1.454,5]|0069| 1.3545] 27| A

4 -1 4 23,0 25,5 273,0 248,0 | 0,093 2250 |160| B

4 B 447 5 2.0 2.0 252.5 2295 | 0,008| 2275 | 158| B
4-3 6 178,0 196,0 884,0 8035 | 0222]| 6255 | 58| A

3-4 7 182,0 200,0 913,5 8305 | 0,219]| 6485 | 55| A

3 @ =1 8 161,0 177,0 1.800,0 | 1.6365| 0,098 1.4755]| 24 | A
= | 9 420 46,0 1.600,0 | 14545|0,029| 1.4125| 25| A

2—-3 10 2,0 2,0 167,5 1525 1 0,012| 1505 | 239| C

2 D 24 11 2,0 2,0 242,5 2205 | 0,008| 2185 [ 165 B
2-1 12 2,0 2,0 960,5 8730 10002| 8710 | 41| A

Mischstrome

1 A - 1+2+3 400,0 440,0 1.800,0 | 1.6365(0,244]| 1.2365[ 29| A
4 B a 4+5+6 203,0 2235 996,5 9050 | 0224| 7020 | 51| A

3 & - 7+8+9 385,0 423,5 1.6855 | 1.5325[0251|1.147,5( 31| A
2 D F 10+11+12 6,0 6,5 272,5 251,5 | 0,024| 2455 | 147| B
Gesamt QSV| C

KP08 — QSV PO
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Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in guter Qualitat QSV C leistungsfahig.
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Anlage 07-9 — KP11 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg

(Vorfahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

A Travemiinder Landstrafle Nord

Travemiinder Landstrabe West

Travemiinder Landstrafe Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (PO0)

PO

vonnach

2 15

3 143[333

(Am 1)

o
8 15
v {143

Traveminder Landstralke West

Traveminder Landstraiie Mord

[Arm 2)

I383 ra47

o

@
w o oW
v M e

33

(Am 3}

Traveminder Landstrats Ost

14
D B 368 W =
o &
151 0w

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P0)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [;];h] [Pk\nTrF:EE/h] [kac'\:zEE/h] [FCZ;zh] ;fi] inF;h] E;\g Qsv
. 5 3-=1 2 143,0 157,5 1.800,0 1.636,5| 0,088| 1.4935| 24| A
32 3 3330 366,5 11795 | 1.0725]0311| 7385 | 49| A
5 : 2-3 4 368,0 405,0 729,5 663,0 | 0,555| 2950 | 12,1| B
2—-1 6 15,0 16,5 1.007,5 9160 [ 0016 9010 | 40| A
i & 122 7 14,0 15,5 1.092,5 9930 (0014 9790 | 37| A
1-3 8 151,0 166,0 1.800,0 | 1.6365|0,092| 1.4855| 24 | A

Mischstrome
2 B - 4+6 3830 421,5 738,0 670,5 | 0,571| 2875 | 125| B
1 C - 7+8 - - - - - - - A
Gesamt QSV| B
KP11 - QSV PO
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Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
in sehr guter Qualitdt QSV B leistungsfahig.
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Anlage 07-10 — Anbaufreie Strecke B75

. Bt i | r
eutendonfen.
o enge! ft:ﬁr- Il

J
AL
A

richtungsbezogene P

QsVv: C 4
£
)
r:t'J 3
O & -
i

-

=y 1o
.,;ﬁt

Anbaufreie Strecke B75 — QSV PO

Der Streckenabschnitt der B75 ist im Abschnitt AS Sid bis AS B75 in beiden Richtungen in sehr
guter bzw. guter Qualitat QSV B bzw. QSV C leistungsfahig.
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Anlage 08

Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 1
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Anlage 08-1 — KP01 Travemiunder Landstr. / lIvendorfer Landstr. (LSA

BUSTRA)

T der-f Ivendorfer Landstraf Spitzenstunde P1

Ivendode Landsirale
G 1)

Traveminder Landstrafbe {NO)
a1}

G*&) ;ﬂnﬂnnﬁw'_sudslr&ﬂs B
KPO1 — schematische KP01 — Knotenstrombelastung
Knotenpunktdarstellung 2035 (P1) Spitzenstunde 2035 (P1)

MIV - SZP 2 (TU=51) - Spitzenstunde P1
il Rl e 1 P R N R 18 I P e et e e e e R e e L
2 “ |r| 31| 32| 20 |06e7| 35 | 049 | 1800 | 2000 | 1254 | 18 | 0018|0204 0968 | 5808 - 0,028| 3657 | A
! 1 | k1| 6| 7 |45|0137| 205 | 2904 | 1800 | 2000 | 274 4 |2029| 4821|8534 | 51,204 - 0,748| 47,818 C
2 > KeL| 7| 8| 44 |0157| 21 | 0297 | 1800 | 2000 [ 314 4 | 0040| 0293| 1,208 | 7,248 % 0067 | 18773 A
: 3 A |kl 17| 18| 34 [0353| 236 | 3323 | 1800 | 2000 | 706 10 | 0,200( 2,742 5,543 | 33,258 - 0,334|13580| A
3 1 L | k3| 11| 12| 40 |0235| s8 | os2z | 1800 | 2000 | 470 7 | o8| 0725| 2,165 | 12,990 - 0,123| 15964| A
Knotenpunktssummen: 555 3018
Gewichtate Mittelwerte: 0,435 | 26,046
TU=51s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
KP0O1 - QSV P1

Der Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung in guter
Qualitat QSV C leistungsfahig. Der Einfluss der BUSTRA wurde aufgrund der geringen
Fahrplandichte des SPNV vernachlassigt.
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Anlage 08-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howmingsbrook. Spitzenstunde P1

{vonlnach| 1 | 2 | 3 Howingsbrook
1 BO7| 72 (Am3)
FIETT] 201 >

[ 3 [e5]18s 5

ol 273
|20 el
L)

100
| 800

B75 (Gneversdorfer Weg) (W)
arm 2)

BTS (Gneversdorher Weg) (O)
(A1)

(3
KP02 — schematische KP02 — Knotenstrombelastung
Knotenpunktdarstellung 2035 (P1) Spitzenstunde 2035 (P1)
MIV - SZP 1 (TU=43) - Spitzenstunde P1
2at | st | symbol | s6R| 0 | (0| (3 ['A] Gt i fro | ot || it | o | o | 1 | il B L% | B | D | Bementug
3 £
1 2 WL K1 16| 17 27 | 0395] 404 4,826 | 1,800 | 2000 790 9 0,638| 4,296 7,807 | 46,806 - 051112767 A
1 R K1| 18| 17| 27 | 0395| 403 4814 | 1,800 | 2000 790 =] 0,635) 4282 7,782 | 46,692 - 0510( 12748 A
i ~4 K2L| & 7 37 | 0163 201 2401 | 1,800 | 2000 326 4 1,022 3,256| 6,308 | 37,848 = 061728032 B
2 2 e K2 | 28 | 29| 15 | O&74| 406 4849 | 1,800 | 2000 1348 16 0,247| 2,230 4,756 | 28,536 = 0301] 3,526 | A
3 T K2 | 28| 29| 15 | 0674 406 4849 | 1,800 | 2000 1348 1% 0,247| 2,230 4,756 | 28,536 - 0,301| 3526 | A
> -/ K3R| 17 | 1& | 26 | 0419 93 1111 | 1.800 | 2000 838 10 0,070 0747 | 2,209 | 13,254 & 011 7913 | A
3 v ~ lkar| 17| 8| 26 |0are| @ | 1089 | 1800 | 2000 | a3z 10 | 0,069 0,738] 2,191 | 13,146 s 0,110| 7,904 | A
1 [-; KiL| & 7| 37 | 0163 65 077 | 1,800 | 2000 326 4 0,140| 0812 2336 | 14016 - 012017113 A
Knotenpunktssummen: 2070 6604
Gewichtete Mittelwerte: 0,393 10,323
TU=43s T =3600s Instationaritatsfaktor=1,1

KP02 — QSV P1

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.
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Anlage 08-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weqg / Moorredder (LSA)

e Bapy BpopsiasUs

e
Greversdorfer Weg Nord

a
1 £
2
Ba
SE
133 e
H 3 e i &
f % s g 20 2
= o JPor) Ee— B =
8 = %’9‘ o
E a7
&
= TEE = @
F) i e e
i ETRb] £
5 e . £
7 - BlRe] £
H pos Bayy sy opsianzug i . HepHNEZ 7
& cbiitel ¥ e E
o 2177 (LB
E z h,:l’ | 2067 666 T
KPO3 — schematische KPO03 — Knotenstrombelastung 2035 (P1)
Knotenpunktdarstellung 2035 (P1)
MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - P1
1 " =3 i q m & qs C nc Nee Nus | Nmses L LK | Nmsgs>nk W Qsv
Fstr.Nr- |
2uf | Fstehr | Symbol) SGR | o0 | g | g | [ | kem | etz | (st | keermy | eamy | iy | e | kg | o | omg Lmi| 0 X 5 | Ty |Bemeking
1 = k1 | 28| 20| 75 (022 32 | 0916 | 180 2000 | 17 | 3 | 0214 1000 | 2856 | 17,136 - |o2m4| 52937 | D
1] 2 | —= | k1 | 28|29 75 0282 412 | 11788 | 1,800 | 2000 | 564 | 16 | 1,923 | 12,581 18580 111,480 - |o7z0| 45708 | €
3 | 5 k1 | 28| 20| 75 (0282 54 | 1545 | 1,800 | 2000 | se4 | 16 | 0o0se | 1,190 | 3081 | 18306 - |oo0o6| 27665 | B
2| 1 | == | k3 | 9| 10| %4 0097 203 [ 8383 | 1800 | 2000 | 194 | & [50909|59,202|72315| 433890 - |1510| 991,207 | F
2 |+ | k2 [42| 43| 61 |0417| 557 [15936| 1,800 | 2000 | &34 | 24 | 1357 | 14,235| 20616| 123696 - |oees| 30121 | B
3
1 . |KaKs| 42| 43| 61 |o417| 320 | 9155 | 1800 | 2000 | 320 | 9 | 13159| 22,315 30.304| 181,824 - | 1000]191,209| E
1 -'f ka | 27| 28| 76 |0272| 76 | 2174 | 1800 | 2000 | 544 | 16 | 0oo1| 1737 | 3986 | 23796 - |ouo| 28977 | B
4
2 ~ |x4xe| 37 | 38| 66| 0369| 322 | 9213 | 1800 | 2000 | 738 | 21 | 0459 | 7,387 | 11,984| 71,904 - |o436| 26676 | B
Knotenpunktssummen: 2066 3875
Gewichtete Mittelwerte: 0,775 194,205
TU=103s T=3600s Instationaritatsfaktor=1,1

KP03 — QSV P1

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen, insbesondere der
Verkehrsbelastung aus der Neuen Teutendorfer Siedlung nicht leistungsfahig. Die Zufahrt Am
Dreilingsberg erreicht nur die QSV F und der Linksabbieger im Gneversdorfer Weg Nord nur die
Verkehrsqualitatsstufe QSV E.

Hier wirkt sich der mangelhafte Ubergang des 4-streifigen Ausbaugrads auf die weiter stidlich
verlaufende 2-streifige Verkehrsfiihrung negativ aus. Zunachst sollte eine grundsatzliche
Phasenstrukturanderung der LSA-Steuerung vorgenommen werden. Wobei nach aktuellem
Untersuchungsstand ein dazu begleitender Ausbau des Knotenpunktes notwendig wird.

Diesbeztiglich wurde 2017 eine Verkehrsuntersuchung durch die LEG Entwicklung GmbH [3] mit
Erganzungen bis 2021 vorgenommen. Im Ergebnis wird eine Variante vorgeschlagen, die auf
Anderungen der Fahrstreifenzuordnung und Umplanung der LSA-Phasenstruktur mit geringem
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Ausbauaufwand in der Zufahrt Am Dreilingsberg beruht. Die Verkehrsqualitat wird damit auf die
Stufe D im mittleren Wartezeitbereich angehoben.
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Anlage 08-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberq

(Vorfahrtgeregelt)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihlenberg

A

Jpigebatsnpul UL
L

"Sorg,

B75 (Gneversdorfer Weg}) (N}

K

W

Miihlenberg

PO
vomnach] 1 [ 2 T6E5 Ib92
1 9 |64 Vﬁ
2 5 B2 % =) g 2 Am
4 63 (602 b
20
| 100
| 600
&
5 BTS (Gneversdorfer Wag) (S)
] al |
o @ {Arm 2)
Igh “
& 833

B735 (Gneversdorer Weg) (N}
4}

Muhlenberg
(Am 1)

KP04 — Knotenpunktdarstellung 2035 (P1)

KP04 — Knotenstrombelastung

Spitzenstunde 2035 (P1)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [;;Zh] [Pk\izEE /h] [Pk\ii /h] [FCZ;L] [}G ] [Fz?h] ?:i Qsv

32 1 56,0 61,5 772,0 702,0 | 0,080| 646,0 | 56 A

3 A 31 2 453,0 498,5 3.600,0 3.272,5|10,138| 2.8195| 1,3 A
3 =4 3 0,0 0,0 1.600,0 1.454,5 | 0,000] 1.454,5] 0,0 A

4 =3 4 0.0 0.0 241,5 2195 [0000]| 2185 | 00| A

4 B 4w 5 0.0 0.0 262,0 2380 | 0000| 2380 | 00| A
4 -1 6 0,0 0,0 910,0 8275 [0000| 8275 | 00| A

Tomwstd 7 0,0 0,0 767,5 6975 [0000]| 6975 | 00| A

1 C 1—3 8 436,0 479,5 3.600,0 3.272,5]| 0,133 | 2.836,5| 1,3 A
1-2 9 12,0 13,0 1.600,0 1.454,5 | 0,008 1.442,5| 2,5 A

2.1 10 11,0 12,0 284,0 2580 [0042] 2470 | 146| B

2 D 2—4 11 0,0 0,0 264,5 240,5 [ 0,000| 240,5 | 0,0 A
2o 12 62,0 68,0 912,5 8295 [ 0075 76/,5 | 4,7 A

Mischstrome
3 A = 1+2+3 509,0 560,0 1.800,0 1.636,5)| 0,311] 1.127.5| 32| A
4 B = 4+5+6 0,0 0,0 1.800,0 - 0,000 - 00| A
1 C = 7+8+9 = = = - = z = A
2 D = 10+11+12 73,0 80,5 1.064,0 9645 [0076] 8915 | 40| A
Gesamt QSV| B
KP04 — QSV P1
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Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veradnderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.
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Anlage 08-5 — KP05 B75 Gneversdorfer Weq / VogteistralRe
(Vorfahrtgeregelt)

B75 - VogteistraBe i

vontnach| 1 2 3
1 1 188|277
A Gneversdorfer Weg (N) 2 o3[ 174
| 3 175| 74
20
100 Z 463 X 448
200 Gneversdorfer Weg Nord
- g - B
s
P
&
—
-
[} VogteistraBe
> % (Arm 2)
’III : 2 & 273 ( [
2 7] -
— =] )
8’! 174
[=3
= 186) g
Mo o
= )
&
w
N = sy Gneversdorfer Weg Std
4 & (Am3)

Gneversdorfer Weg (S)

5451 249
KPO5 — schematische Knotenpunktdarstellung KPO05 — Knotenstrombelastung Spatspitze
2035 (P1) 2035 (P1)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [;I;h] [Pk\ifP—EE /h [Pk\a(\?iEE /hl [FCZ;;] [x_‘ 1 [FzR./h] 'E:; Qsv
5 i 31 2 175,0 192,5 1.800,0 | 1.636,5| 0,107| 1.4615| 25| A
3=2 3 74,0 81,5 1.600,0 | 1.454,5| 0,051 1.3805[ 26 | A
5 . 2-3 4 174,0 191,5 335,0 3045 | 0572 1305 |27.3| C
2—=1 6 2730 300,5 926,0 8420 | 0325] 5690 | 63| A
i & 1-2 7 186,0 204,5 968,0 880,0 | 0211] 6940 | 52| A
1—3 8 277,0 304,5 1.800,0 1.636,5| 0,169] 1.3595| 26 | A
Mischstréme
2 B - 4+6 4470 4915 548,5 4985 | 0896| 515 |>45| E
il C = 7+8 463,0 509,5 1.800,0 | 1.636,5| 0,283 1.1735[ 31| A
Gesamt QSV| E
KP05 — QSV P1

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung nicht leistungsfahig; es wird nur die Qualitatsstufe QSV E erreicht. Mit einer
Spuraufteilung in der Nebenrichtung (VogteistraRe) kann ggf. ein leistungsfahiger
Verkehrsablauf erreicht werden. Vermutlich wurde auf diese Mdoglichkeit wegen des
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naheliegenden BU’s verzichtet. Alternativ zum Ausbau kann die Leistungsfahigkeit mit der
Installation einer Lichtsignalanlage erreicht werden.
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Anlage 08-6 — KP06 B75 Travemiinder Landstrae / TorstraBe (LSA)

Traveminder LandstraBe / B75 (G dorfer Weg) / Torstrabe

l B75 (Gneversdorfer Weg)

E
b
g

B —— K2 (KF;
Kt (Kfz) — R

TorstraBe

*[SpUET] JSpUnIUBARL]

KPO06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P1)

Spitzenstunde P1

voninach| 1 | 2 | 4 I35 I 253
1 361 e oy,
2 |4 [] 5 @ B75 (Gneversdorfer Weg)
4 |z49/101 = & = (Am1)
| 20
100
a00

Travemunder Landstr,
[Arm 4)

Torstrafie
(Am 2)

10

0se 3
g &
|
\

§m

L 1]
101

KP06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P1)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - Spitzenstunde P1
2ot pane | symbol | 568 & | 0| 0 | 3 | | i | comt | it | | i | ki | k| e | ol im)| || B | B Pk
1 1 < K3 | 45| 46| 45 (0511 3571 8775 | 1,800 | 2000 | 71022 26 0,302 5,505| 9473 | 56,838 = 0343 14111 A
2 1 - K2 | 33| 34| 57 |0378] 10 0,250 | 1,800 | 2000 756 19 0,007| 0,763| 0846 | 5076 # 0013| 17,529 A
4 1 —t’ Ki| 27| 28| 63 |0311| 350 8,750 | 1,800 | 2000 622 16 0,804 8112] 12,929| 77,574 = 0,563| 30550| B
Knotenpunktssummen: m 2400
Gewichtete Mittelwerte: 0,447 22,251
TU=90s T=3600s Instationarititsfaktor =11

KP06 — QSV P1

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
in sehr guter Qualitadt QSV B leistungsfahig.
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Anlage 08-7 — KP07 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg

(Vorfahrtgeregelt)

Liibeck LSA 13%)}'ravemijnder Landstr. / Teutendorfer Weg

Teutandarfer Wag
{Arm 2)

der Landsir. (3]

Travernindsr Landstr, (W)

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P1)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom IquF;h] [Pk\iﬁfE/h] [kaCvP-EE/h] [Fi;h] [x_'] [F;h] E:'i Qsv
" A 3=1 2 109,0 120,0 1.800,0 [ 1.6365[0067( 1.5275] 24| A
332 3 2420 266,0 1.6000 |[1.4545|066| 1.2125| 30| A
5 " 23 4 236,0 259,5 444,5 4040 1 0,584 | 1680 | 212| C
2= 6 156,0 171,5 906,0 8235 [0189| 6675 | 54| A
1 c L 7 158,0 174,0 862,0 7835 | 0202| 6255 | 58| A
1-3 8 115,0 126,5 1.800,0 |[1.6365|0,070f 1.521,5] 24| A
Mischstrome
2 B 4+6 392,0 431,0 557,5 507,5 | 0,773| 1155 [ 29,9
1 C 7+8
GesamtQSV| C
KPO7 — QSV P1

2021-0301
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Der Knotenpunkt selbst wird mit Vorfahrtbeschilderung geregelt. Der Einfluss der FG-
Lichtsignalanlage auf die Leistungsfahigkeit ist nur bedingt bewertbar, da die Nutzungshaufigkeit
der FG-LSA nicht bekannt ist. Unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung in sehr
guter Qualitat QSV C leistungsfahig.
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Anlage 08-8 — KP08 Ivendorfer LandstraRe / Teutendorfer Weq
(Vorfahrtgeregelt)

Ivendorfer LandstarBe /[ Teutendorfer Weg P1
N EAERE e I An der Bak
i An der Bak T | EE e, (Am2)

2 1 &
3 216] 5§ 178
+  AERIiE

|20
100
200

Teutendoder Weg West
Am 1)

Teutendorfer Weg West
Teutendorfer Weg Ost
22

Ivendorter Landsratie
ERLT

Ivendorfer LandstraBe It 2

188 170

KPO08 — schematische Knotenpunktdarstellung KPO8 — Knotenstrombelastung

2035 (P1) Spitzenstunde 2035 (P1)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom “f];h] [kairiEE /h] [F’k\ifEE /h [FCZ;zh] [X '] [szp;h] ?:]r Qsv

15012 1 0,0 0,0 999,5 9085 | 0,000| 9085 | Q0| A

1 A 1=3 2 219,0 241,0 1.800,0 | 1.6365|0,134| 1.417,5] 25| A
1—4 3 2,0 2,0 1.6000 | 1.454,5]| 0,001 1.4525] 25| A

4 -1 4 2,0 2,0 366,5 333,0 | 0,005| 3310 |109| B

4 B 4472 5 1,0 1,0 353.0 321,0 | 0,003| 3200 | 11,3| B
4-3 6 167,0 183,5 917,0 8335 | 0200 6665 | 54| A

=] 7 179,0 197,0 999,5 9085 | 0197 7295 | 49| A

3 @ 3= 1 8 216,0 237,5 1.800,0 |[1.6365|0,132| 1.4205] 25| A
S 9 5,0 5,5 1.600,0 | 14545|0003|1.4495| 25| A

23 10 5,0 5,5 238.0 2165 | 0,023| 2115 | 17.0] B

2 D 24 11 50 55 353,5 321,5 | 0,016 3165 | 114| B
2-1 12 1,0 1,0 919,0 8355 | 0,001] 8345 | 43| A

Mischstrome

1 A - 1+2+3 - - = = E = - | A
4 B . 4+5+6 170,0 187,0 932,5 8475 1 0201| 6775 | 53| A

3 5 g 7+8+9 400,0 440,0 1.800,0 |1.6365|0,244]| 1.2365[ 29| A
2 D F 10+11+12 11,0 12,0 300,0 2750 | 0,040| 2640 | 136| B
GesamtQSV| B

KP08 — QSV P1

2021-0301 Stand: 05/2022



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde Seite 74 von 148

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.
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Anlage 08-9 — KP11 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg
(Vorfahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

i Travemiinder Landstrafle Nord

Travemiinder Landstrafie West

w
Traveminder Landstralie Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 203 (P1)

P

vaninach| 1 | 2 | 3 Traveminder Landstratie Nord
1 |158/115 (Am 2)
2 158 236 Z3az I 400
3 [i09|282 g gy,

20 & & B 3
100
200

Travemunder Landstrafle Ost

Travemdinder Landsirade West {Arm 3)

(Am 1}

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P1)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [I?z;zh] {ka?fF:EE/h] [Pk\ii/h] [Fcz;zh] [}fi] inR;h] E;\; Qsyv
5 A Fr=] 2 109,0 120,0 1.800,0 1.636,5| 0,067 | 1.527,5] 24| A
32 3 2420 266,0 989,5 8995 | 0,269 6575 | 55| A
g . 2—3 4 236,0 2595 566,5 5150 | 0458| 2790 [ 12,9| B
2—1 6 156,0 171,5 1.050,5 9550 | 0,163 7930 | 45| A
: c 1-2 7 158,0 174,0 1.135,5 1.032,5]| 0,153 8745 | 41| A
1-3 8 115,0 126,5 1.800,0 1.636,5| 0,070] 1.521,5]| 24| A

Mischstrome

2 B r 446 392,0 431,0 694,0 6315 | 0,621] 2395 [ 149| B
1 € » 7+8 - - - - - - - A
Gesamt QSV| B
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KP11 - QSV P1

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
in sehr guter Qualitadt QSV B leistungsfahig.
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Anlage 08-10 — Anbaufreie Strecke B75

richitungshezogens
Q5Y-B

Anbaufreie Strecke B75 — QSV P1

Der Streckenabschnitt der B75 ist im Abschnitt AS Sid bis AS B76 in beiden Richtungen in sehr
guter Qualitat QSV A leistungsfahig.
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Anlage 09

Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 2
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Anlage 09-1 — KP01 Travemiunder Landstr. / lIvendorfer Landstr. (LSA

BUSTRA)

T der-{ Ivendorfer Landstrat: Spitzenstunde P2 Ivendorfe Landstraile
= T | 5 T3 iArm 3}
1 14733 £y £an
3 [E8| |88 | -+
7
L 4U| 1 TravemOnder Landstrafie (NO)

‘J\f
\:
™
i b
B &

Traveminder Landstralie (SW)

{Arm 2)
b
%
KP01 — schematische KP01 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
Knotenpunktdarstellung 2035 (P2) 2035 (P2)
MIV - SZP 2 (TU=51) - Spitzenstunde P2
tr | ta | s fa q m te gs C nc MNee | Nms | Nmsss| Ly LK | Nmses>ng e | QSV
2uf | Pt | Symbol| SSR ) | 1 | 1) | 0 | ikfarnn | etarun | porkto | cxtorm | iktarm | (kfery| ke | et | pete | g {pmg] 10 | % | g | g | Bemerkend
2 B KIR| 31| 32 | 20 (0627 33 0,467 | 1,800 | 2000 1254 18 0,015] 0,192] 0,933 | 5598 2 0.026| 3650 | A
5
1 / K1 6 7| 450137 147 2,083 [ 1,800 | 2000 274 4 0,703 ] 2,643] 5392 | 32,352 % 0.536)| 29,733| B
2 > KaL| 7 § | 4410157 88 1,247 | 1,800 | 2000 314 4 0,222 1,321 3,265 | 19,590 = 0,280 21,500| B
2
3 / K2 | 17 | 18| 34 (0353 169 2,394 | 1,800 | 2000 706 10 | 0,178 1,870| 4,183 [ 25,098 = 0,239 12,566 A
3 1 "Ls K3 | 11| 12| 40 | 0235 111 1,572 | 1,800 | 2000 470 7 0,175] 1,449 3,485 | 20,910 % 0,236]| 17,139 A
Knotenpunktssummen: 548 308
Gewichtete Mittelwerte: 0,312] 18,995
TU=51s T=23600s Instationarititsfaktor = 1,1

KP01 - QSV P2

Der Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung in sehr guter
Qualitdt QSV B leistungsfahig. Der Einfluss der BUSTRA wurde aufgrund der geringen
Fahrplandichte des SPNV vernachlassigt.
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Anlage 09-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howningsbroak Spitzenstunde P2
[von'nach] 7 T2 [ 3 mllg?shmnk
1 B32| 67
FRCE 203 25, 5
[ 3 [84)180] | o
z g, N

hg’?k

B75 (Gnevemsdorder Weg) (W)
{Arm 2)

oy

g "n

w W
o .

S R
by 815

B75 (Gneversdorfer Weg) (0)
(Am 1)

KP02 — schematische KP02 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
Knotenpunktdarstellung 2035 (P2) 2035 (P2)

MIV - SZP 1 (TU=43) - Spitzenstunde P2
2uf | Farir | symol | sk | (& | 0| (0 rfAJ i | | | i | | i | v | g Ll ol Y| @ | 1) | memekung
3 L
1 2 T~ | K1 [ 18| 17| 27 |0395| 416 | 4969 | 1.800 | 2000 | 790 9 | 0,685| 4481| 8061 | 48,366 . 0,527 13.060( A
1 T~ | K1 | 18| 17| 27 | 0395 416 | 4969 | 1,800 | 2000 | 790 S | 0,685 4481| 8061 | 48366 - 0,527 13,060| A
1 ~* el s 7|3 0163| 203 | 2425 | 1,800 | 2000 | 326 4 | 1,052| 3311 6,388 | 38,328 - 0623]| 28382| B
2 2 = | K2 | 28| 29| 15 |0674| 408 | 4873 | 1,800 | 2000 | 1348 | 16 [0.250|2,246( 4,781 | 28,686 - 0303] 3539 | A
3 = | K2 | 28| 29 | 15 [0674| 407 4861 | 1,800 | 2000 | 1348 16 | 0,248 2,238| 4,768 | 28,608 - 0302 3531 A
3 -/ K3R| 17 | 18 | 26 [0419| 95 1135 | 1,800 | 2000 838 10| 0071 0763 | 2,240 | 13,440 = 0,113 7923 | A
3 2 /' lkar| 17| 18| 26 |om1s| o5 | 7135 | 1800 | 2000 | &3 10 [ 0,077 0,763 2,240 | 13,440 - 0113 7923 | A
1 L|w| 6| 7|37 o3| e | o7es | 1800 | 2000 | 228 4 | 0,137| 0,798 2,309 | 13,854 - 0,196| 17,072 A
Knotenpunktssummen: 2104 6604
Gewichtete Mittelwerte: 0,402 | 10,507
TU=43s T=3600s Instationaritdtsfaktor =1,1

KP02 — QSV P2

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde

Seite 81 von 148

Anlage 09-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weqg / Moorredder (LSA)

pich Gapy mpopsieasug

Gaeversdorfer Wig Nord

BiEI

=
T80
GRERE

6681

B 151

= m
T o

-4
£
g
H
£
15
;E Fx 1
P T I3 il éf; T
™ 3 i . gt
.g :J\;!:fr_-: 2 :':‘Igl. — Feed %
3 g &) s
a - =
E el
g
S
£ EH
E h-1
2 3
A
g 2
£
H { Pig Bay sayopssanaug g 8=
g o 2k
g Q'J wrz omrz
@ phanf — | 3 i
KPO3 — schematische KPO03 — Knotenstrombelastung 2035 (P2)
Knotenpunktdarstellung 2035 (P2)
MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - P2
| | fa q m t& gs C ne Nee | Nws | Nusss | Lx LK | Nusas>nk o[ QSY
Fstr.|
2uf | Fetrie | Symbol] SR | 1y | 5] | 10 | 17 | cktarh | tkfartn |ttt | b | pion| okt | e | pera | peg {oeil g3 | | g |y | Pemekens
1 4 K1 28| 29| 715|028 26 0744 | 1,800 [ 2000 121 3 0,154 | 0862 | 2432 | 14,592 - 0215 5054 | D
1 2 — K1 28| 29| 75|0282| 411 11,759 | 1,800 | 2000 564 16 1,911 | 12,539 18,528 | 111,168 0729| 45618 | C
3 = K1 28| 29| 75|028 43 1,230 | 1,800 | 2000 564 16 0046 | 0949 | 2597 | 15,582 0076| 27425 | B
2 1 S I3 S 10| 94 [ 0097 292 8354 | 1,800 [ 2000 194 6 50,432 | 58,786| 71,753 | 430,518 1,505| 982,356 F
2 S K2 42 | 43 | 61 | 0417 547 15650 | 1,800 | 2000 834 24 1,272 | 13,832 20122 120,732 0656| 29587 | B
2
1 I K2 Ks| 42 | 43 | 61 | 0417 332 9499 | 1,800 [ 2000 325 9 15193 24,692 | 33,096 | 198,576 1,022| 211,398 F
1 ‘-t K4 27| 28| 76 | 0272 81 2,317 | 1,800 [ 2000 544 16 0008 | 1,856 | 4,160 | 24,960 0,149| 29096 | B
4
2 ™ K4, Ke| 37 | 38 | 66 | 0369 337 9642 | 1,800 [ 2000 738 21 0503 | 7,821 | 12,551| 75,306 0457| 27,119 | B
Knotenpunktssummen: 2069 3884
Gewichtete Mittelwerte: 0,779 196,209
TU=103s T=36005 Instationarititsfaktor= 1,1

KP03 — QSV P2

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen, insbesondere der
Verkehrsbelastung aus der Neuen Teutendorfer Siedlung nicht leistungsfahig. Die Zufahrt
Am Dreilingsberg und der Linksabbieger im Gneversdorfer Weg Nord erreichen nur die

QSV F.

Die Ursache liegt im mangelhaften Ubergang des 4-streifigen Ausbaugrads auf die weiter
sudlich verlaufende 2-streifige Verkehrsflihrung. Zunachst sollte eine grundsatzliche
Phasenstrukturanderung der LSA-Steuerung vorgenommen werden. Wobei nach aktuellem
Untersuchungsstand ein dazu begleitender Ausbau des Knotenpunktes notwendig wird.Wie
bereits in der Betrachtung der Variante ausgefuhrt, sollte der in 2017 bis 2021 durch die
LEG Entwicklung GmbH [3] erstellten Verkehrsuntersuchung gefolgt werden. Die darin

2021-0301
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vorgeschlagene Variante sieht vor, die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes durch
Anderungen der Fahrstreifenzuordnung und Umplanung der LSA-Phasenstruktur mit
geringem Ausbauaufwand in der Zufahrt Am Dreilingsberg wieder herzustellen. Die
Verkehrsqualitat wird damit auf die Stufe D im mittleren Wartezeitbereich angehoben.
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Anlage 09-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberq

(Vorfahrtgeregelt)
B75 (Gneversdorfer Weg) / Miihlenberg Lo
\rnm_l_\acr\_ 1 2__ _4 I 482 I 480 . . .
i 875 (Gneversdorfer Weg) (N) ; . E] f; \zfaﬁx " [9"{[;":.“; wersdorer Weg) (N}
l I 4 | Ga|4zm| | R
|
b | %JLEHDU
|
|
: . s
= 2 2
L Th 2 2
8
%.
8)5- -f
(G ,
”Eye;wwerw § w575 (Creversdarer Weg) (5)
eg) B {Arm 2)
s e
KP04 — Knotenpunktdarstellung 2035 (P2) KP04 — Knotenstrombelastung
Spitzenstunde 2035 (P2)
qFz (o] Cre Cez Xi R tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom tFzzh1 | Pkw-E/nl | (PRw-E/b] | tFzzb1 | 10 | tFzhl | 1) Qsv
32 1 63,0 69,5 791,5 718,5 | 0,088 6565 | 55| A
3 A 31 2 4290 4720 36000 |32725|0131|28435| 13| A
3—=4 3 0,0 0,0 1.600,0 1.454,51 0,000 1.4545| 0,0 A
43 4 0,0 0.0 253,0 230,0 | 0000| 2300 | 00| A
4 B 4 =2 5 0,0 0.0 274,5 2495 [0Q000] 2495 | 00| A
41 6 0,0 0,0 9235 8395 | 0,000| 8335 | 00| A
1-4 7 0,0 0,0 789,0 7175 | aoo0| 7175 | 00| A
1 C 1—=3 8 421,0 463,0 3.600,0 327251 0,129 2.851,5| 1,3 A
1=2 9 50 55 1.600,0 1.454,5] 0,003 1.4495| 2,5 A
2—-1 10 9,0 10,0 295,0 268,0 [0034] 2590 | 13,9 B
2 D 2—4 1 0,0 0,0 2755 250,5 | 0,000 2505 | 00| A
2—3 12 59,0 65,0 925,0 841,0 | 0070| 7820 | 46| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 492,0 541,0 1.800,0 |1.6365|0301|1.1445] 31| A
4 B - 4+5+6 0,0 0,0 1.800,0 - 0,000 - 00| A
1 C - 7+8+9 - - - - - - A
2 D - 10+11+12 68,0 75,0 1.070,0 970,0 | 0,070 9020 | 40| A
Gesamt QSV| B
KP04 — QSV P2
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Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veradnderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in sehr guter Qualitadt QSV B leistungsfahig.
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Anlage 09-5 — KP05 B75 Gneversdorfer Weq / Vogteistrale
(Vorfahrtgeregelt)

i P1
B75 - VogteistraBe S
voninacl
1 186|277
1 Gneversdorfer Weg (N) 2 [ars| 174
I 3 [175|74
20
100 463 448
- 200 vﬁ arru;env?)rsdnrferWeg Nord
& = - N
E ~
L Vogteistrale
> % (Arm 2)
'L : 2 & 273 i 5
2 [ 3
— 46'1 174 @
g 186’%
et A
=
&
w
N = sy Gneversdorfer \Weg Sid
3 F @ (am3)
Gneversdorfer Weg (S) "!f??s

KPO5 — schematische Knotenpunktdarstellung KPO05 — Knotenstrombelastung Spatspitze

2035 (P2) 2035 (P2)
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [qu;'zh] [Pk\iP—EE h [ka(\fiEE /hl [FCZ;,;] [x_‘ 1 [Fzrj'h] F;\j Qsv
5 A 3—=1 2 1750 192,5 1.800,0 1.636,5]| 0,107 | 1.4615( 25| A
3=2 3 74,0 81,5 1.600,0 | 1.454,5| 0,051 1.380,5| 26 | A
5 B 2-3 4 174,0 191,5 3350 3045 | 0572 1305 [ 273 C
2 =1 6 273,0 300,5 926,0 842,0 | 0,325 5690 | 63| A
5 c 1—+2 4 186,0 204,5 968,0 8800 [0211]| 6940 | 52| A
1-3 8 277,0 304,5 1.800,0 | 1.636,5| 0,169 1.359,5| 26 | A
Mischstréme
2 B - 4+6 4470 491,5 548,5 4985 | 0896 51,5 |=45| E
il C = 7+8 463,0 509,5 1.8000 | 1.6365|0283[1.1735] 31| A
Gesamt QSV| E
KP05 — QSV P2

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung nicht leistungsfahig; es wird nur die Qualitatsstufe QSV E erreicht. Mit einer
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Spuraufteilung in der Nebenrichtung (Vogteistralle) kann ggf. ein leistungsfahiger
Verkehrsablauf erreicht werden. Vermutlich wurde auf diese Moglichkeit wegen des
naheliegenden BU's verzichtet. Alternativ zum Ausbau kann die Leistungsfahigkeit mit der
Installation einer Lichtsignalanlage erreicht werden.
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Anlage 09-6 — KP06 B75 Travemiinder Landstrae / Torstrae (LSA)

Traveminder LandstraBe / B75 (G dorfer Weg) / Torstrabe

l B75 (Gneversdorfer Weg)

E
b
g

= K2 (k)

K1 (Kfz)

TorstraBe

*[SpUET] JSpUnIUBARL]

KPO06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P2)

Spitzenstunde P1

vonwnach| 1 [ 2 | 4 1351 g 253
1 351 s
2 |4 [] 5 @ B75 (Gneversdorfer Weg)
4 |z49/101 = & = (Am1)
| 20
100
300

Travemunder Landstr,
[Arm 4)

Torstrafie
(Am 2)

10

0se 3
g &
|
\

§m

L 1]
101

KP06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P2)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - Spitzenstunde P2
2ot ten | symool | 568 | (6 | 10 | 6 | {5 | | it | | | et | et | ke | ki | g | ot L || % | g | T3 | Bemerkns
i 1 "J K3 | 45| 46 | 45 | 0511 294 7,350 | 1,800 | 2000 1022 26 0,232 | 4,446( §012 | 48072 - 0.288) 13434| A
2 1 *L K2 | 33| 34| 57 | 0378 16 0,400 | 1,800 | 2000 756 19 0012|0263 1,130 | 6780 - 0,021|17,806] A
4 1 i’ Ki| 27| 28| 63 | 0311 321 8025 | 1,800 | 2000 622 16 0,651 7,237 [ 11,787 | 70,722 = 0.516] 29214| B
Knotenpunktssummen: 631 2400
Gewichtete Mittelwerte: 0,397 21,567
TU=90s T=3600s Instationaritétsfaktor =11

KP06 — QSV P2

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
in sehr guter Qualitadt QSV B leistungsfahig.
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Anlage 09-7 — KP07 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg

(Vorfahrtgeregelt)

Liibeck LSA 13%)}'ravemijnder Landstr. / Teutendorfer Weg

Teutandarfer Wag
{Arm 2)

der Landsir. (3]

Travernindsr Landstr, (W)

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P2)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom IquF;h] [Pk\iﬁfE/h] [kaCvP-EE/h] [Fi;h] [x_'] [F;h] E:'i Qsv
" A 3=1 2 109,0 120,0 1.800,0 [ 1.6365[0067( 1.5275] 24| A
332 3 2420 266,0 1.6000 |[1.4545|066| 1.2125| 30| A
5 " 23 4 236,0 259,5 444,5 4040 1 0,584 | 1680 | 212| C
2= 6 156,0 171,5 906,0 8235 [0189| 6675 | 54| A
1 c L 7 158,0 174,0 862,0 7835 | 0202| 6255 | 58| A
1-3 8 115,0 126,5 1.800,0 |[1.6365|0,070f 1.521,5] 24| A
Mischstrome
2 B 4+6 392,0 431,0 557,5 507,5 | 0,773| 1155 [ 29,9
1 C 7+8
GesamtQSV| C
KPO7 — QSV P2
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Der Knotenpunkt selbst wird mit Vorfahrtbeschilderung geregelt. Der Einfluss der FG-
Lichtsignalanlage auf die Leistungsfahigkeit ist nur bedingt bewertbar, da die Nutzungshaufigkeit
der FG-LSA nicht bekannt ist. Unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung in sehr
guter Qualitat QSV C leistungsfahig.
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Anlage 09-8 — KP08 Ivendorfer LandstraRe / Teutendorfer Weq
(Vorfahrtgeregelt)

Ivendorfer LandstarBe /[ Teutendorfer Weg P1
N EAERE e I An der Bak
i An der Bak T | EE e, (Am2)

2 1 &
3 216] 5§ 178
+  AERIiE

|20
100
200

Teutendoder Weg West
Am 1)

Teutendorfer Weg West
Teutendorfer Weg Ost
22

Ivendorter Landsratie
ERLT

Ivendorfer LandstraBe It 2

188 170

KPO08 — schematische Knotenpunktdarstellung KPO8 — Knotenstrombelastung

2035 (P2) Spitzenstunde 2035 (P2)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom “f];h] [kairiEE /h] [F’k\ifEE /h [FCZ;zh] [X '] [szp;h] ?:]r Qsv

15012 1 0,0 0,0 999,5 9085 | 0,000| 9085 | Q0| A

1 A 1=3 2 219,0 241,0 1.800,0 | 1.6365|0,134| 1.417,5] 25| A
1—4 3 2,0 2,0 1.6000 | 1.454,5]| 0,001 1.4525] 25| A

4 -1 4 2,0 2,0 366,5 333,0 | 0,005| 3310 |109| B

4 B 4472 5 1,0 1,0 353.0 321,0 | 0,003| 3200 | 11,3| B
4-3 6 167,0 183,5 917,0 8335 | 0200 6665 | 54| A

=] 7 179,0 197,0 999,5 9085 | 0197 7295 | 49| A

3 @ 3= 1 8 216,0 237,5 1.800,0 |[1.6365|0,132| 1.4205] 25| A
S 9 5,0 5,5 1.600,0 | 14545|0003|1.4495| 25| A

23 10 5,0 5,5 238.0 2165 | 0,023| 2115 | 17.0] B

2 D 24 11 50 55 353,5 321,5 | 0,016 3165 | 114| B
2-1 12 1,0 1,0 919,0 8355 | 0,001] 8345 | 43| A

Mischstrome

1 A - 1+2+3 - - = = E = - | A
4 B . 4+5+6 170,0 187,0 932,5 8475 1 0201| 6775 | 53| A

3 5 g 7+8+9 400,0 440,0 1.800,0 |1.6365|0,244]| 1.2365[ 29| A
2 D F 10+11+12 11,0 12,0 300,0 2750 | 0,040| 2640 | 136| B
GesamtQSV| B

KP08 — QSV P2

2021-0301 Stand: 05/2022



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde Seite 91 von 148

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.
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Anlage 09-9 — KP11 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg
(Vorfahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

i Travemiinder Landstrafle Nord

Travemiinder Landstrafie West

w
Traveminder Landstralie Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 203 (P2)

P

vaninach| 1 | 2 | 3 Traveminder Landstratie Nord
1 |158/115 (Am 2)
2 158 236 Z3az I 400
3 [i09|282 g gy,

20 & & B 3
100
200

Travemunder Landstrafle Ost

Travemdinder Landsirade West {Arm 3)

(Am 1}

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P2)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [I?z;zh] {ka?fF:EE/h] [Pk\ii/h] [Fcz;zh] [}fi] inR;h] E;\; Qsyv
5 A Fr=] 2 109,0 120,0 1.800,0 1.636,5| 0,067 | 1.527,5] 24| A
32 3 2420 266,0 989,5 8995 | 0,269 6575 | 55| A
g . 2—3 4 236,0 2595 566,5 5150 | 0458| 2790 [ 12,9| B
2—1 6 156,0 171,5 1.050,5 9550 | 0,163 7930 | 45| A
: c 1-2 7 158,0 174,0 1.135,5 1.032,5]| 0,153 8745 | 41| A
1-3 8 115,0 126,5 1.800,0 1.636,5| 0,070] 1.521,5]| 24| A

Mischstrome

2 B r 446 392,0 431,0 694,0 6315 | 0,621] 2395 [ 149| B
1 € » 7+8 - - - - - - - A
Gesamt QSV| B
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KP11 - QSV P2

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
in sehr guter Qualitadt QSV B leistungsfahig.
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Anlage 09-10 — Anbaufreie Strecke B75

fichtungsbezogene | W4
QsV: B /

f

I|II

Anbaufreie Strecke B75 — QSV P2

Der Streckenabschnitt der B75 ist im Abschnitt AS Sid bis AS B76 in Richtung Sid in sehr guter
Qualitdt QSV A leistungsfahig. In Richtung Nord ergibt eine unterschiedliche Bewertung der
Teilabschnitte. Infolge der Hoherbelastung auf dem Abschnitt AS Sid bis Anschluss Planstralie
wird die Qualitatsstufe QSV C und im weitergehenden ndrdlichen Abschnitt die QSV B ermittelt.
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Anlage 10

Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 3
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Anlage 10-1 — KP01 Travemiinder Landstr. / Ivendorfer Landstr. (LSA

BUSTRA)

{ Ivendorfir | Aplizanstundepy ivendorte Landstrate
vonwnach] 1 ] 2 | 3 | {Am 3)
T EES -
s—tart— e 5 Traveminder Landsirale (NO)
: =gy (A 1}
3 L Kl 2

TravemOnder Landstralie (SW)
Arm 2)

%
KP01 — schematische KP01 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
Knotenpunktdarstellung 2035 (P3) 2035 (P3)

MIV - SZP 2 (TU=51) - Spitzenstunde P3
2t et | symbol| sGR| 5 |13 | 5 | ¢ | | o | ot | i | | | 9 | | 0 | e || | 8 | B |eemenane
2 s KIR| 31| 32 | 20 | 0627 35 0,496 | 1,800 | 2000 | 1254 18 0.016| 0,204| 0,968 | 5,808 E 0,028 3,657 | A
! 1 ‘-/ Ki| 6 7| 450137 111 1,572 | 1,800 | 2000 274 4 0,398 1,835| 4,126 | 24756 = 0405| 25,336 B
2 > KeL| 7 8 | 440157 &7 1,232 | 1,800 | 2000 314 4 0,218 1,304| 3,235 | 19410 z 027721444 B
? 3 / K2 | 17 | 18 | 34 | 0353 131 1,856 | 1,800 | 2000 706 10 0,129 1,414 | 3425 | 20,550 E 0,186( 12,083 A
3 1 "[a K3 11| 12| 40| 0235] 115 1629 | 1,800 | 2000 470 7 0,184 | 1,506| 3,581 | 21,486 & 0245 17,244 A
Knotenpunktssummen: 419 3018
Gewichtete Mittelwerte: 0,256 17,478
TU=51s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1
KP01 - QSV P3

Der Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung in sehr guter
Qualitdt QSV B leistungsfahig. Der Einfluss der BUSTRA wurde aufgrund der geringen
Fahrplandichte des SPNV vernachlassigt.
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Anlage 10-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howningsbrook Spitzenstunde P3

e Howlingsbrook
|\ vonttach) 1 | 2 | 3 | (Arm3)
[ FHE]
7 [e41| 204 tas
3 |82 (181 . g <68
Pl |
| 20 ‘3"9‘7‘*

[ 100
L BOD

B75 (Gneversdorter Weg) (W)

(Arm2)
g
5)3‘:?1 BFS-:?}neversdoﬂerWem(DJ
&
KP02 — schematische KP02 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
Knotenpunktdarstellung 2035 (P3) 2035 (P3)

MIV - SZP 1 (TU=43) - Spitzenstunde P3
zaf| e | symbol | SR | (0 | 0 | © | | | cion] skt | i | g | icerun| e | ke | e | Lt | * | | T | Bemetkun
3 £
1 2 T K1 | 16 ] 17 | 27 | 0385 418 4,993 | 1,800 | 2000 790 9 0,691 4,510| 8102 | 48,612 3 0,529 13,097| A
1 . | k1| 16| 17| 27 |0395| 417 | 4981 | 1,800 [ 2000 | 790 9 | 0688|4495| 8081 | 48,486 " 0,528 13,078| A
1 -4 KaL| & 7| 37 | 0163 204 2,437 | 1,800 | 2000 326 4 1,067 | 3,338 | 6428 | 38,568 - 0,626| 28,557| B
2 2 = | K2 | 28] 29| 15|0674| 421 5029 | 1,800 | 2000 | 1348 16 | 0,261 2,337 4,922 | 29,532 - 0312 3500 | A
3 ~= | K2 | 28| 29| 15|0674| 420 | 5017 | 1,800 | 2000 | 1348 | 16 |0,261|2332| 4915 | 29,490 - 0312] 3590 | A
3 ~/ K3R| 17 | 18| 26 | 0419 96 1,147 | 1,800 | 2000 838 10 0,.072|0,772| 2,258 | 13,548 = 0115 7,934 | A
2 2 -/ K3R| 17 | 18| 26 | 0418 95 1,135 | 1,800 | 2000 838 10 | 0,071 0,763 ] 2,240 | 13,440 ~ 013 7923 | A
1 L- K3L| 6 7|37 |0163| 62 0,741 | 1,800 | 2000 326 4 0,132| 0,772| 2,258 | 13,548 - 0,190| 17.002| A
Knotenpunktssummen: 2133 6604
Gewichtete Mittelwerte: 0,406 10,474
TU=43s T=23600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP02 — QSV P3

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.
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Anlage 10-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weq / Moorredder (LSA)

E0& 3 EBSI
paoy Gayy, Spopsiaaug B
2 aNoNec
= ZBHeg H
% - o
2 £
s
n
& g
: :
i &
2
B
o
£s
2
g 5 g W A
= -1 el
'g :” .E E(Ez @
3 g e e
5 ¥ o
£ 5
:
Es
o g
i £:
i
2 3
3 3
H £
§ £
i H
H { Pig Bay sayopssanaug §=
3 iE
g £ sz owyy
KPO3 — schematische KPO03 — Knotenstrombelastung 2035 (P3)
Knotenpunktdarstellung 2035 (P3)
MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - P3
Fow| s fa q m ® qs C nc Nee | Nus | Nwses | Lx LK | Nmsss>nk W | Qsv
Fstr.|
2uf | Fotrr | Symbol) SR | 1 | 19 | 19| 01 | iktasma | ikraren | a7 | ktasmg | k)| | oo | ke | rke) | omp Jd| 3 | X | @ | | Bemerns
1 4 K1 28| 29| 75| 0282 25 0715 | 1,800 | 2000 1 3 0,163 | 0,847 | 2403 | 14,418 = 0,225 51,765 | D
1 2 -] K1 28| 29| 75| 0282 408 | 11673 | 1,800 | 2000 564 16 1,841 | 12,368 | 18317 109,902 = 0723 45700 | C
3 Ep K1 28| 2975|0282 4 1,173 | 1,800 | 2000 564 16 0,044 | 0,904 | 2512 | 15072 = 0073| 27,389 | B
2 1 e K3 9| 10| %4 |0097| 292 8354 | 1,800 | 2000 194 6 50432| 58,786 | 71,753 | 430,518 = 1,505 98235 | F
2 - K2 | 42 | 43| &1 | 0417| 570 | 16308 | 1,800 | 2000 834 24 1,474 | 14,768 21,267 | 127,602 = 0683 30838 | B
3
1 I K2 K5| 42 | 43 | 61 | 0417| 333 9527 | 1,800 | 2000 327 9 14919| 24,447 | 32.809| 196,854 - 1,018| 207,300 F
1 ‘{ K4 | 27| 28| 76 | 0272] 56 1602 | 1,800 | 2000 544 16 0,064 | 1,264 | 3,165 | 18990 - 0,103 | 28505 | B
4
2 [™ | K4 K6 37| 38| 66|0369| 333 9527 | 1,800 | 2000 738 21 0490 | 7,702 | 12,396 74,376 = 0451 26989 | B
Knotenpunktssummen: 2058 3876
Gewichtete Mittelwerte: 0,791 196,724
TU=103s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP03 — QSV P3

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen, insbesondere der
Verkehrsbelastung aus der Neuen Teutendorfer Siedlung nicht leistungsfahig. Die Zufahrt
Am Dreilingsberg und der Linksabbieger im Gneversdorfer Weg Nord erreichen nur die
QSV F.

Die Ursache liegt im mangelhaften Ubergang des 4-streifigen Ausbaugrads auf die weiter
sudlich verlaufende 2-streifige Verkehrsfihrung.

Wie bereits in der Betrachtung der Variante 2 ausgeflhrt, sollte der in 2017 bis 2021 durch
die T+T Verkehrsmanagement GmbH [3] erstellten Verkehrsuntersuchung gefolgt werden.
Die darin vorgeschlagene Variante sieht vor, die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes
durch Anderungen der Fahrstreifenzuordnung und Umplanung der LSA-Phasenstruktur mit
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geringem Ausbauaufwand in der Zufahrt Am Dreilingsberg wieder herzustellen. Die
Verkehrsqualitat wird damit auf die Stufe D im mittleren Wartezeitbereich angehoben [3].
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Anlage 10-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberq

(Vorfahrtgeregelt)
B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihienberg i
vonlnach] 1 | 2 i_ I50Ns I 4T4
," B75 (Gneuergdgrferweg} (N} ; .55-\ 92 4%5 & F:i\c;‘-“]nevemdorferWeg;.rN,\
100
e anc
|
|
E Mohenberg
£ 2
= 2 59 &
oy b
8
&
8)5-
(G{}eye
Q-'O’o,-fﬁr w. Eo;’r.r‘snﬁgneversdunn| Weg) (S)
eg)(S) I"ﬁ'f
20
KP04 — Knotenpunktdarstellung 2035 (P3) KP04 — Knotenstrombelastung
Spitzenstunde 2035 (P3)
qFz qPe Cre Cez Xi R tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom (Fz/h] | 1Pkw-E/h] | tPkw-E/h] | [ezzb1 | 13 | tezh1 | s Qsv
32 1 63,0 69,5 797,0 7245 1 0,087| 6615 | 54| A
3 A 31 2 4420 4860 36000 |32725|0135|28305| 13| A
34 3 0,0 0,0 1.600,0 |1.4545|0000|14545| 00| A
43 4 0,0 0,0 2515 2285 | 0,000| 2285 | 00| A
4 B 42 5 0,0 0,0 272,0 2475 [ 0,000 2475 | 00| A
41 6 0,0 0,0 916,0 8325 [0000]| 8325 | 00| A
1—=4 7 0,0 0,0 7770 7065 0,000 7065 | Q0| A
1] C 1-3 8 415,0 456,5 3.600,0 3.272,5]| 0,127 2857,5( 1,3 A
) 9 5,0 55 1.600,0 |14545|0003|14495| 25| A
21 10 9.0 10,0 2925 2660 | 0,034| 2570 | 140| B
2 D 2—4 11 0,0 0,0 273,0 2480 | 0,000 2480 | 00| A
2-3 12 59,0 65,0 928,5 844,0 [ 0,070| 7850 | 46| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 505,0 555,5 1.800,0 | 1.6365|0,309| 1.131,5| 32| A
4 B - 4+5+6 0,0 00 1.800,0 - 0,000 00| A
1 C - 7+8+9 - - - - - - - A
2 D - 10+11+12 68,0 75,0 1.070,0 970,0 [ 0,070| 9020 | 40| A
Gesamt QSV| B
KP04 — QSV P3
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Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veradnderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in sehr guter Qualitadt QSV B leistungsfahig.

Anlage 10-5 — KP05 B75 Gneversdorfer Weq / VogteistraRe
(Vorfahrtgeregelt)

P3

B75 - VogteistraBe
von'nach| 1 2 3
1 210|240
i Gneversdorfer Weg (N) 2 [281] [166
I 3 [139|66
‘?2.}0 1450 T 420
- [z xm Geversdarker Weg Nord
L T ] (Am 1)
& a :
0 [} Vogteistrale
> g i
11 = > E 281 )
’_2 % 166 ) ~
g 210 E
L ; 65 o
&
w
L~ 2 Gneversdorfer Weg S0d
5 & a (Arm 3)
Gneversdorfer Weg (S) "l-'m -~
KPO5 — schematische Knotenpunktdarstellung KPO05 — Knotenstrombelastung
2035 (P3) Spatspitze 2035 (P3)

2021-0301 Stand: 05/2022



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde Seite 103 von 148

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [qu:,zh} [Pk\i}iEE /hl [Pk\a(\?:; /hl [Fczj';] [}? ! [Fz?’h] F;i Qsv
3 A E 2 139,0 153,0 1.800,0 | 1.636,5|0,085| 1.4975| 24| A
3=2 3 66,0 72,5 1.600,0 | 1.454,5]0,045] 1.3885| 26| A
5 § 2-3 4 166,0 182,5 354,0 3220 [ 0,516 1560 | 229| C
2=1 6 281,0 309,0 972,5 8840 [ 0318| 6030 | 60| A
1-2 7 210,0 231,0 1.0180 9255 1 0,227| 7155 [ 50 A
1 ¢ 1-3 8 240,0 264,0 1.800,0 | 1.636,5] 0,147| 1.3965| 26| A

Mischstrome
2 B - 4+6 4470 491,5 589,5 5360 | 0834| 890 |373| D
1 C = 7+8 450,0 495,0 1.8000 1.6365[0.275]1.1865] 30| A
GesamtQSV| D
KP05 — QSV P3

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in guter Qualitat QSV D leistungsfahig.
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Anlage 10-6 — KP06 B75 Travemiinder Landstrae / TorstraBe (LSA)

Travemiinder Landstrafe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstralBe

A

B75 (Gneversdorfer Weg)

&
=
o
¥
-

R31,32,8531,3

3

=

a

<

@

3 - FR21,22,B521,20

=i i )

2 : &

8 e 4 —= ] K P
= w

b @ s

2 =

2

bl

KP06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P3)

Spitzenstunde P3

vonnach| 1 | 2

z 306

1 306 £.205
2 1 ﬁ B?S(GneversdorferWeg)
4 2051 § -

20
100
300

Travemiinder Landstr.
(Arm 4)
Torstrale
. (3 (Am 2)
o
=

KPO06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P3)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - Spitzenstunde P3
zut | Pt | symbol | SSR| & | 19 | 1) | ) | ey ety | e | | ocon| e | ocn | e | o Lot | 0| % | e | g | Bemerkens
i ji ‘J K3 | 45| 46| 45 [ 0,511 306 7,650 | 1,800 | 2000 1022 26 0,245| 4660| 8311 | 49,866 0,299] 13564 A
2| 1 | <t |ka| || 0w 2 | oo 180 2000 | 756 [ 19 |o0002|0033] 0340 | 2,040 0,003| 17.440| A
a| 1 | el wa| 27| 28| 63|o3n| 307 | 7ers | ve00| 2000 | 622 | 16 |0591| 6839|1126 | 67,572 0,494/ 28,661| B
Knotenpunktssummen: 615 2400
Gewichtete Mittelwerte: 0,395] 21,113
TU=90s T=3600s Instationaritétsfaktor = 1,1

KP06 — QSV P3

2021-0301
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Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
in sehr guter Qualitadt QSV B leistungsfahig.
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Anlage 10-7 — KP07 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg
(Vorfahrtgeregelt)

Liibeck LSA 13yravemUnder Landstr. / Teutendorfer Weg
£

A

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P3)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [F(f/zhl ka‘zP_EE /h] [ka(\:'r-); /h] [FCzF/Zh} [X_' 1 [F;/h} JE:; Qsv
3 A 31 2 44,0 48,5 1.800,0 | 1.6365|0027| 1.5925| 23| A
32 3 263,0 289,5 1.600,0 1.4545| 0,181 1.191,5| 30| A
> B 2—3 4 262,0 288,0 601,5 5470 | 0479 2850 | 126 B
2-1 6 120,0 132,0 968,5 8805 | 0,136| 7605 | 47| A
: o 12 T 120,0 132,0 906,5 8240 | 0146| 7040 | 51| A
1-3 8 45,0 49,5 1.800,0 1.636,5| 0,028 1.591,5| 23 | A
Mischstrome
2 B . 4+6 382,0 420,0 683,0 6215 | 0615 2395 | 149 B
1 0 = 7+8 = = = S = S
GesamtQSV| B
KPO7 — QSV P3
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Der Knotenpunkt wird mit Vorfahrtbeschilderung geregelt. Der Einfluss der FG-Lichtsignalanlage
auf die Leistungsfahigkeit ist nur bedingt bewertbar, da die Nutzungshaufigkeit der FG-LSA nicht
bekannt ist. Unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung ist der Knotenpunkt in
sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.
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Anlage 10-8 — KP08 Ivendorfer LandstraRe / Teutendorfer Weq
(Vorfahrtgeregelt)

Ivendorfer Landstarfie / Teutendorfer Weg P3

i An der Bik

Tautendarer Weg Ost
{Arm 3

3

Teutendorfer Weg West
Teutendorfer Weg Ost

Ivendorfer Landstrafie

KPO8 — schematische Knotenpunktdarstellung 200 KP08 — Knotenstrombelastung

(P3) Spitzenstunde 2035 (P3)
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [;l;;h] [PkiﬁEE /h] [ka(\::; /h] [Fcz;zh} [X' ] [Fz?h] F:i Qsv

1-2 1 106,0 116,5 11380 |[1.0345]|0102| 9285 | 39| A

1 A T=%3 2 116,0 127,5 1.800,0 | 1.6365]|0071]1.5205| 24| A
1-4 3 0,0 0,0 1.600,0 | 1.4545]0000)|1.4545| 00| A

4-1 4 116.0 127,5 306,5 2785 |0416] 1625 | 221| C

4 B 4-2 5 1,0 1,0 2950 2680 | 0003| 2670 |135] B
4-3 6 272,0 299,0 1.041,5 | 9470 [0287) 6750 | 53| A

3-4 7 277,0 304,5 11265 [1.0240]0270| 7470 | 48| A

3 C A 8 102,0 112,0 1.800,0 | 1.6365]|0062|1.5345| 23| A
32 9 50 55 1.600,0 | 1.4545]|0003|1.4495| 25| A

23 10 0,0 0,0 153,5 1395 | 0,000 1395 | 00| A

2 D 24 1 50 55 296,0 2690 [ 0,019] 2640 |136] B
2] 12 10 10 1.056,0 960,0 [ 0,001 9590 | 38| A

Mischstrome
1 A 2 1+243 222,0 2440 1.8000 [1.6380]0136)1.4160] 25| A
4 B ) 4+5+6 389,0 428,0 1.021,5 | 9285 [ 0419 5395 | 67| A
3 C 2 7+8+9 384,0 422,5 14600 [1.3275]0289) 9435 | 38| A
2 D ) 10+11+12 6,0 6,5 3250 3000 [0020] 2940 |122] B
Gesamt QSV| C
KP08 — QSV P3
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Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in guter Qualitat QSV C leistungsfahig.
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Anlage 10-9 — KP11 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg

(Vorfahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

A Travemiinder Landstrafle Nord

Travemiinder Landstrafie West

w
Traveminder Landstralie Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 203 (P3)

P3

Traveminder Landsirals Wast
{Am 1)

vorinach) 1 | 2 | 3 Travemiinder Landstrafte Mord
|1 | [1=20]46 b2

Z_|120 282 3282 E3es

3 |44 (263

ERECECE . e Ny

20 2K g

100

200

Travemunder Landstraie Ost
{Aum 3)

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P3)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fc;;zh] [thi’liEth] [Pk‘u?:Eth] [Fcz?h] [}f] [F;h] ‘[:\:i Qsv
3 A 3-1 2 44,0 48,5 1.800,0 | 1.636,5] 0,027 1.592,5]| 23| A
3-2 3 263,0 289,5 1.036,5 942,5 |1 0,279] 6795 | 53| A
5 B 2-3 4 262,0 288,0 755,0 686,5 | 0381 4245 | 85| A
2-1 6 120,0 132,0 1.137,0 | 1.033,5]| 0,116 9135 | 39| A
i 2 1-2 7 120,0 132,0 1.223,0 | 1.112,0]0,108| 9920 | 3,6| A
1-3 8 45,0 49,5 1.800,0 | 1.6365|0,028| 1.591,5| 23| A

Mischstréme

2 B - 4+6 382,0 420,0 845,0 769,0 | 0,497| 3870 (93| A
1 € - 7+8 - - - - - - -1 A
Gesamt QSV| A

2021-0301
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KP11 - QSV P3

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
der Variante 3 in sehr guter Qualitdt QSV A leistungsfahig.
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Anlage 10-10 — Anbaufreie Strecke B75

J
I

' | |richtungsbezogene r
f Qsv- B
[ - l’l.t:'f _I.E

r i T
| 1
i

richlungsbezogene
QsV. B

el

Hlrichtungsbezogene
Qsv:- C

I.-‘r

Anbaufreie Strecke B75 - QSV P3

Der Streckenabschnitt der B75 ist im Abschnitt AS Sid bis AS B76 in Richtung Sid in sehr guter
Qualitdt QSV A leistungsfahig. In Richtung Nord ergibt eine unterschiedliche Bewertung der
Teilabschnitte. Infolge der Héherbelastung auf dem Abschnitt AS Sid bis Anschluss Rénnauer
Weg wird die Qualitatsstufe QSV C und im weitergehenden nérdlichen Abschnitt die QSV B

ermittelt.
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Anlage 11

Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 4
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Anlage 11-1 — KP01 Travemunder Landstr. / Ivendorfer Landstr. (LSA

BUSTRA)

ey 4 Landstral Spitzenstunde P4
 Ivendorfer endorfer Landsiralle
[vortnach] 1] 2 | 3 e 3)
R T .
T2 (&) [188] ey
L R B i | 2
[ & |7 M“’
|10
{180 3 p
100 Travaminder Landsiralle (NO}

{Aem 1}

Traveminder Landsiralie (SW)
(Am 2)

%
KP01 — schematische KP01 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
Knotenpunktdarstellung 2035 (P4) 2035 (P4)

MIV - SZP 2 (TU=51) - Spitzenstunde P4
zut | Foenv | symbol| SR) (0 | o | i) | ) | | e ok i x| et | ke | e | o | o Lo | 6L * | @) | Ty | Pemerking
2 “ lkw| 31| 32| 20 |o627| 73 | 1034 | 1800 | 2000 | 1254 | 18 [0034| 0434 1,548 | 9,288 . 0058 3780 | A
; 1 | K| 6| 7| 45|37 148 | 2007 | 1800 | 2000 | 274 4 |0716| 2670| 5433 | 32,59 - 0540| 29.916| B
2 % fka| 7| 8| aa|01s7| e | 2663 | 1800 | 2000 | 314 4 | 0938 3416| 6542 | 39,252 - 0,599 30,757| 8
; 3 A | ke |17 18| 34033 e9 | o977 | reo0| 2000 | 706 | 10 |0050| 0715|2145 | 12870 . 0,098 11,363 A
3 1 Lo |ka| 1| 2| 40|023s| 153 2767 | 1,800 | 2000 | 470 T | 0279 2.075) 4511 | 27,066 - 0,326( 18298 A
Knotenpunktssummen: 631 3018
Gewlchtete Mittelwerte: 0,402 22,297
TU=51s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KP01 - QSV P4

Der Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung in sehr guter
Qualitdt QSV B leistungsfahig. Der Einfluss der BUSTRA wurde aufgrund der geringen
Fahrplandichte des SPNV vernachlassigt.
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Anlage 11-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

SLERT B Spltzenstunde P4
| voninach] 1 | 2 | 3 ':qmlggsbronk
9 §11 54
Z  [920] |22 Tag £
3 |48 |208] &yl 2%
‘§l‘b ’

v"'\\"é‘

B75 {Gnaversdorfar Wag) (W)
(A 2)

B75 (Gneversdorer Weg) ()
{(Arm 1)

&
3?
KP02 — schematische KP02 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
Knotenpunktdarstellung 2035 (P4) 2035 (P4)
MIV - SZP 1 (TU=43) - Spitzenstunde P4
2ot Fstenv | symbol| 568 | (& | 0 | 0 1 | | g | sk | et | | crun | e | ol | ety | ot L || % | o | T Pemerkens
3 &
1 2 Pgg Ki| 16| 17 | 27 | 0395| 456 5447 | 1,800 | 2000 790 9 0,860 5128| 8958 | 53,748 2 0577 14112 A
1 “\ K1| 16| 17 | 27 | 0395] 455 5435 | 1,800 | 2000 790 9 0,856| 5112| 8936 | 53,616 a 0,576 14.088| A
1 "4 K2L| 6 7137|0183 221 2,640 | 1,800 [ 2000 326 4 1,387 3,871 7,198 | 43,188 Y 0,678 32251 B
2 2 T K2 | 28| 29| 15| 0674| 460 5494 | 1,800 | 2000 1348 16 0,300 2,626 5367 | 32,202 &l 0,341 3,768 | A
3 B K2 | 28] 29| 15| 0674| 460 5494 | 1,800 | 2000 1348 16 0,300 2,626| 5367 | 32,202 £ 0,341 3768 | A
3 -/ K3R| 17 | 18 | 26 | 0419 104 1,242 | 1,800 | 2000 838 10 0,079] 0,840| 2,390 | 14,340 % 0124 7934 | A
3 2 ~/ K3R| 17 | 18 | 26 | 0419 104 1,242 | 1,800 | 2000 838 10 0,079 0,840| 2,390 | 14,340 - 0124 7994 | A
1 lg K3L| & 7 37 | 0183 48 0,573 | 1,800 [ 2000 326 4 0,096| 0,588| 1,885 | 11,310 a2 0,147 16492 A
Knotenpunktssummen: 2308 6604
Gewichtete Mittelwerte: 0,443] 11,219
TU=42s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KP02 — QSV P4

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.
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Anlage 11-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weqg / Moorredder (LSA)

pich Gapy mpopsieasug

? "
3 won 3
- 5 £
= 8
g =
£

3

H

s

§

=

B

H | piS By sayiopssansug

&

g

Gneversdorfer Weg Nord

Am Dreilingebeng

2 - | 4
25 {a7a a7

Gneversdorfer Weg Sid

(Amm 1)

vonnach| 1
1

P4

Maoredder
{Am 4}

KPO3 — schematische
Knotenpunktdarstellung 2035 (P4)

KPO03 — Knotenstrombelastung 2035 (P4)

MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - P4
2ot e symeol| S6R | | 16| 5| 5 || s i | | | i | i | e | g [imi || * | 6| | Pemeruns
1 4 K1 | 28| 29| 75 |0282| 25 0,715 | 1,800 [ 2000 87 2 0228 | 0921 | 2544 | 15264 0287 57,104 | D
1 2 —F K1 | 28| 29| 75 (0282 474 | 13562 | 1,800 | 2000 | 564 16 | 4471 | 17,231 24,251 145,506 0840( 63329 | D
3 = K1 | 28| 29| 750282 41 1,173 | 1,800 | 2000 | 564 16 | 0,044 | 0904 | 2512 | 15072 0073 27389 | B
2 1 - K3 9 | 10| 94 (0097 293 | 8383 | 1,800 | 2000 | 194 6 | 50909 59,.292| 72,315 | 433,890 1,510( 991,207| F
2 SLIN K2 | 42| 43| 61 |0417| 634 | 18139| 1,800 | 2000 | 834 24 | 2403 | 17,885 25,037 | 150,222 0760 35999 | C
; 1 § | KaK5| 42 [ 43| 61 [0417| 334 | 9556 | 1,800 | 2000 | 302 9 | 21,453| 31,009 | 40,427 | 242,562 1,106| 299455| F
1 ‘-‘ K4 | 27 | 28| 76 | 0,272| 56 1,602 | 1,800 | 2000 | 544 16 | 0,064 | 1,264 | 3,165 | 18,990 0,103| 28505 | B
‘ 2 [~ |K4K6| 37| 38| 66| 0369) 339 | 9699 | 1,800 | 2000 | 738 21 0,507 | 7,875 | 12,621| 75726 0459| 27,159 | B
Knotenpunktssummen: 219 3827
Gewichtete Mittelwerte: 0,849 207,940
TU=103s T =3600s5 Instationarititsfaktor = 1,1

KP03 — QSV P4

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen, insbesondere der
Verkehrsbelastung aus der Neuen Teutendorfer Siedlung nicht leistungsfahig. Die Zufahrt
Am Dreilingsberg und der Linksabbieger im Gneversdorfer Weg Nord erreichen nur die

QSV F.

Die Ursache liegt im mangelhaften Ubergang des 4-streifigen Ausbaugrads auf die weiter
sudlich verlaufende 2-streifige Verkehrsfiihrung.

Wie bereits in der Betrachtung der Variante 2 ausgefuihrt, sollte der in 2017 bis 2021 durch
die T+T Verkehrsmanagement GmbH [3] erstellten Verkehrsuntersuchung gefolgt werden.
Die darin vorgeschlagene Variante sieht vor, die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes
durch Anderungen der Fahrstreifenzuordnung und Umplanung der LSA-Phasenstruktur mit

2021-0301
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geringem Ausbauaufwand in der Zufahrt Am Dreilingsberg wieder herzustellen. Die
Verkehrsqualitat wird damit auf die Stufe D im mittleren Wartezeitbereich angehoben [3].

2021-0301 Stand: 05/2022



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde

Seite 118 von 148

Anlage 11-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberq

(Vorfahrtgeregelt)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihlenberg

A

B75 (Gneversdorfer Weg}) (N}

K

igebeuSIpUL WHEITZ
L
Miihlenberg

"Sg
ofﬁg - Weg) 2
)

Rl

£ o

v

487

B7S (Gnaversdorfer Weg) (M)
{Arm 4)

Mohenberg
{Arm 1}

BTS (Gneversdorfer Weg) (S}
(Arm 2)

KP04 — Knotenpunktdarstellung 2035 (P4)

KP04 — Knotenstrombelastung
Spitzenstunde 2035 (P4)

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [:Iz:’zh] [Pku?.zEE /h] [ka(\::; /h] [Fcz;Zh] [)f] [lejh] E Qsv

32 1 63,0 69,5 7435 6760 | 0,093 6130 | 59| A

3 A 3o 2 490,0 539,0 3.6000 [3.2725(0150| 2.7825[ 13| A
3—-4 3 0,0 0,0 1.600,0 [ 1.4545]0,000( 1.4545| 00 | A

43 4 0,0 00 212,0 1925 [0000] 1925 | 00| A

4 B 4-2 5 0,0 00 2320 211,0 10000 21,0 | GO [ A
4 -1 6 0,0 00 889,5 808,5 | 0000 8085 | GO [ A

1-4 7 0,0 00 736,0 669,0 | 0,000 6690 | GO [ A

1 C 1-3 8 476,0 523,5 3.6000 |3.2725(0145|2.796,5| 13| A
1-2 9 50 55 1.600,0 | 1.4545[0003[14495| 25| A

21 10 8,0 9,0 251,0 2280 | 0,036 2200 [164| B

2 D 2—4 1 0,0 0,0 2325 211,5 | 0,000f 2115 | 00| A
A3 12 64,0 70,5 894,5 813,0 | 0,079 7450 | 48| A

Mischstréme
3 A # 1+2+3 553,0 608,5 1.800,0 | 1.6365)0,338[1.083,5[ 33| A
4 B 5 4+5+6 0,0 00 1.800,0 = 0000f - 0o [ A
1 £ 5 7+8+9 = — = = 2 = = A
2 D 3 10+11+12 72,0 79,0 1.006,0 917,0 [0079] 8450 | 43| A
Gesamt QSV| B
KP04 — QSV P4
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Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt

ist unter

den veranderten Bedingungen der

Verkehrsbelastung in sehr guter Qualitadt QSV B leistungsfahig.

Anlage 11-5 — KP05 B75 Gneversdorfer Weq / VogteistralRe

(Vorfahrtgeregelt)

B75 - VogteistraBe

Ii Gneversdorfer Weg (N)

&

1 | o 2

| K

B
&

Gneversdorfer Weg (S)

VogteistraBe

P4

vonnach| 1 | 2 | 3
1 156|303

2 282 165
3 198] 65

499  Lam

Gneversdorfer Wag Maord
{Am 1)

Gneversdorfer Weg Sid
{Am 3)

ogteistrale
(Arm 2)

282
165

=
3

™

w

KPO05 — schematische Knotenpunktdarstellung

KPO05 — Knotenstrombelastung

2035 (P4) Spatspitze 2035 (P4)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [quF/Zh] [kac\{tF:EE /hl [kac\:EE /h [Fcz;zh] [X_‘ ] [FzF;h] E:ﬂ Qsv
5 A For'] 2 199,0 219,0 1.800,0 | 1.6365|0,122] 1.437,5] 25| A
3= 3 65,0 71,5 1.600,0 | 1.4545| 0,045] 1.389,5] 26 | A
5 & 23 4 165,0 181,5 301,0 273,5 | 0,603| 1085 | 326 D
21 6 282,0 310,0 904,5 8225 10343| 5405 | 67| A
i C 1= T 196,0 2155 952,0 8655 | 0226] 6695 | 54| A
13 8 303,0 3335 1.800,0 |1.6365|0,185] 1.333,5| 27| A
Mischstrome
2 B - 4+6 447,0 491,5 318,5 472,5 10,946 255 |>45| E
1 C - 7+8 499,0 549,0 1.800,0 | 1.6365| 0,305] 1.137,5] 32| A
Gesamt QSV| E
KP05 — QSV P4
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Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung nicht leistungsfahig; es wird nur die Qualitatsstufe QSV E erreicht.

Mit einer Spuraufteilung in der Nebenrichtung (Vogteistra3e) kann ggf. ein leistungsfahiger
Verkehrsablauf erreicht werden. Aufgrund erforderlicher Fahrkurven einer BUS-Linie
wurde auf diese Mdoglichkeit bisher verzichtet. Alternativ zur veranderten
Fahrstreifenmarkierung kann die Leistungsfahigkeit mit der Installation einer
Lichtsignalanlage erreicht werden.

Anlage 11-6 — KP06 B75 Travemiinder Landstrae / TorstraBe (LSA)

Traveminder LandstraBe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstraBe

* B75 (Gneversdorfer Weg)

T
X
=
2
s

_-TR31.32,8531, 3

FR21,22,8521,22
>

K2 (Kfz)

K1 (Kfz) * = ]

&
TorstraBe

“nspue Jepunuisnel]

KPO06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P4)

Spitzenstunde P4

z

vomnach] 1 | 2 | 4 867 5264

RN N

(=]

4 [263[101 - L E:rfn(%neversdorferWeg)
20

100

300

Travemunder Landstr.
(Arm 4)
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KPO06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P4)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - Spitzenstunde P4

2ot s symbol | sR) & | (0 | 5 | () | e | i | | i | i | tn | ke | i | e | cmn L] % | 8 | T |Pemerkeng
1 1 -+ K3 | 45| 46| 45 (0511 367 9,175 | 7,800 | 2000 | 1022 26 0,326 5,821| 9901 [ 59,406 - 0,359]1432%| A
2 1 L K2 | 33| 34| 57 0378 2 0,050 | 1,800 | 2000 756 19 0,002(0,033| 0340 | 2040 = 0003| 17440 A
4 1 J’ K1 | 27| 28| 63 (0311 364 9,100 | 1,800 | 2000 622 16 0,890 8,554| 13,500( 81,000 0,585] 31,264 B
Knotenpunktssummen: 733 2400
Gewichtete Mittelwerte: 0,470 22,746
TU=9s T=3600s Instationarititsfaktor= 1,1

KP06 — QSV P4

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
in sehr guter Qualitadt QSV B leistungsfahig.
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Anlage 11-7 — KP07 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg
(Vorfahrtgeregelt)

Liibeck LSA 13yravemUnder Landstr. / Teutendorfer Weg
£

A

T 5
.,;\«su
o
%

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P4)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FCIZF/zh] [Pk\?vP—EE /h] [ka(t:iEE /hl [Fcz;Zh] [)ii] [lejh] F:; Qsv
. A 3 =71 2 150,0 165,0 1.800,0 [ 1.6365|0,092| 1.486,5| 24| A
32 3 218,0 240,0 1.600,0 | 1.4545)| 0,150{ 1.2365| 29| A
5 B 2-3 4 214,0 2355 617,5 561,5 | 0381| 3475 | 103| B
21 6 15,0 16,5 874,5 7950 [ 0,019] 7800 | 46| A
. . 1-2 7 15,0 16,5 8455 7685 | 0020 7535 | 48| A
1-3 8 150,0 165,0 1.800,0 1.636,5]| 0092 1.486,5| 24 | A

Mischstréme
2 B = 4+6 229,0 252,0 630,0 5725 | 0400| 3435 | 105| B
1 C = 7+8 . . = = . . = A
GesamtQSV| B
KP0O7 — QSV P4
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Der Knotenpunkt wird mit Vorfahrtbeschilderung geregelt. Der Einfluss der FG-Lichtsignalanlage
auf die Leistungsfahigkeit ist nur bedingt bewertbar, da die Nutzungshaufigkeit der FG-LSA nicht
bekannt ist. Unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung ist der Knotenpunkt in
sehr guter Qualitadt QSV B leistungsfahig.
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Anlage 11-8 — KP08 Ivendorfer LandstraRe / Teutendorfer Weq

(Vorfahrtgeregelt)

Ivendorfer LandstarBe | Teutendorfer Weg

:i An der Bak

Teutendorfer Weg West

Ivendorfer Landstrabe

Teutendorfer Weg Ost

KPO08 — schematische Knotenpunktdarstellung

P4

HEIEIE I3 £23
1 [ 1 (] ]

S g

An der Bak
(Arm 2)

4 2|1 177
| 10
L0

E
[ ]e0

Teutendorter Wag Ost

Teutendorfer Weg West
{Am 1)

KPO8 — Knotenstrombelastung

2035 (P4) Spitzenstunde 2035 (P4)
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [lfle/zh] [Pk\?fE/h] [ka(\::;/h] [é;zh] Ef] [lej’h] E\; Qsv

= 1 5,0 55 1.0705 | 973,0 [0005| 9680 | 37| A

1 A 1243 2 60,0 66,0 1.8000 | 1.636,5| 0,037 1.576,5| 23| A
1—-4 3 9,0 10,0 1.6000 | 1.454,5/0006| 1.4455| 25| A

4 -1 4 2,0 2,0 611,5 5560 | 0,003| 5540 | 65| A

4 B 42 5 1,0 1,0 581,0 5280 | 0,002| 5270 | 68| A
43 6 177,0 194,5 11090 | 1.0080|0175| 8310 | 43| A

3—4 7 121,0 133,0 11885 |1.0805[/0112| 9595 | 38| A

3 C 31 8 144,0 1585 1.8000 | 1.6365|0,088| 1.4925| 24| A
3-2 9 17,0 18,5 1.6000 | 1.454,5[/0012| 1.4375| 25| A

2-3 10 1,0 1,0 397,5 361,5 | 0,003| 3605 | 100| A

2 D SR 11 1,0 1,0 584,0 531,0 | 0,002| 5300 | 68| A
21 12 1,0 1,0 996,0 9055 | 0,001| 9045 | 40| A

Mischstrome
1 A - 1+2+3 74,0 81,5 1.8000 | 1.6350|0045| 1.5610| 23| A
4 B - 4+5+6 180,0 198,0 11280 | 1.0255(0176| 8455 | 43| A
3 C - 7+8+9 282,0 3100 1.8000 [1.6380|0172| 1.3560| 27| A
2 D - 10+11+12 3.0 35 500,0 428,5 [ 0007| 4255 | 85| A
Gesamt QSY| A
KPO8 — QSV P4

2021-0301
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Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
in sehr guter Qualitat QSV A leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 11-9 — KP11 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg
(Vorfahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

A Travemiinder Landstrafle Nord

Travemiinder Landstrafie West

w
Traveminder Landstralie Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 203 (P4)

P4

verinachl 71 21 3

Traveminder Landstraie Nord

1 | 15 | 150

(Am 2}

2 15 214

3 150[218

20
100

[ ]eoo

(Am 1)

Traveminder Landstranea West

228 £233

(Am 3)

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P4)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [lf‘;h] [Pk\vc\{JF:EE/h] [Pk\a(\?:EE/h] [lf:z;zh] [%I] [lejh] ;:i Qsv
5 B 3-=1 2 150,0 165,0 1.800,0 1.636,5| 0,092| 1.486,5| 24| A
3-2 3 218,0 240,0 1.178,0 | 1.071,0] 0,204| 8530 (42| A
5 . 2—-3 4 214,0 235,5 721,5 6560 | 0,326| 4420 [81] A
2—1 6 15,0 16,5 999,0 9080 [ 0017| 8930 |40 A
3 e 1-2 7 15,0 16,5 1.084,0 9855 [ 0,015| 9705 | 3,7 A
1-3 8 150,0 165,0 1.800,0 |1.6365|0,092| 1.4865(24| A

Mischstrome
2 B - 4+6 229,0 252,0 734,5 6675 | 0,343 4385 | 82| A
1 C - 7+8 - - . - - . - A
Gesamt QSV| A
2021-0301 Stand: 05/2022
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KP11 - QSV P4

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
der Variante 4 in sehr guter Qualitdt QSV A leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 11-10 — Anbaufreie Strecke B75

richtungsbezogens .
Qsv: B i 4 b,
i ' richtungsbezogene
Qsv. B

T

e |
A 1t .l‘.ﬂ i

|

= ' "
e P
iy, =

richiungsbezogene 2 ; 3
Qsv: B -

Anbaufreie Strecke B75 — QSV P4

Der Streckenabschnitt der B75 ist im Abschnitt AS Sid bis AS B76 in Richtung Sud in guter
Qualitdt QSV B leistungsfahig. In Richtung Nord ergibt eine unterschiedliche Bewertung der
Teilabschnitte. Infolge der Héherbelastung auf dem Abschnitt AS Sid bis Anschluss Teutendorfer
Weg wird die Qualitatsstufe QSV C und im weitergehenden nérdlichen Abschnitt die QSV B
ermittelt.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 12

Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 5

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 12-1 — KP01 Travemunder Landstr. / Ivendorfer Landstr. (LSA

BUSTRA)

KP 01 ist in der Variante 5 nicht mehr vorhanden, da der BU mit Bau einer Variante 5 geschlossen
werden wirde.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 12-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B7S/ Howningsbrook

|

Spitzenstunde P5

5
3

R Havingsbrock
BEE | BT {arm 3}

M

180

Lo,
'y
z
o S
£
Y

KP02 — schematische KP02 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
Knotenpunktdarstellung 2035 (P5) 2035 (P5)

MIV - SZP 1 (TU=43) - Spitzenstunde P5
2t e | symool 58 | 1 | 5| 59 | () | | | ko] m | e | e | e | | i | o [t || % | 6| 6| Pemerens
3 L.
1 2 T K1 | 16| 17 | 27 | 0395 449 5363 | 1,800 | 2000 790 9 0,825] 5008] 8793 | 52,758 & 0568] 13,905| A
1 T K1 | 16| 17 | 27 | 0395 449 5363 | 1,800 | 2000 790 o 0,825] 5008] 8793 | 52,758 z 0568] 13,905| A
1 = KaL| & 7| 37|0163] 201 2401 | 1,800 | 2000 326 4 1,022 | 3,256 6,308 | 37,848 & 0617(28032| B
2 2 T | K2 | 28| 29| 15 (0674| 451 5387 | 1,800 | 2000 1348 16 0,291 2,559 5,264 | 31,584 & 0335] 3728 | A
3 T | K2 | 28| 29 [ 15 | 0674 451 5,387 | 1,800 | 2000 | 1348 16 [ 0,291] 2,559| 5,264 | 31,584 z 0335| 3728 | A
3 -/ K3R| 17 | 18| 26 | 0419 95 1,135 | 1,800 | 2000 838 10 | 0,071|0,763| 2,240 | 13,440 - 0113 7923 | A
3 2 -/ K3R| 17| 18 | 26 | 0419 94 1,123 | 1,800 | 2000 838 10 0,070] 0.754] 2,223 | 13,338 = 0112] 7916 | A
1 Ln K3L| & T | 37|0163| 64 0,764 | 1,800 | 2000 326 4 0,137| 0,798 2,309 | 13,854 E 0196 17,072 A
Knotenpunktssummen: 2254 6604
Gewichtete Mittelwerte: 0430] 10,680
TU=43s T =23600s Instationarititsfaktor = 1,1
KP02 — QSV P5

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 12-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weq / Moorredder (LSA)

pich ey mpopsieraug S5l 51

¥
Greversdarter Weg Nard
A 3)

Moamreddor

(3 £ E Bl
3 v 3 i &
5 @ 8 f. ks
E = 2 as 5
=E Y m
E 1:3
E]
E w0 |
= g L ]
5 m [E |5 @
= 5 2| |z 2
g g£8 L I =
¥ = L
B — -
g / PhS Boj yiopsmmsun ‘:; B i
g 2 [t rf] o2
KPO3 — schematische KPO03 — Knotenstrombelastung 2035 (P5)
Knotenpunktdarstellung 2035 (P5)
MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - P5
= 2 t ta | s fa q m te qs C nc Mee Mas | MNusss L« LK | Mmssssnn tw asv
Zuf| FsteM. ) Symbol) SGR | 1) | (o1 | 1) | 11 | x| permun | esren | oeeaomy | kimmg | (kezrn | ez | ke | peeg | g fimp| (1 | X qm | g | Bemerune
1 4 K1 28| 29| 75 (0282 264 7,553 | 1,800 | 2000 a7 2 89,219 | 96,772 | 113,409 | 680,454 = 3,034 I7N055| F
1| 2 | — | k1 | 2| 2|75 |0zse| ar7 | 13848 1000 | 2000 | se4 | 16 | 4732 | 17,601 | 24696 | 148,176 - |oms| esom2 | D
3 | 4 k1 28| 2| 75 |02m| 43 | 1230 | 1600 | 2000 | 564 | 16 | 0046 | oz | 257 | 15582 - |ooms| 27425
2 1 -t K3 9 10| 94 | 0087 252 B354 | 1,800 [ 2000 194 ] 50,432 | 58,786 ( 71,753 | 430,518 1,505| 982356 | F
2 e K2 42 | 43 | 81 (0417] 634 18139 | 1,800 ( 2000 834 24 2403 | 17,885] 25037 | 150,222 & 0760 35999 =
3
1 r K2 K5| 42 | 43 | 61 | 0417 332 5,499 | 1,800 | 2000 200 9 21414 | 3033 [ 40316 | 241,596 . 1,107 | 300,743 F
1 ‘-{ K4 27| 28| 75 |02R2 58 1,659 | 1,800 | 2000 544 16 0067 | 1317 | 3247 | 19482 = 0107 | 28555 B
4
2 [~ |Kaks| 37 | 38| 68 |03m| 337 [ 964 | 1e00 | 2000 | 738 | 21 [ o503 7821 | 12551 | 75306 - oas7| ane | 8
Knotenpunktssummen 2437 3825
Gewichtete Mittetwerte: 1,090 590,960
TU=103s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen, insbesondere der
Verkehrsbelastung aus der Neuen Teutendorfer Siedlung nicht leistungsfahig. Die Zufahrt
Am Dreilingsberg und der Linksabbieger im Gneversdorfer Weg Nord erreichen nur die
QSV F.

Die Ursache liegt im mangelhaften Ubergang des 4-streifigen Ausbaugrads auf die weiter
sudlich verlaufende 2-streifige Verkehrsfiihrung.

Wie bereits in der Betrachtung der Varianten 2 bis 4 ausgefihrt, sollte der in 2017 bis 2021
durch die T+T Verkehrsmanagement GmbH [3] erstellten Verkehrsuntersuchung gefolgt
werden. Die darin vorgeschlagene Variante sieht vor, die Leistungsfahigkeit des
Knotenpunktes durch Anderungen der Fahrstreifenzuordnung und Umplanung der LSA-
Phasenstruktur mit geringem Ausbauaufwand in der Zufahrt Am Dreilingsberg wieder

2021-0301 Stand: 05/2022
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herzustellen. Die Verkehrsqualitat wird damit auf die Stufe D im mittleren Wartezeitbereich
angehoben [3].

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 12-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberq

(Vorfahrtgeregelt)
B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihlenberg "’ o {‘;\-’;ﬂgﬂ:‘_}uw-—dl-w<-r\-'-'nl.u ™)
i vorinach £ ‘;‘J 4 i con
L B75 (Gneversdorfer Weg) (N) z [FL 18 g
I ._"_ ~aa " N e 2 E,t
|
{.lp-l 100
| &0
|
|
~ Mahbenbiey
% o A 2
a- E 83 B
& 5 g
ym— = - o
.5_: E l_T';:\::.II-:illlmfu-.'.rm;eb
g
%
&7
5(@,,&9%
fer h
€9 ¢ S) s clf‘;suarsdo«e. W) (5)
KP04 — Knotenpunktdarstellung 2035 (P5) KP04 — Knotenstrombelastung
Spitzenstunde 2035 (P5)
qrz gPE Cre Cr: Xi R tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom trzzh1 | Phw-E/h] | Phw-e/n | ezzma | 1 | tma | s Qsv
32 1 63,0 69,5 737.5 670,5 [ 0,094 6075 | 59| A
3 A 3-1 2 4940 5435 3.600,0 327250151 27785 1,3 | A
3.4 3 0,0 0,0 1.6000 | 14545|0000|14545| 00| A
43 4 0,0 0,0 209,0 190,0 | 0,000 1900 | 00| A
4 B 42 5 00 0,0 228,5 207,51 0000| 2075 | 00| A
4 -1 6 0,0 0,0 887,5 807,0 | 0000| 8070 | OO | A
1-4 7 0,0 0,0 7325 666,0 | 0,000| 6660 | 00| A
1 C 1—=3 8 483,0 531,5 3.600,0 327250148 27895 1,3 | A
1=2 9 50 55 1.600,0 1.454.5]| 0,003 | 1.4495| 25| A
Psq 10 5.0 55 246,5 2240 | 0022| 2190 | 164| B
2 D 2—4 11 00 0,0 229,0 2080 [ 0,000 2080 | 00| A
23 12 63,0 69,5 890,5 8095 |1 0078| 7465 | 48| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 557,0 612,5 1.800,0 | 1.6365|0,340| 1.079,5| 33| A
4 B - 4+5+6 00 0,0 1.800,0 - 0,000 - 00| A
1 (& - 7+8+9 - - - - - - - A
2 D - 10+11+12 68,0 75,0 961,5 871,5 | 0,078 8035 | 45| A
Gesamt QSV| B
KP04 - QSV P5
2021-0301 Stand: 05/2022
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Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung in sehr guter Qualitadt QSV B leistungsfahig.

Anlage 12-5 — KP05 B75 Gneversdorfer Weq / VogteistralRe
(Vorfahrtgeregelt)

P5
B75 - VogteistraBe R e e -
1 230 (270
l Gneversdorfer Weg (N) O ERE D Ot Vi 1
@
100
i 300
ﬂ
- Wogteistralie
{Arm 2)
L v Y B
b ki 138(E
; = E—E 230 8§ 22
= % ¥
| 2
b
‘ § g Eé% Gneversdorfer Weg (5)
Gneversdorfer Weg (S) ?gzﬁm B
KPO05 — schematische KPO05 — Knotenstrombelastung Spatspitze 2035
Knotenpunktdarstellung 2035 (P5) (P5)
qFz qFe Cee Crz Xi R tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom (Fzzhl | (Pkw-E/h] | tPkw-E/h] | Fzhl | 19 | (Fzvk] | Ls) Qsv
5 A 3= 2 180,0 198,0 1.8000 |1.6365|0110| 14565 25| A
32 3 28,0 31,0 1.600,0 | 1.4545(0019| 1.4265| 25| A
5 5 2-3 4 138,0 152,0 307,0 2790 | 0495]| 141,0 [ 254| C
2-1 6 309,0 340,0 946,5 860,5 | 0,359 551,5 | 65| A
’ c 1-2 7 230,0 253,0 1.014,5 9225 | 0,249] 6925 [ 52| A
1-3 8 270,0 297,0 1.800,0 | 1.636,5|0,165| 1.3665| 26 | A
Mischstrome
2 B - 4+6 447,0 491,5 576,0 523,5 | 0,853| 765 [423| D
1 C 2 7+8 500,0 550,0 1.8000 |1.6365|0306| 1.1365| 3.2 | A
GesamtQSV| D
KP05 — QSV P5
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Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der
Verkehrsbelastung leistungsfahig; es wird die Qualitatsstufe QSV D erreicht.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 12-6 — KP06 B75 Travemiinder LandstraRe / TorstraBe (LSA)

Travemiinder Landstrafe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstralBe

* B75 (Gneversdorfer Weg)

&
=
)
¥
-

R31,32,B531,32

3

- FR21,22,B521,20
B

K2 (Kfz)

K1 (Kiz) 4 =T I‘

*13SpuET Japuniusael |
&
TorstraBe

KPO06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P5)

Spitzenstunde P5 B75 (Gneversdorfer Weg)
{Am 1)
vonnach| 1 | 2 | 4
! 3 x
1 1307 307 508
2 1 1 vh hﬁ
4 |207(102| g 5
120
100

Travemlnder Landstr.
(Arm 4) Torstralie

(Arm 2)

G0E X
— n
g S
I'
\
5
L 1}
T E2

KPO06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P5)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - Spitzenstunde P5
2ot poie | symbol | 568 & | 0| 0 | 3 | | | ikt | g | | s | ki | i | ki | oo ||| | B | B Pemekens
1 1 </ K3 | 45| 46| 45| 0,511 307 7,675 | 1,800 | 2000 | 71022 26 | 0,246 4,679| 8337 [ 50,022 - 0.300) 13576 A
2 1 -4 K2 | 33| 34| 570378 2 0,050 | 1,800 [ 2000 756 19 0,002| 0,033| 0,340 | 2040 - 0003 17,440 A
4 1 J’ K1 | 27| 28| 63 | 0311 309 7,725 | 1,800 [ 2000 622 16 | 0,599 6,895| 11,336 68,016 = 0497 28735| B
Knotenpunktssummen: 618 2400
Gewichtete Mittelwerte: 0,398 21,168
TU=90s T=3600s Instationarititsfaktor =11

KP06 — QSV P5

2021-0301 Stand: 05/2022
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Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
in sehr guter Qualitdt QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 12-7 — KP07 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg
(Vorfahrtgeregelt)

Liibeck LSA 13yravemUnder Landstr. / Teutendorfer Weg
£

A

KPQ7 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P5)

Teutendarfer Weg
(& J)

Traveminder Landsar (3]

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P5)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [chfzh] [Pk\?\liEE /h] [kac\:z /hl “;CZF/;J [X_[ ] [FzR/h] F:I Qsv
. 5 3-1 2 54,0 59,5 1.800,0 1.636,5| 0,033] 1.582,5] 23| A
32 3 254,0 279,5 1.600,0 | 1.454,5| 0,175| 1.200,5| 30| A
2 B 223 4 2250 247,5 604,0 549,0 | 0410 3240 (11,1 B
2—1 6 1110 122,0 962,0 8745 | 0127 7635 | 47| A
3 ¢ T2 7 111,0 122,0 905,5 823,0 | 0135 7120 | 51| A
1—-3 8 54,0 59,5 1.800,0 1.636,5| 0,033] 1.582,5] 23| A
Mischstrome
2 B 2 446 336,0 369,5 688,0 6255 | 0,537| 2895 (124 B
1 C . 7+8 “ % # = - =
Gesamt QSV| B
2021-0301 Stand: 05/2022
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KP0O7 — QSV P5

Der Knotenpunkt wird mit Vorfahrtbeschilderung geregelt. Der Einfluss der FG-Lichtsignalanlage
auf die Leistungsfahigkeit ist nur bedingt bewertbar, da die Nutzungshaufigkeit der FG-LSA nicht
bekannt ist. Unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung ist der Knotenpunkt in
sehr guter Qualitadt QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 12-8 — KP08 Ivendorfer LandstraRe / Teutendorfer Weq
(Vorfahrtgeregelt)

Ivendorfer Landstarfe / Teutendorfer Weg e
A An der Bik ;_" ':’_;r_ ﬂif! _ ndes sty
i,
;i 5 mm“’ Vs - (
g g P %
E § -y
2 ~
Ivendorfer Llandstrarie
KP08 — schematische Knotenpunktdarstellung KP08 — Knotenstrombelastung
2035 (P5) Spitzenstunde 2035 (P5)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Iflz?h] [Pk\.?rp—EE /hl [Pk\f:EE Jh] [é ;zh] [X i] [sz}h] g\j Qsv
1-2 1 11,0 12,0 1.124,0 1.022,00 0011 1.011,0f 36| A
1 A =3 2 193,0 2125 1.800,0 1.636,5[ 0,118 1.4435] 25| A
1—4 3 18,0 20,0 1.600,0 1.454,5[ 0013 | 1.4365]| 25| A
4 -1 4 97,0 106,5 309,0 281,0 | 0,345 1840 | 195 B
4 B 42 5 1.0 1,0 3390 3080 | 0003| 3070 | 11,7 B
4-13 6 2380 262,0 937,5 8525 | 0279| 6145 | 59| A
3-4 7 248,0 273,0 1.011,0 | 9190 |0270| 671,0 | 54| A
3 & 31 8 113,0 124,5 1.8000 | 1.6365|0069| 1.523,5 24 | A
32 9 50 55 1.600,0 | 1.454,5| 0,003 | 1.4495[ 25| A
2-3 10 12,0 13,0 187,0 170,0 | 0,070| 1580 | 22,8 C
2 D 2—4 11 37,0 40,5 336,0 3055 [ 0121 2685 | 134| B
21 12 30 3,5 1.042,0 947,5 | 0003| 9445 | 38| A
Mischstrome
1 A " 1+2+43 222,0 244,0 1.800,0 1.6380| 0136 14160 25| A
4 B = 4+5+6 3360 369,5 1.052,5 957,0 [ 0351 6210 | 58| A
3 C - 7+8+9 366,0 402,5 1.3850 | 1.2590] 0291 8930 | 40| A
2 D . 10+11+12 52,0 57,0 294,0 2680 | 0194 2160 | 167| B
Gesamt QSV| C
KPO8 — QSV P5
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Obwohl sich die Verkehrsbelastung in der Relation Ivendorfer Landstralte Sid in Richtung
Teutendorfer Weg Ost deutlich erhoht, ist der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt in guter Qualitat
QSV C leistungsfahig.
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Anlage 12-9 — KP11 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg

(Vorfahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

A Travemiinder Landstrafle Nord

Travemiinder Landstrafie West

w
Traveminder Landstralie Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P5)

P5

10
50
100

Traveminder Landstrafbe Yyest
(Arrn 1)

2788 I 168 Traveminder Landstrake Mord

vortinach | 1 [ 2 | 3 “* (Arm 2)
1 155 | 187 -,
7 [182 14 T
3 189 |13

Travemnunder Landstrafbe Ost
[Arm 3)

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P5)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [F?:F/Zhl [Pk\iqvliEE /h] [ka(\ii /hl [FC;h] [X_' ] [Fszfh] ';:; Qsv
3-1 2 189,0 208,0 1.800,0 1.636,5| 0,116 1.447,5|1 25| A
’ 8 32 3 13,0 14,5 993,0 902,5 | 0,015| 8895 [40[ A
5 g 2-3 4 14,0 15,5 456,5 4150 | 0,034 4010 [ 90| A
2-1 6 182,0 200,0 952,5 8660 | 0,210| 6840 |53 A
' c 1-2 7 155,0 170,5 1.036,5 9425 | 0164 7875 | 46| A
1-3 8 187,0 205,5 1.8000 | 1.6365|0,114] 1.4495| 25| A

Mischstrome
2 B = 4+6 196,0 215,55 883,0 803,5 | 0,244 6075 | 59| A
1 C = 7+8 - = 5 - = -~ - A
Gesamt QSV| A
2021-0301 Stand: 05/2022
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KP11 - QSV P5

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
der Variante 5 in sehr guter Qualitdt QSV A leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 05/2022
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Anlage 12-10 — Anbaufreie Strecke B75

richlungsbezogene
Qsv-B

Anbaufreie Strecke B75 — QSV P5

Die Entlastungseffekte des anbaufreien Streckenabschnitts der B75 von ca. 12% fihren zu einer
hohen Leistungsfahigkeit; in Ri. Sid QSV Stufe B und in der Gegenrichtung QSV Stufe A.
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Anlage 13

Abwagungsmatrix der Variante 0 bis 5
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Anlage 13
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Machbarkeitsstudie 2. Anbindung Travemiinde in der Hansestadt Liibeck - Variantenbewertung

Variante 0 - Prognose-NULL-

Varinate 1 - Prognoseplanfall

Varinaten 1/ 1A/ 1B - Prognoseplanfall

Variante 2 - Prognoseplanfall

Variante 3 - Prognoseplanfall

Variante 4 - Prognoseplanfall

Variante 5 - Prognoseplanfall

Wertung Wertung (2035) (2035)
- Fall (2035) Wertung (2035) (2035) Wertung (2035) Wertung (2035) Wertung Wertung
Kriterium . " 1 . 1 Verkehrsfiihrung B75 - iiber Ostseestrale - lvendorfer I . Verkehrsfiihrung B75 - liber Ivendorfer LandstraRe
Verkehrsfiihrung Bestand Verkehrsfiihrung K20 / Hafen ™ Verkehrsfiihrung K20 / Hafen ™ 9 Ver ung B75 - iiber Weg Ver ung B75 - liber T fer Weg (K30) 9
LandstraBe (K2) (K2)
1. Stadtebaulicher
Einfluss
- Stadtebauliche Entwicklung im - Stadiebauiiche Entwicklung im i m
) - Stadtebauliche Entwicklung im Untersuchungsgebiet Untersuchungsgebiet - bt - st im L i - sta i im L - im L
Beschreibung L d ! - - Verkehrsfih teilig b Ostseeallee, ! o im
Vertout dor Variagto Untersuchungsgebiet - Verkehrsfiihrung anteilig iber Hafen: - Verkehrsfilhrung anteilig iiber Hafen: K2 hendo ﬁe’rui'gn:';f;;fe“blz'.;:i‘“g vt oo - Verkehrsfiihrung anteilig tiber Rénnauer Weg, K2 vendorfer - anteilig ber Weg bis - Verkehrsfiihrung anteilig tber K2 vendorfer Landstrae bis
- Verkehrsfiihrung im Bestand K20, Skandinavienallee, K20, Skandinavienallee, o LandstraRe bis Teutendorfer Weg; Anschiuss K2 An der Bak Teutendorfer Weg
Travemiinder Landstrae bis K30 Travemiinder LandstraRe bis K30
) ) - der Vertraglichkeit durch Verlagerung auf - )
- iberwiegend vertraglich im Zuge : - iberwiegend vertréglich im Zuge der - iberwiegend vertraglich im Zuge der
I ) neue, anbaufreie Stralte; - im Zuge des
Vertraglichkeit: der Hauptnetzstrafien; - Verbesserung der Vertraglichkeit durch i dor  durch aut | Troccs tonion . stzlicher D Hauptnetzstraen; Weges (Tetondorir Sisdmg) Hauptnetzstraiien;
Verkehr - stidtebaul. in Abschnitten mit 0 Verlagerung auf Gewerbe- und Industriestrafen ++ 9 ++ ol gediet, + |- Trasse tangiert ' D + 9 9 0 - Trasse tangiert Wohg , zusé D . +
Gewerbe- und IndustriestraBen (Hafen); (in mit r iert Wo a - Trasse durch ) ° e
Struktur Wohnbebauung (Hafen); > ° p (in Abschnitten mit Wohnbebauung bedingt vertraglich; (in Abschnitten mit Wohnbebauung teilweise bedingt
" d Vertraglichkeit durch Hoherbelastung Ivendorfer Landstralie; - (Teutendorfer Weg); M
bedingt vertraglich Rénnauer Weg, Teutendorfer Siediung) vertraglich; Ivendorf, Teutendorfer Siedlung)
Teutendorfer Siedlung)
2. Verkehrsqualitat
- LF abnehmend aufgrund B f , p , . .
Lo shigkalt (LE) dor ey - LF- Erhdhung der B75 und der Knotenpunkte im - LF- Erhahung der B75 und der Knotenpunkte im - LF- Erhdhung der B75 und der Knotenpunkte im Hauptnetz - Leichte LF- Erhhung der B75 und der Knotenpunkte im - Geringe LF- Erhéhung der B75 und der Knotenpunkte im - LF- Erhéhung der B75 und der Knotenpunkte im
s ; : Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches des zentralen Ortsbereiches Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches
notenpunkte im Strukturentwicklung : > el
ewailtoan (Plangabiats s 2055) + allge- -- |- mangelhafte Verkehrsqualitét an 2 von 9 ++ | an2von 9K ++ | an2von9 ++ | an 1vwn 9K + | an2wn 9K + - an1wn 9K ++
! ; ° Knotenpunkten kann durch signal- bzw. kann durch signal- bzw. bautechnische Manahmen kann durch signal- bzw. bautechnische Mafinahmen kann durch signal- bzw. bautechnische MaRnahmen kann durch signal- bzw. bautechnische Mafinahmen kann durch signal- bzw. bautechnische Mafinahmen
Unterscheidungsfall meine Prognoseentwicklung; ! - ; i - -
N bautechnische Mafnahmen beseitigt werden beseitigt werden beseitigt werden beseitigt werden beseitigt werden beseitigt werden
KP 2.T. nicht leistungsfahig
B der B75 und der K
- der B75 und der im - der B75 und der K im Hauptnetz - Entlastung der B75 und der Knotenpunkte im Hauptnetz des - Leichte Entlastung der B75 und der Knotenpunkte im im Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches und die - Leichte der B75 und der Ki im
Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches des zentralen Ortsbereiches Zentralen Ortsbereiches Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches durch die i Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches
e - héchster Anteil Verkehrsentlastung im Vergleich - hochster Anteil Verkehrsentlastung im Vergleich der - hoher Anteil Verkehrsentlastung im Vergleich der - hoher Anteil Verkehrsentlastung im Vergleich heben sich nahezu auf - geringerer Anteil Verkehrsentlastung im Vergleich
Entlastungseffekte Keine Entlastungsefiekie - der Varianten (20%) *++ | Varianten (20%) ++ Varianten (17%) *+ | der Varianten (15%) * |- geringster Anteil Verkehrsentlastung im Vergleich + der Varianten (10%) +
- Verkiirzung des Erschliefungsweges zum Priwall - Verkiirzung des ErschiieBungsweges zum Priwall - Verkiirzung des ErschiieBungsweges zum Priwall - Verkiirzung des ErschlieBungsweges zum Priwall der Varianten (8%) - Verkiirzung des ErschlieBungsweges zum Priwall
von Siiden \on Siiden von Siiden von Siiden - Verkiirzung des ErschiieBungsweges zum Priwall von von Siiden
Siiden
3. Verkehrssicherheit
' ) Verringerung der Konfiiktpunkte
Veringerung der Konfliktpunkte Kaum Verringerung der Konfliktpunkte Kaum Verringerung der Konfiikipunkte - Erhéhung der Verkehrssicherheit in den entlasteten
) ) unte - Erhohung der Verkehrssicherheit in den entlasteten - Erhohung der Verkehrssicherheit in den entlasteten ’ o
Veringerung der Konfliktpunkte Verringerung der Konfliktpunkte - Erhdhung der Verkehrssicherheit in den entlasteten " ’ Streckenabschnitten und Knotenpunkten + 1x BU
- Bahniibergange + ; ! ° Streckenabschnitten und Knotenpunkten + 2x BU Streckenabschnitten und Knotenpunkten + 1x BU
' A - Erhdhung der Verkehrssicherheit in den entlasteten - Erhohung der Verkehrssicherheit in den entlasteten Streckenabschnitten und Knotenpunkten + 2x BU (Gneverstorfer Weg )
Konfliktpunkte dicht aufeinanderfolgende - o ++ ‘ p ++ + (Grewerstorfer Weg & Teutendorfer Weg) 0 (Gneverstorfer Weg) - : +
Streckenabschnitte und Knotenpunkten + 2x BU Streckenabschnitte und Knotenpunkten + 2x BU (Gneverstorfer Weg & Teutendorfer Weg) © ) ! - im D K an
Knotenpunkte " - Erhohung des Konflikipotentials an Knotenpunkten - Erhohung des Konfiktpotentials an Knotenpunkten
(Gneverstorfer Weg & Teutendorfer Weg) (Gneverstorfer Weg & Teutendorfer Weg) - Erhahung des Konfiktpotentials an Knotenpunkten : " Knotenpunkten im Zuge der vendorfer Landstraie
im Zuge der hendorfer Landstra@e und im Rénnauer Weg im Zuge des Teutendorfer Weges + 1x BU °
im Zuge der vendorfer Landstrae (Abnehmend am Anschiuss K20 leicht zunehmend
(Teutendorfer Weg) !
an den nérdiichen Bestandsknoten)
* Funktional + sicherheitsgerechte Geschwindigkeit umsetzbs
unktional + sicherheitsgerechte Geschwindigkeit umsetzbar : ; ) ; ;
N umsetzbar h Funktional + Funktional + sicherheitsgerechte Geschwindigkeit umsetzbar Funktional + umsetzbar Funktional + umsetzbar
Verkehrsgeschwindigkeit - status quo 0 i Hefen: 30 kmvh or 'm;a:':bzo k':/hfe 50 baw. 30 kv * | 60bis 70kmn * | 5002w 30kmn * | 50 bzw. 30 kmin * - 50 bis 60 km/h *
- auBerhalb des Hafens: 50 bzw. 30 km/h - auserhalb des Hafens: 50 bzw. 50 km!
4. Flora / Fauna
" - \orhanden ’ " - - vorhanden
Genehmi fahigkeit - geneh fah - geneh fahi
enehmigungsiahigkelt | o ohmigungsfahig + |- genehmigungsfihig + |- genehmigungsfahig + |- KompenstionsmaRnahmen notwendig, 2.-héchster Anteil im - genehmigungsfahig 0 genehmigungsfahig 0 - Kompenstionsmafnahmen notwendig, hochster Anteil im -
nach BNatschG " " - KompensationsmaBnahmen notwendig - Kompensationsmaf nahmen notwendig "
Variantenvergleich (Feldhecken & Moor) llee-Béume vendorfer Landstrafd
- keine TV w. Fii betroffen - keine TW-Schutzzone (TW-Gewinnung); - keine TW-Schutzzone (TW-Gewinnung); - keine TW-Schutzzone (TW-Gewinnung);
Wasser, Luft, Klima - gréfter Flachenverbrauch - geringer Flichenverbrauch - geringster Fléchenverbrauch - mittlerer Flachenverbrauch
Flachenverbrauch - status quo 0 | statusquo 0 |-status quo o | imatisch grofte durch geringe | ==== |- Mi geringe it durch -- |- Mikrokiimatisch geringste durch - - Mikroklimatisch grofe Betroffenheit durch hichste .-
Schutzstatus Gehdlzverluste und Gehdlzverlust und Gehdlzverlust (etwas geringer als i. Variante 3) 6 mittlerer Versi
- Landschaftsschutzgebiet - Landschaftsschutzgebiet - Landschaftsschutzgebiet - Landschaftsschutzgebiet (Randlage)
5. Durchfahrbarkeit
des Hafens
ISPS-Bereich - keine Betroffenheiten 0 |- 1SPS-bersich betroffen .- |-1sPS-Bereich betroflen - |-1sPs-Bersich nicht betroflen 0 | 1SPS-Bereich nicht betroflen 0  |-1sPs-Bersich nicht betroffen 0 - ISPS-Bereich nicht betroffen 0
Ubrige - keine 0 | ibrige Hafenfachen betroflen - | iibrige Hafenfachen betroflen - |-keine Betroffenheiten 0 | keine Betroflenheiten 0 |-keine Betroffenheiten 0 - keine Betroflenheiten 0
6. Flachen-
inanspruchnahme
- keine zusétzliche Fléchen- - 13 ha (Hafenersatzfiachen, Angabe LPA) - === |- 13 ha (Hafenersatzflichen, Angabe LPA) ek A A A
Absolut nemepmachnanme + | 5600 qm (trafomoubo) T [0 4 Guanonauaton A 10.700 qm (StraBenneubau) --- |-5:200 qm (StraBenausbau) -~ |-3200 am (straBenneubau, Rampen+Knoten) - 4.750 qm (StraBenneubau, Rampen+Knoten) -
Grunderwerb e - 13 ha (Anteil privat / 6ffentlich nicht emittelbar) K.A. |- 13 ha (Anteil privat / 8ffentlich nicht emittelbar) kKA. | oo, N A . N A oo, N A . "
(PrivatiOffentiich) 2) kein Grunderwerb L o oot 100%  Hotonteraih 0| kein Grundenver: 100% Hafenbereicn 0 Grundenwerb: 95% privat / 5% dffentlich --- |- Grunderwerb: 65% Privat / 35% éffentlich -- |- Grundemwert: 95% Privat / 5% sffentiich === | Grundenwerb: 80% Privat / 20% sffentlich --
7. Bautechnischer
Aufwand
StraBenneubau erfordertich - Stralenausbau erforderiich jeringer Knotenpunktausbau erforderiich - StraRenausbau erforderich
Verkehrsfiich - geringfiigiger Knotenpunktausbau - Ausbau Hafenersatzfidchen aus Forderungen ISPS === |- Ausbau Hafenersatzflachen aus Forderungen ISPS EEEEN uoay ! o K - genng pupitaushau ! . geringer Knotenpunktausbau erfordertich
erkehrsflachen erforderlich =" |- Strakenneubau + Knotenausbau _. |- straBenausbau + Knotenausbau _ et hananfrator Anacnhesinoton o B75 R R an T Bt oot 78 an - - 6 i zwischen -
vorhandene Briicke iiber B75 Zufahrt B75 AS Siid und lvendorfer Landstralie
- Ausbau erforderlich; Umfang anteilig in .. |- Ausbau erforderiich; Umfang anteilig in .
Ing.-Bauwerke - keine Ing.-Bauwerk + enthalten Gesamtkosten Hafenersatzfiachen enthalten - Ing.-Bauwerke erforderlich (Anschiuss B75) - | keine Ing.-Bauwerke erforderiich +  |-Keine Ing-Bauwerke erforderlich + - Keine Ing.-Bauwerke erforderiich +
- keine Ing.-Bauwerke erforderlich + - keine Ing.-Bauwerke erforderlich +
8. Kosten (Grobschatzung)
Baukosten Hafenbereich |- keine Kosten 0 [08sMioEUR - |05 Mio EUR - | keine Kosten 0 |keine Kosten 0 |-keine Kosten 0 - keine Kosten 0
::f”ek:s‘e" auBerhalb 0,2 Mio EUR 0 [03MioEUR - [03MioEUR - [355MioEUR .- [32MioEUR .- |1.0MoEUR - 1,0 Mio EUR -
Baukosten ) o i . .
e afiichen - keine Kosten 0 [20MioEUR ---- |20 Mio EUR waa- |-keine Kosten 0  |-keine Kosten 0  |-Keine Kosten 0 - keine Kosten 0
Kosten Grunderwerb (3) |- keine Kosten 0 | keine Kosten 0 |- keine Kosten 0 [|0022MioEUR - |04 MioEUR - |oeMioEUR - 0,52 Mio EUR -
Gesamtbewertung 0,2 Mio EUR 21,15 Mio EUR 20,8 Mio EUR -6 4,00 Mio EUR -11 (3,6 Mio EUR -6 1,9 Mio EUR -5 1,52 Mio EUR -4

BewertungsmaRstab:
0"/ " "

2) Bewertung Grunderwerb; Anteil privater Flichen am

Gesamtflichenbedarf [%]:

0 bis 2t
>20 bis 50
>50 bis 80:
>80 bis 100:

(3) Kostenermittlung Grunderwer!
Quelle:

GEO-Datenportal SH (GDI-SH)

Stand: 31.12.2020

Kostenermittiung nach Bodenrichtwerten

2021-0301

Stand: 05/2022
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