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Mit der Beschlussvorlage VO/2022/11168 hat die Verwaltung die Machbarkeitsstudie zur
Einrichtung einer zweiten StralRenverkehrsanbindung fur Traveminde in die politischen
Gremien eingebracht. Auf Basis der Empfehlungen des Gutachtens hat die Verwaltung zwei
alternative Beschlusspunkte vorgeschlagen — entweder keine 2. Anbindung umzusetzen
oder gemal} der Studie Variante 5 (lvendorfer Landstral3e) als Vorzugsvariante umzusetzen.
Die Burgerschaft ist diesem Vorschlag nicht gefolgt. Zunachst sollte eine sechste Variante
gepriuft werden, die seitens der Siedlergemeinschaft Traveminde entwickelt wurde und im
Ortsrat Travemunde vorgestellt wurde.

Das Biro INROS-LACKNER wurde daraufhin beauftragt, diese Variante zusatzlich zu unter-
suchen. Mit dieser Vorlage werden nun die Ergebnisse dieser Variantenprifung vorgestellt.
Die Ergebnisse fur die sechste Variante wurden in das Gesamtdokument integriert.

Bericht:

Die Prufung einer sechsten Variante liegt nun vor und ist dem Bericht als Anhang beigefugt.
Bei der Bearbeitung kam es zu Verzdgerungen, da sich herausstellte, dass die von der
Siedlergemeinschaft vorgeschlagene Lésung eine deutlich umfangreichere Machbarkeitspru-
fung erforderte als die anderen Varianten. Hauptgrund ist die Tatsache, dass die Verortung
der Trasse genau im Bereich eines erheblichen Gelandesprungs erfolgte, wie auf den nach-
folgenden Abbildungen erkennbar ist. Hier mussten individuelle Lésungen fur den konkreten
Ort entwickelt werden und es konnten keine pauschalierten Losungsmdglichkeiten bzw. Kos-
tenermittlungen angenommen werden, wie es bei einer Untersuchung auf dieser Mal3stabs-
ebene eigentlich blich ist.
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Abb. 2: Schragluftbild Skandinaviénkéi; Trassenverlauf umkreist (Quelle: HL)

Dem Schragluftbild ist zu entnehmen, dass die Positionierung der Trasse zwischen der be-
stehenden Hafenstrale und den Rangierflichen der Logistikhallen erfolgt und diese damit
den Gelandesprung bertcksichtigen muss. Daher war es zu Beginn der Bearbeitung erfor-
derlich, zunachst ein dreidimensionales Hohenmodell zu entwickeln, damit der Verlauf der
Trasse auch in Bezug auf die Hohe und die Art der erforderlichen Ingenieurbauwerke korrekt
ausgearbeitet werden kann. Dabei stellte sich heraus, dass der Trassenvorschlag der Siedl-
ergemeinschaft so nicht 1:1 umsetzbar ist. Dem Biiro INROS-LACKNER st es in einem recht
langen Planungsprozess gelungen, einen Vorschlag zu unterbreiten, der dem Duktus des
Vorschlags moglichst nah kommt. Das Luftbild verdeutlicht, dass die Aufgabe sehr an-
spruchsvoll und die vorgelegte Planung daher mit hohen Aufwendungen verbunden ist. Auch
konnte nicht jeder Konflikt mit den Belangen des Hafens gel6st werden.

Im Folgenden wird die Ubersichtstabelle aus der VO/2022/11168 um die Variante 6 erganzt.
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Vorteile

Nachteile

Grolite verkehrliche Wirkung (Umver-
teilung von B75)

Geringer baulicher Aufwand fur Er-
stellung der Trasse

Betriebsablaufe auf dem Hafenge-
l&nde massiv gestort — Funktionsfa-
higkeit des Skandinavienkais wird in
Frage gestellt

Variante 1 Geringster Konflikt mit Wohnbebau- Derzeit nicht genehmigungsfahig
ung (ISPS Bereich)
Hafenersatzflache erforderlich
Flhrung 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 lvendorfer
Aufteilung der Verkehre Landstral’e, Grunderwerb
Erhebliche Konflikte mit dem Land-
schaftsschutz
Weitgehende Nutzung vorhandener Hoher Aufwand (Ausbau des Ron-
Wegefiihrung nauer Weges, Grunderwerb, Anbin-
Variante 3 dung an die B75
Konflikte mit Wohnbebauung und
Landschaftsschutz
Vergleichsweise geringer Aufwand Zusatzlicher Verkehr durch Wohnge-
(vorhandene Fahrbahnbreite ausrei- biet
Variante 4 chend) Verkehrsumverteilung eher gering
Neue Anbindung an die B75 und
Grunderwerb erforderlich
Grolde verkehrliche Wirkung (Umver- 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
(Bahntbergang)
Neue Linienfihrung OPNV erforder-
lich
Mehrverkehr in Ortslage Ivendorf
Grofite verkehrliche Wirkung (Umver- Besonders hoher Aufwand und Kos-
teilung von B75) ten durch zahlreiche Ingenieurbau-
Variante 6 Geringer Konflikt mit Wohnbebauung werke

Negative Auswirkungen auf den Ha-
fenbetrieb

Aufgrund der sehr hohen Kosten der Variante 6 (sowohl 6A als auch 6B) und negativer Aus-
wirkungen auf den Hafenbetrieb kann diese nicht empfohlen werden. Angesichts der Tatsa-
che, dass die Erforderlichkeit einer zweiten Anbindung dem Gutachten nicht entnommen
werden kann, sind die Kosten von 27 Mio. € (Var. A) bzw. 37 Mio. € (Var. B) — jeweils netto
einschliellich Sicherheitsaufschlag von 40 % — aus Sicht der Verwaltung nicht zu rechtferti-

gen.

Es bleibt bei der Einschatzung seitens der Verwaltung, dass gemal V0/2022/11168 die Va-
riante 5 (Kosten von 2 Mio. € netto bei Vollausbau lvendorfer Landstral3e) trotz auch hier
bestehender Nachteile am wenigsten kritisch beurteilt wird.
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Anlagen:

1 — Machbarkeitsstudie Variante 1-6

Senatorin Joanna Hagen
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1 Allgemeines

1.1 Veranlassung

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

.. "SI

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) stéarker beansprucht. Daher wurde durch die Libecker Politik im
Rahmen des Beschlusses des Mobilitatskonzeptes Travemiinde festgelegt, dass eine mogliche
zweite StraBenverkehrsanbindung fir den Ortsteil Travemiinde im Rahmen einer Machbarkeits-
studie untersucht werden soll.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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1.2 Aufgabenstellung

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

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

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

e Eingeschrénkte Durchfahrbarkeit des Hafengeléndes

e In dem Zusammenhang: Planfeststellungsbeschluss Hafengiterbahnhof sowie ange-
strebte Plananderungen (u. a. Bahnhaltepunkt Libeck-Skandinavienkai -neu)

e Flora/Fauna

e Flacheninanspruchnahme

e Larmauswirkungen

e Planungsrechtliche Einschatzung

o Ggf. Tourismusverkehr (saisonal)

Ziel ist die Untersuchung / Prifung einer bedarfsgerechten Anbindung Travemiindes, 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 fur eine 2.
Anbindung des OT Travemuinde untersucht.

1.3 Leistungsumfang
Die folgenden Leistungen sind zu erbringen:

e Analyse der Ausgangslage und Erstellung einer Prognose unter Bertcksichtigung der
oben genannten Rahmenbedingungen

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

e Prifung der im Mobilitdtskonzept aufgefiihrten méglichen Korridore hinsichtlich der Um-
setzbarkeit sowie des Kosten- / Nutzenverhaltnisses

e Prifung, ob ein weiterer Korridor in Frage kommt

e Grobe technische Prifung der Umsetzbarkeit aller Varianten

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

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

e Aufzeigen von eventuell bengtigten privaten Flachen

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

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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1.4 Grundlagen
Die Bearbeitung basiert auf den nachfolgend aufgeftihrten Grundlagen:

e DTV-Karte Travemiinde Planfall 2021, Hansestadt Libeck
o Verkehrsbelastungszahlen aus Verkehrserhebungen fir 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) / Vogteistralie Vorfahrtgeregelt
o KPO6: B 75/ Travemunder Landstr. /Torstral3e LSA
o KPO7: Travemiinder 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 Travemiinde, aus dem Mobilitatskonzept Travemiinde
e Verkehrstechnische Unterlagen, inkl. Lageplan des AG:
o KPO06: LSA Nr. 23, B75 (Gneversdorfer Weg) / Travemiinder Landstral3e
o KPO7: LSA Nr. 137, Traveminder Landstral3e / 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.
¢ Verkehrsuntersuchung Auf dem Baggersand / Hafenquartier in Libeck-Traveminde.
e Kartographische Darstellungen des Untersuchungsgebietes
¢ Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt), FGSV, 2006.
¢ Richtlinie fur die Anlage von Landstraf3en (RAL), FGSV, 2012.
¢ Richtlinie fur Lichtsignalanlagen (RIiLSA), FGSV, 2015.
¢ Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS 2015), FGSV, 2015.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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B75 s

Skandinavienkal

\
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Abbildung 2 Netzbedeutende Knotenpunkte zur weiteren Untersuchung

15 Methodik — Verkehrsmodell

Eine wesentliche Grundlage der Untersuchung stellen die Verkehrsdaten dar. Fur die weitere Un-
tersuchung wurden die Zahldaten des AG Gbernommen, 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 fiir den Vergleich der Varianten
erforderlich sind.

Da flr eine ausreichende Ermittlung der Verkehrsqualitdt der einzelnen Varianten eine plausible
Verkehrsprognose ermittelt werden muss, soll die Verkehrsverteilung nach einem Verkehrsmodell
erfolgen. Das bestehende Modell der Hansestadt 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.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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In der Modellierung wurden alle zukinftigen stadtebaulichen und gewerblichen Strukturvorhaben
geman aktuellem Mobilitatskonzept der Hansestadt berlcksichtigt. Die erforderliche Plausibilitats-
prufung 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 durchgefihrt. Die Verkehrsmengennetze der einzelnen Plan-
falle kdnnen den Anlagen 03-0 bis 03-5 entnommen werden.

Die Kalibrierung des Verkehrsmodells erfolgte anhand der Zahldaten 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 Travemiindes ausreichend abbildet, spiegelt das nun
kalibrierte Modell die Ist-Situation in Travemiinde zufriedenstellend wider. Somit kénnen auf die-
sem Ist-Zustand der Planungs-Nullfall als auch die Planfélle aufgebaut werden und die Verkehrs-
verlagerungen abgeleitet werden.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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2 Bestandsanalyse 2021

2.1 Allgemeine Verkehrliche Situation

Der Lubecker Stadtteil Travemunde ist strukturell wesentlich von Wohnbebauung, Tourismus und
Hafenwirtschaft gepragt. Der Stadtteil wird verkehrlich Uber Straf3en, Eisenbahnanlagen und den
Hafen erschlossen, wobei der Hauptanteil der Verkehrsleistung des MIV mittels Kfz erbracht wird.
Die straBenseitige Anbindung Travemuiindes wird durch die leistungsfahigen Bundesstral3en B75
und B76 mit kurzen Wegen bis zum Autobahnnetz in guter Qualitéat gewahrleistet. Aktuelle Pla-
nungen der Stadt Lubeck sehen stadtebauliche, hafenwirtschaftliche und touristische Entwicklun-
gen des Stadtteils vor, wodurch die Anforderungen an die VerkehrserschlieBung 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) bereits berticksichtigt. Nach Ermittlungen der Verwaltung ist dieser (unter punktuel-
len Anpassungen) Uber das Bestandsnetz abwickelbar. Weitere Entwicklungen des Staditteils wer-
den hinsichtlich der Leistungsfahigkeit der Stral3en bei Verkehrszunahme von der Stadtverwal-
tung kritisch gesehen, sodass aus der Politik von der Notwendigkeit einer zweiten Anbindung
Travemuindes ausgegangen wird.

2.1.1 Geplante StralRenbaumal3nahmen

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

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

- Die erhoffte Verbesserung des Verkehrsablaufs incl. Entlastung der Knotenpunkte KP05
Gneversdorfer Weg / VogteistraRe, KPO7 Teutendorfer Weg / Travemiinder Landstral3e
konnte in der angefertigten VU nicht nachgewiesen werden (s. entsprechende VU). Aus
Griunden 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 MalRnahme 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 Bahniibergange Gneversdorfer Weg und Tra-
vemunder LandstraBe 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 Prufung der Festlegung empfohlen

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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2.1.2 Staubetrachtung Bahnibergange

Im Untersuchungsraum befinden sich 3 héhengleiche Bahnibergange, deren kreuzende StralRen
dem Liubecker StraRenhauptnetz zugeordnet werden. Die in der unmittelbaren Nahe der Bahn-
Uibergange betroffenen Knotenpunkte weisen derzeit eine tagliche Belastung von ca. 11 TKfz im
Norden (KP04 / 05; 07 / 08) und 3,5 TKfz im Suden (KP01) aus. Die DB betreibt iber NAH.SH 2
Personenzige RB86 und RES8 taglich im 1-Stundentakt, d.h. 2 Schrankenschlie3ungen pro
Stunde.

Fir 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 Studen kommend: 407 Kfz/h (S)

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

Schliel3zeit des BU im Bestand: 2 min

SchlieRereignisse 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)

Staubildungamin:

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

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

Rickstauldngen:
Zur fortfhrenden 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 SchrankenschlieBereignis zur Spitzenstunde Ruck-
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 fiir die Riickstaulange zur Verfiigung. Der
KPO6 wird nicht Uberstaut.

Nordlich des BUs wird der KP04 (iberstaut. 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 ganzjahrigen Halbstundentakt vor, mit
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perspektivischer Verdichtung auf einen Viertelstundentakt. Die NAH.SH plant zunachst 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 anzahlmaRig erhéhter
Direktverbindungen nach Hamburg realisiert werden. Der 30 Min-Takt zieht eine Verdopplung der
SchrankenschlieRereignisse nach sich. Laut NAH.SH werden sich die Einzelschlie3zeiten durch
technische Verbesserungen halbieren und damit die Summe je Stunde gleichbleiben. Insofern
wurde sich die Riuckstauverhéltnisse nicht andern (s. Abschnitt 2.1.2).

Die zukunftig verbesserte schienengebundene Anbindung Travemiindes steht dem eventuellen
Bedarf einer 2. Anbindung an das Ubergeordnete Stra3ennetz entgegen. Das Gutachten ,Opti-
mierung des Schienenverkehrs in Schleswig-Holstein“ des Landes Schleswig-Holstein zeigt, dass
eine Steigerungsmaoglichkeit von taglich 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 veréndert.

2.1.4 Tourismusverkehr Einschéatzung

Der Tourismus in Traveminde stellt einen bedeutenden Wirtschaftsfaktor dar mit starkem Ent-
wicklungspotential. Das hauptséachliche Verkehrsmittel der Urlauber ist bei moderater Verande-
rung immer noch das Auto. Insofern erhéht sich die StraRenverkehrsmenge insbesondere 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 gleichmafig Uber den Tag verteilt. Dabei kdnnen auch kurzzeitige, stockende und auch
stauende Verhaltnisse auftreten, die den Verkehrsablauf insgesamt nicht maf3geblich stéren. Die
Entwicklung in Richtung Anderung des Modal Split zugunsten OPNV- und Fahrradnutzung wird
in den Planungen und MaRRnahmen der Hansestadt Liibeck bereits aktiv betrieben und flhrt letzt-
lich zu einer Entlastung des Travemiinder Stra3ennetzes.

2.1.5 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 Ostlich der
Ivendorfer LandstralRe 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 Verflgung gestellt. In Abstimmung mit dem Fachbereich Stadtgriin 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 Hauptverkehrsstral3e B75 (Gneversdorfer Weg) treten im 4-streifigen Abschnitt Ver-
kehrsmengen von bis zu 16.000 Kfz / 24h (Schwerverkehrsanteil ca. 4 %) auf. Die Travemunder
Landstraf3e 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 Siiden ab. Ein Anteil von ca. 37 % des Tagesverkehrs
verbleibt im gstlichen OT Travemundes (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 lber 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 ErschlieRungs-
verkehrs Travemiindes mit ca. 59% flhrt; Uber die K30 (Teutendorfer Weg) betragt der Anteil etwa
17%, Uber die Ivendorfer LandstraRe kommend ca. 15% und aus dem o6ffentlichen Hafenbereich
einschlieBlich dem Anteil Priwall sind es nur noch 9% (s. Abbildung 4). Aufgrund der 6rtlichen
Struktur und der Lage des Ortsteils Traveminde im StraRenhauptnetz ist der Durchgangsverkehr
von geringer Bedeutung und erreicht einen Anteil am Gesamtverkehr jahreszeitabhéngig von 3
bis 5%.
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Abbildung 4 Verkehrsverteilung — Erschlieung OT Travemiinde im Bestand
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2.3 Leistungsfahigkeiten Planfall Analyse 2021

Die verkehrstechnische Bewertung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte und der anbaufreien
Strecke B75 erfolgte auf Grundlage des Handbuches fiir die Bemessung von StraRenverkehrsan-
lagen — HBS 2015 (Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen, Kéln, 2015).

2.3.1 Knotenpunkte

Als maRgebliches Kriterium fur 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) fur die einzelnen Verkehrsstréme im Wertebereich
A...sehr gut bis F...ungentigend (liberlastet) beschrieben.

Tabelle 1 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach HBS 2015 fur Knotenpunkte

Wartezeiten am Knotenpunkt
(bzw. Sattigungsgrad x)
Qsv mit LSA ohne LSA Beschreibung des Verkehrsablaufs

Radl/| Kfz/ Rad3 /
Kfz FuR Rad?2 FuR

nahezu keine Behinderungen; sehr geringe

< < < <
A [<£20s| £30s | £10s <5s sehr gut Wartezeiten

geringe Beeinflussung der

2 <35s| <40s | <20s | =<10s gut wartepflichtigen Kraftfahrzeuge

zufrieden- | spurbare Wartezeiten; geringe, kurzzeitige

C |<50s|<55s | <30s | <15s stellend Staubildungen

hohere Wartezeiten, Staubildung; noch

D <70s| <70s | <45s < 25s | ausreichend stabiler Verkehrszustand

Kapazitat wird erreicht: hohe Wartezeiten,

<85s | >45s | =35s | mangelhaft standig zunehmender

Uberlastung: sehr hohe Wartezeiten, stan-

>8%s | x21 >35s | ungenigend dig zunehmender Stau

Nachfolgend aufgefuhrte netzbedeutende Knotenpunkte wurden zur Leistungsfahigkeitsprufung
aller Planfélle herangezogen:

e KPO1 Traveminder LandstraBe / lvendorfer LandstraBe LSA (BUSTRA)

o KPO02: B75 (Gneversdorfer Weg) / Howingsbrook LSA
o KPO03: B75 (Gneversdorfer Weg) / Moorredder LSA
e KPO04: B75 (Gneversdorfer Weg) / Muhlenberg Vorfahrtgeregelt
o KPO5: B75 (Gneversdorfer Weg) / Vogteistral3e Vorfahrtgeregelt
e KPO06: B 75/ Travemunder Landstr. /Torstral3e LSA
o KPO7: Traveminder LandstralRe / Teutendorfer Weg LSA
o KPO08: Ivendorfer Landstral3e / Teutendorfer Weg Vorfahrtgeregelt

e KP11: K20 Travemiinder L-Str. / B75 (Abfahrt Skandi) Vorfahrtgeregelt
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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

Qsv dreistreifige StraBen StraRRen

Beschreibung des Verkehrsab-
laufs

fahrstreifenbezogene Ver- | richtungsbezogene Ver-
kehrsdichte kes [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
gelhaft oder 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-
() < 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
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2.3.3 Kurziibersicht Leistungsfahigkeiten

Die Leistungsfahigkeiten kénnen 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 / Mallhahmen
2021

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

N&ahere Aufschlisselungen zu den einzelnen Knotenpunkten und der anbaufreien Strecke B75
entnehmen Sie bitte der Anlage 06-1 bis 06-10.
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3

3.1

Prognose-Nullfall 2035

Verkehrsmengen

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

tigt.

Beziiglich Mehrverkehre durch in der Umsetzung befindliche oder zeitnah zu realisierende Bau-
projekte in Traveminde wurden von der Hansestadt Libeck folgende Werte zur Verfigung ge-

stellt:

Neue Teutendorfer Siedlung:
Howingsbrook:
Fischereihafen/Baggersand:

Priwall (umgesetzt):

Wohnen Am Kurpark (umgesetzt):
Aja Hotel (einschl. Apartment; umge

Su

1.659 Kfz / 24h

1.468 Kfz / 24h

1.752 Kfz / 24h

1.648 Kfz / 24h

235 Kfz / 24h

setzt): 1.428 Kfz / 24h

mme: 6.722 Kfz / 24h

Mit diesen Verkehrszuwachsen aus den geplanten bzw. umgesetzten stadtebaulichen Entwick-
lungen in Travemunde ergibt sich der in Anlage 02 dargestellte Prognose-Nullfall fiir das Straf3en-
verkehrsnetz. Die starksten Verkehrszunahmen sind in den Straen Howingsbrook (+42%), Paul-
Brimmer-StralRe (+41%), Vogteistral3e (+33%) und Gneversdorfer Weg (+27%) zu erwarten.

| Ktz Verkehrsoufkommen
Timmendorfer Weg
Bstl B76

2100KEyTag 2200KE/Tag 2200Kk/Tag

TVMer Woche  Prognom

R — Beatand
KfzVeriehrssufkommen DL7A0As Shsrere

B75
westl. Howingsbrook
19.900 Kiy/'Tag 20100 K/ Tag.

14100 Kiz/Tag.

Bestand  TVMerWoche  Progmse
Dg 180615 5o 25.07.15

Kﬁ::rhhnmlhmmn
K30 Teutendorfer Weg
| Hohe Bahniibargang

7.400 Kit/Tag

7 2 20 e
0 Kt/ Tag

Bestnd  TVMerWoche  Prognom
an)

Do, 07.07.15 Sy, 25.07. *“m*'

Holandargatten

\ g

Kz-Verkehrsaufkommen
K1 Wedenberg
néird]. Rbdsaal / Howingsbrook

L300 Ki/Tg 1900 KE/Tap L300 KiTag

| " Bestand  TVMerWode  Progom
DL 300615 sy 2507.15

| ‘Howingsbrook

......
:::::::::::

Abbildung 5 Verkehrsmengensteig

erung mit stadtebaulichen Vorhaben bis 2035
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Im Vergleich zum Planfall Analyse 2021 erhdhen 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 Erschlie3ung des Ortsteils verandert sich ggi. dem Bestand nur geringfiigig. Die
zuvor beschriebene Verteilung weist darauf hin, dass die B75 im Abschnitt des Untersuchungs-
raumes im Wesentlichen eine ErschlieBungsfunktion fiir den Ortsteil Traveminde tGbernimmt, 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 leistungsféahige Stral3en-
verbindungen trotz Mehrwegen bevorzugt genutzt werden.

5 \%

d Q “ 150
/@

Abbildung 6 Auszug DTV-Belastung Prognose Nullfall 2035 (P0)

3.2 Leistungsfahigkeiten Prognose-Nullfall 2035

Die Untersuchungen zur Variante 0 beziehen sich auf die Prifung der Leistungsfahigkeit / Ver-
kehrsqualitat der bestehenden Verkehrsanlagen — Strecken und Knotenpunkte — im Untersu-
chungsgebiet fur den Prognose-Nullfall 2035, d.h. unter Einbeziehung der stadtebaulichen Ent-
wicklungen gemaf3 Mobilitatskonzept der Hansestadt Libeck [2].

Die Uberschlagige Bemessung und verkehrstechnische Bewertung der Leistungsfahigkeit der
Knotenpunkte erfolgt auf Grundlage des Handbuches fiir 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

Mafgebliches Kriterium fir die Qualitatsbeurteilung der Verkehrsabwicklung ist nach dem HBS
die mittlere Wartezeit der Kfz und die maximale Wartezeit der FuRganger und Radfahrer. Der
Verkehrsablauf wird dabei durch die Qualitatsstufen (QSV) fir die einzelnen Verkehrsstrome im
Wertebereich A...sehr gut bis F...ungentgend (Uberlastet) beschrieben.
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3.2.2 Kurziibersicht Leistungsfahigkeiten

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

Tabelle 4 Ubersichtstabelle QSV PO

KP-Nr.
+ QSV Prognose- Bemerkungen / Mallhahmen
Nullfall 2035
Strecke
01 Keine MalRnahmen erforderlich
02 Keine MalRnahmen erforderlich
03 Zulassiges QSV durch: bauliche & verkehrstechnische
Malnahmen
04 Keine MalRnahmen erforderlich
05 Keine MalRnahmen erforderlich
06 Keine MalRnahmen erforderlich
07 Keine MalRnahmen erforderlich
08 Keine MalRnahmen erforderlich
11 B Keine MaRnahmen erforderlich
B75 ~ sudwarts: B Keine MaRnahmen erforderlich

nordwarts: C Keine MalRnahmen erforderlich

Fazit Verkehrsqualitat:

Insgesamt wird festgestellt, dass Travemindes HaupterschlielBungsstralien 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 zukinftige verkehrsrelevante Strukturentwicklungen kénnen zur Uber-
schreitung der Leistungsfahigkeit fuhren.

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 Sud und der AS B76 ist in hoher
Verkehrsqualitat leistungsfahig; i. Ri. Nord QSV C, i. Ri. Sud QSV B (s. Anlage 05-1).

Die Verkehrsverteilung im StraRenhauptnetz des Untersuchungsgebietes andert sich nur gering-
fugig in Richtung anteilige Mehrbelastung der B75, also eine Verlagerung auf die Strafl3e mit der
grofdten Verkehrskapazitat.

Der Anteil des Durchgangsverkehrs verandert sich ggii. 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 MaRnahmen im Bestand eine aus-
reichende Verkehrsqualitat im bestehenden Verkehrsnetz gewéhrleistet 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 genehmigungsfahig.
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3.24 Flacheninanspruchnahme

Die geringfuigigen AusbaumafRnahmen an den bestehenden Verkehrsanlagen beanspruchen
keine zuséatzlichen Flachen.

3.2.5 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 fur die MaRnahmen am Knotenpunkt KP0O3 belaufen sich auf ca. 0,20 Mio EUR.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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4 Prognose-Planfall 2035

Im Rahmen der Prifung 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 gewilinschten zweiten
Verkehrsanbindung durchgefiihrt. Der Prognoseplanfall wird in 5 Grundvarianten + 2 Untervari-
ante untersucht. Erganzend werden die vorlaufenden Untersuchungen der HL zu Mafinahmen
der Leistungsfahigkeitsverbesserung und Erhdéhung der Verkehrssicherheit an bedurftigen Ver-
kehrsanlagen im Untersuchungsgebiet bertcksichtigt:

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 / Travemuinder Landstral3e (gemaf Mobilitatskonzept)

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

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

- Nachweis leistungsfahiger Anschluss an Traveminder Landstrale ohne weiteren Mal3-
nahmenbedarf

Verkehrstechnische Untersuchung ErschlieBung Neue Teutendorfer Siedlung in Lubeck-Tra-
veminde [3]

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

Folgende Varianten werden untersucht:

- Variante 1: Verkehrsfilhrung Giber Travemunder LandstralRe / 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 tGber Ronnauer Weg zwischen B75 und Ivendorfer Land-
stralRe; Ausbau StraRe und Anschlussknotenpunkte

- Variante 4: Verkehrsfuhrung tber Teutendorfer Weg zwischen B75 und Ivendorfer Land-
stralRe; Ausbau Anschlussknotenpunkte

- Variante 5: Verkehrsfuhrung Uber lvendorfer Landstral3e zwischen B75 und Teutendorfer
Weg; Ausbau hohenfreier Anschluss an K20
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Variante 1, 1A, 1B

Abbildung 7 Varianten 1 bis 5, 2. Anbindung OT Travemiinde
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4.1 Variante 1 — K20/ Travemunder LandstralRe / Hafen

Die mdgliche Anbindung stellt einen Anschluss Travemiindes an die B 75 Uber die Travemunder
Landstral3e durch den Hafen dar (vgl. Abbildung 8). Die Zu- und Abfahrt zur B 75 erfolgt Gber das
Bestandsbauwerk an der Abfahrt Ivendorf und verlauft tber den Anschlussknotenpunkt, die K 20,
Travemunder Landstrale und Skandinavien-Allee bis zum Kreisel auf bestehenden Fahrbahnen.
Ab dem Kreisel wird eine neue Stral3enverbindung 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 o6ffent-
lichen Verkehr verboten das Hafengebiet zu passieren. Der o6ffentliche 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 Seehafen. Diesen Mal3gaben folgend ist dieser sogenannte Si-
cherheitsbereich nur fir Personen und Fahrzeuge passierbar, die fir 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 MalRgabe, dass unberechtigte Personen vom ISPS-Bereich ausgeschlossen werden, kann
bei Fuhrung einer offentlich gewidmeten StralRe 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 gewahrleistet werden.

AulBerdem 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 ful3laufige ErschlieBung des Hafens - ein Vorteil fir Fahrpassagiere als auch im Hafen
tatige Arbeitskrafte. Des Weiteren wére die zukiinftige wirtschaftliche Weiterentwicklung des Ha-
fens gestért bzw. nur noch schwer mdéglich.

Die Fuhrung einer o6ffentlich gewidmeten StralRenverbindung durch den internationalen Sicher-
heitsbereich stellt sich in seiner Genehmigungsfahigkeit als duRerst kritisch dar. Eine plangleiche
Stralenverbindung hatte zur Folge, dass das ISPS-Geléande 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 6ffentlichen 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
eingeschatzt. Das Gleiche gilt fur eine Trasse in planfreier Bauweise, deren Nutzen-Kostenbe-
trachtung keine Wirtschaftlichkeit nachweisen lasst. Durch richtliniengebundene Entwurfskriterien
und dem damit verbundenen Flachenbedarf aufgrund der entstehenden Rampenlangen 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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Im Vergleich zum Prognose-Nullfall 2035 erfahrt die B75 im westlichen planfreien Abschnitt eine
Entlastung um ca. 20%, die von der Travemunder LandstralRe im Verlauf der Hafendurchquerung
aufgenommen wird. Die Verkehrsverteilung hinsichtlich der ErschlieBung der Teilbereiche Tra-
vemuindes verandert sich entsprechend des kirzeren Fahrweges. D.h., die ndrdlichen Gebiete
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Gneversdorf und Howingsbroock werden eher Uber den nérdlichen Anschluss der B75 und die
sudlichen Gebiete wie Hafen, Alt-Travemiinde und Baggersand werden von Siiden her erschlos-
sen (s. Anlage 04-1).

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

Im Planfall Variante 1 werden die mafR3geblichen Knotenpunkte gemaf Aufstellung im Abschnitt
2.3.1 sowie die anbaufreie Strecke der B75 hinsichtlich der Leistungsfahigkeit / Verkehrsqualitat
nach HBS 2015 gepriift.

4.1.2 Kurziibersicht Leistungsfahigkeiten

Eine Ubersicht der Leistungsfahigkeiten kann der Tabelle 5 oder Anlage 05-2 entnommen werden.
N&ahere Aufschlisselungen 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 MaRRnahmen erforderlich
02 BT Keine MaRnahmen erforderlich
Zuldssiges QSV durch: bauliche & verkehrstechnische
03 — D
Maf3dn.
04 PNERS Keine MaRnahmen erforderlich
05 E - D Zulassiges QSV durch: bauliche & verkehrstechnische
Maf3n.
06 Keine MaRRnahmen erforderlich
07 Keine MaRRnahmen erforderlich
08 Keine MaRRnahmen erforderlich
11 Keine MalRnahmen erforderlich
B75 Keine MalRnahmen erforderlich

Keine MaRRnahmen erforderlich

Fazit Verkehrsqualitat:

Es kann festgestellt werden, dass Travemiindes HaupterschlieBungsstral3en mit der stadtebauli-
chen Entwicklung im Planfall Variante 1 ausreichend leistungsféahig sein werden.

Die Verkehrsverteilung im StralRenhauptnetz des Untersuchungsgebietes fihrt zu einer Entlas-
tung der B75, welche kapazitiv im Prognose Nullfall Reserven aufweist. Es bedeutet also eine
Verkehrsverlagerung weg von der StraRenverbindung mit der grof3ten Verkehrskapazitat, die
noch Reserven aufweist.

Leistungsdefizite bestehen nach der Priifung 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.
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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
Verkehrsqualitét leistungsfahig; in beiden Richtungen mit der Stufe QSV B.

Die Verkehrsverteilung im StralRenhauptnetz des Untersuchungsgebietes dndert sich nur gering-
fugig in Richtung anteilige Mehrbelastung der B75, also eine Verlagerung auf die Stral3e mit der
grofiten Verkehrskapazitat.

Der Anteil des Durchgangsverkehrs veréndert sich ggui. dem Prognose-Nullfall nur sehr gering.

Nach der ausschlief3lich verkehrlichen / verkehrstechnischen Bewertung kommen wir zur Erkennt-
nis, dass die Variante 1 einer 2. Anbindung des OT Traveminde wirkungsvoll ware.

Die Anlage einer offentlich gewidmeten Stral3enverbindung 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 Stral3enverbindung zu unverhaltnisméagigen 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 miissten verlagert und aufwendig an den Bestand des Hafens angebunden
werden. Sowohl der hohe Flachenbedarf fiir 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
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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 ermittein.

4.1.4 Flacheninanspruchnahme

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

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

415 Bautechnischer Aufwand

Der bautechnische Aufwand an den Verkehrsanlagen fur eine Art ,ISPS-Schleuse® besteht im
StralRenneu- und Ausbau und ggf. Knotenpunktanpassungen. Bei einer Verlagerung der Hafen-
und Logistikflachen missen Hafenersatzflachen einschlie3lich der erforderlichen Infrastruktur und
Gebéaude hergestellt werden.

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

4.1.6 Kosten

Die Kosten fur die MalRBnahmen der Errichtung einer StralRenverbindung durch das bestehende
Hafengelande belaufen sich auf ca. 1,15 Mio EUR, die der Herstellung von Ersatzflachen auf
geschétzte 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
Travemuinder Landstral3e / Skandinavienallee identisch zur Variante 1. Die weitere Verkehrsfih-
rung A folgt dann der Travemuinder Landstral3e, dstlich des Forstprodukteterminals bis zur nord-
lichen Hafenausfahrt (Travemiinder Landstraf3e), bzw. in Verkehrsfiihrung B westlich des Forst-
produkteterminals bis zur Hafenausfahrt Travemiinder Landstral3e.

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

Die Problematik einer abgeénderten Fiuhrung der StralRenverbindung durch das Hafengebiet un-
terscheidet sich nicht von der Variante 1. Die fur Variante 1 getroffene Einschéatzung einer fehlen-
den Genehmigungsfahigkeit gelten aus hafenwirtschaftlichen, sicherheitstechnischen und natur-
schutzrechtlichen Grinden gleichermafen. Es wird von den Untervarianten 1A und 1B abgeraten.
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4.2.1 Auswirkungen Flora / Fauna

Die Bewertung der Beeintrachtigung der Umwelt erfolgte nach BNatSchG. Die Verkehrsfiihrung
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 genehmigungsféhig, ziehen aber den Erwerb von Ausweichflachen nach sich, da neue
Flachen fir Umschlags- und Lagerungsleistungen erschlossen werden missen. Es wird von einer
erschwerten Genehmigungsfahigkeit fir die angedachten Ausweichflachen im Siidosten des Ha-
fengebiets ausgegangen. Eine konkrete Einschétzung einer moglichen Genehmigungsfahigkeit
dieser Ausweichflachen kann nur eine zusatzliche 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? furr den StraBenausbau (ausschlieR3lich Hafenflachen).

Der Flachenbedarf fir eine Verlagerung der bestehenden Hafen- und Logistikbereiche betragt
etwa 13 ha. Dies musste 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 Verkehrsfihrung in einer
Art ISPS-Schleuse” besteht im Stral3enausbau und ggf. Knotenpunktanpassungen. Bei einer Ver-
lagerung der Hafen- und Logistikflachen missen Hafenersatzflachen einschlief3lich der erforder-
lichen Infrastruktur und Gebaude im gleichen Umfang der Variante 1 hergestellt werden.
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42.4 Kosten

Die Kosten betreffen die Bauleistungen zur Herstellung der Verkehrsanlagen und werden auf ca.
1,2 Mio. EUR geschatzt. Kosten fir Grunderwerb entstehen nicht. Die Kosten fiur die Herstellung
von Ersatzflachen incl. Infrastruktur, Umwelt- und Betriebsanlagenkosten belaufen sich auf ge-
schatzte 21 Mio. EUR. Aufaddiert ergibt sich in Summe ein geschatzter monetarer Aufwand von
ca. 23 Mio. EUR.

4.2.5 Gesamtbewertung Varianten 1, 1A & 1B

Die ErschlieBung des OT Travemunde durch eine 2. Anbindung Uber den Hafen wirde zu einer
veranderten Verkehrsverteilung mit deutlichen Entlastungseffekten auf der B75 und der Ivendorfer
Landstral3e 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 MalRnah-
men abstellen.

Aus verkehrlicher Sicht wirde 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 Travemiindes nicht erforderlich ist,
zum anderen ist es nach bestehender rechtlicher Grundlage und fehlender Wirtschaftlichkeit nicht
umsetzbar, eine 6ffentliche StralRe durch die ISPS-Zone des Hafens zu fihren bzw. Hafenersatz-
flachen zur Aufhebung des Sicherheitsstatus zu schaffen.

Hierzu misste auRerdem ein Plananderungsverfahren des Flachennutzungsplans durchgefiihrt
werden, welches eine Flachenneudefinierung und Umwidmung der Flachennutzung umfassten.
Planédnderungsverfahren sind erfahrungsgeman zeit- und kostenintensiv.

Es kann gesagt werden, dass die verkehrlich entlastenden Effekte der Variante 1, 1A oder 1B in
keinem Verhaltnis zum Aufwand eines Plananderungsverfahrens stehen und auch nicht als Argu-
mentationsgrundlage genutzt werden sollten.
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4.3 Variante 2 — B75 / PlanstralRe / K2

Die mdgliche Anbindung stellt einen Anschluss Travemiindes 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 Landstral3ennetz wird der Strafl3e im Abschnitt des Untersu-
chungsraumes mindestens die Verbindungsfunktionsstufe | mit gro3raumiger Wirkung zugeord-
net (LS I). Insofern ist der Anschluss an die B 75 mit einem hohenfreien Knotenpunkt nach der
Entwurfsklasse EKL 1 zu gestalten. Der dstliche Anschluss an die Ivendorfer Stral3e kann in der
Form hohengleiche Einmindung ausgefihrt werden. Die Verkehrsflihrung setzt sich fort Uber die
Ivendorfer Landstral3e bis zum Teutendorfer Weg. Der nordgehende Abschnitt der Ivendorfer
Landstraf3e 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 Verbindungsstral3e zwischen Ronnauer Weg und Franken-
krogweg. Bei plangleicher Bauweise und Verknlpfung beider Verbindungsstralen kann der Kno-
tenpunkt als Kreuzung oder Kreisplatz ausgebildet werden.

Die verkehrliche Wirkung der Variante 2 ggu. dem Prognose-Nullfall besteht in einer Entlastung
der B 75 von 16% im anschlussfreien Abschnitt, im innerortlichen Abschnitt von etwa 18% und
der Ivendorfer LandstralRe im siudlichen Abschnitt bis zur Einmindung der Planstraf3e von 16%.
Eine Hoherbelastung erfahren die Planstralie A um 100%, der nordliche Abschnitt der lvendorfer
Landstraf3e bis Teutendorfer Weg um 100% und die Vogteistral3e um 4%.

é':.-rrw & Y-
{ S | S
T [B75] |Planstrale

Abbildung 12 Variante 2 (rot)
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4.3.1 Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 2

Im Planfall Variante 2 werden die maf3geblichen Knotenpunkte gemaf Aufstellung im Abschnitt
2.3.1 sowie die anbaufreie Strecke der B75 hinsichtlich der Leistungsfahigkeit / Verkehrsqualitat
nach HBS 2015 gepriift.

4.3.2 Kurziibersicht Leistungsfahigkeiten

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

Tabelle 6 Ubersichtstabelle QSV P2

KP-Nr.
+ g;\élerloggggg Bemerkungen / Mallnahmen
Strecke
01 Keine MalRnahmen erforderlich
02 Keine MalRnahmen erforderlich
03 Erreichung zulassige QSV durch: bauliche &
verkehrstechnische MaRnahmen
04 Keine MalRnahmen 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
B75 Siudab- Keine MalRnahmen erforderlich
schnitt Nordwarts: C Keine MalRnahmen erforderlich

Fazit Verkehrsqualitat:

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

Die gegenuber 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 Prifung nur am Knotenpunkt B75 / Moorredder. Der Knoten-
punkt kann durch Anderungen an der LSA-Programmierung und Fahrbahnmarkierungen und
durch geringe bauliche Malinahmen leistungsfahig gestaltet werden.
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Ergdnzende
MaRnahmen
im Radverkehg,

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

Der anbaufreie Abschnitt der B75 zwischen der AS Traveminde 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 die Planstraf3e und die Iven-
dorfer Landstral3e.

Der Anteil des Durchgangsverkehrs veréandert sich ggui. dem Prognose-Nullfall nur geringfugig.

Entsprechend der ausschlief3lich 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 Verkehrsflihrung
der Variante 2 befindet sich im Landschaftsschutzgebiet und erzeugt erhebliche Betroffenheiten
hinsichtlich der zu bewertenden umweltrechtlichen Kennwerte im Untersuchungsgebiet.

Der grol3e Flachenbedarf fur die Anlage der neuen Planstral3e incl. h6henfreier Anschluss an die
B 75 fuhrt im Variantenvergleich zur grof3sten mikroklimatischen Betroffenheit durch Versiegelung.
Landwirtschaftliche Nutzflachen und Moorflachen wirden Verkehrsflachen weichen missen. Da-
gegen ist der Eingriff in Gehdlzbestédnde gering. Hohe Kompensationsaufwendungen wéren die
Folge.

Insofern liegt fiir 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?
Grol3e. Der dafir erforderliche Grunderwerb betrifft zu 100% private Flachen. Der Korridor fir die
Planstral3e verlauft tber landwirtschaftliche Nutzflachen und ist etwa 15 m breit zu kalkulieren.
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Der Ausbau des htéhenfreien Knotenpunktes sollte wegen des einseitigen Anschlusses der Plan-
stralRe an die B75 mit der Knotenpunktform ,, Trompete® vorgesehen werden.

435 Bautechnischer Aufwand

Die zu errichtenden Verkehrsanlagen betreffen den hohenfreien Knotenpunkt an der B75 (vgl.
Abbildung 14), den héhengleichen Knotenpunkt im Anschluss an die Ivendorfer Landstral3e (Ein-
miindung) und den Neubau der Planstraf3e. Der bautechnische Aufwand an den Verkehrsanlagen
umfasst Erd-, Tief-, Stral3en- und Briickenbau. Es muss dariiber hinaus mit Verlegungen von Lei-
tungsbestand und Bau von Entwasserungsanlagen gerechnet werden. Die Ublichen baubeglei-
tenden MalRnahmen wurden anteilig einbezogen.

Abbildung 14 Systemskizze links- bzw. rechtsliegende Trompete (hach RAL)
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4.3.6 Kosten

Die Kosten setzen sich aus den Teilen Grunderwerb und Bau der Verkehrsanlagen zusammen
und werden auf ca. 9 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.

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 LandstraRe um fast 100% mehr und die Planstral3e belasten. Die weiteren grundsatz-
lichen Betrachtungen zur Verkehrsverteilung zwischen den ndrdlichen und sutdlichen Bereichen
des OT Traveminde entsprechen der Variante 1.

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

Aus verkehrlicher Sicht wirde die Variante 2 im Gesamtvergleich eine gute Empfehlung bekom-
men, wobei der tatsachliche Bedarf einer 2. Anbindung entsprechend der Bewertung des Prog-
nose-Nullfalls nicht gegeben ist.

Die weiteren Bewertungskriterien stiitzen die Variante 2 fir den Fall der StraRenfiihrung tber die
neu zu bauende Planstral3e nicht. Der Umwelteinfluss stellt sich als uf3erst kritisch heraus, wes-
halb eine erschwerte Genehmigungsfahigkeit vorliegt. Die zusatzliche Flacheninanspruchnahme
ist im Vergleich der Varianten am hochsten und betrifft landwirtschaftlich genutzte Privatflachen,
deren Erwerbbarkeit zumindest in Frage steht. Der bauliche Aufwand zur Herstellung der Plan-
stralRe und des hdhenfreien Anschlusses an die B75 ist erheblich. Fur den Grunderwerb fallen im
Vergleich die geringsten Kosten an.

Im Variantenvergleich wird die schlechteste Gesamtbewertung erreicht.
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4.4 Variante 3 - B75/Rdnnauer Weg / Ivendorfer LandstralRe

Die mdgliche Anbindung stellt einen Anschluss Travemindes an die B 75 Uber die bestehende
StraRe Ronnauer Weg dar (vgl. Abbildung 15). Die gering klassifizierte Ortsverbindungsstraf3e
wird Uber einen neu zu bauenden héhenfreien Knotenpunkt im Westen an die B75 angeschlossen.
Die weitere Verkehrsfiihrung verlauft Gber die lvendorfer LandstralRe bis Teutendorfer Weg.

o K =V SR

Abbildung 1

5 Variante 3 (rot)
Der hohenfreie Anschluss des Ronnauer Weges an die B75 ergibt sich aus der Einordnung der
B75 in die StralRenkategorie mit der Verbindungsstufe | nach RAL 2012 (sh. Ausfihrungen Vari-
ante 2). Die bestehende Briicke Uber die B75 hat eine Fahrbahnbreite von 5 m und ist aus dem
Grund nicht geeignet die Anforderungen des StralRenausbaus nach RAL in der Entwurfsklasse 3
(EKL3) zu erfiillen. Fur den regelkonformen Anschluss an die B75 ist dann ein Neubau des Bri-
ckenbauwerks erforderlich.

Die vorhandene Fahrbahnbreite des Ronnauer Weges ist fur 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 etwa verdreifacht ist der vorhandene Ausbaugrad des
Knotenpunktes Ronnauer Weg / lvendorfer Landstral3e hinsichtlich der erforderlichen Leistungs-
fahigkeit zu prifen und ggf. auszubauen.

Die StraRenverbreiterung des Ronnauer Weges um ca. 1,50 m fuhrt zu Grunderwerb an privaten
Flachen, die zurzeit Uberwiegend landwirtschaftlich genutzt werden. Das Gleiche gilt fur den nord-
flihrenden Abschnitt der Ivendorfer Landstral3e bis zum Knotenpunkt Teutendorfer Weg. Hier ist
eine Verbreiterung von ca. 0,5 m auf 6,50 m Fahrbahnbreite durchzufuhren. Die fur den Ausbau
zu erwerbenden Flachen sind z.T. 6ffentlich und privat gewidmet.
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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 Uber das Dreifache, der Teutendorfer Weg
um ca. 10%, die Vogteistral3e um 5% und der Teutendorfer Weg um 9%. Die verkehrlichen Effekte
sind in Anlage 04-3 dargestellt.

4.4.1 Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 3

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

4.4.2 Kurziibersicht Leistungsfahigkeiten

Die Leistungsfahigkeiten kbénnen der Tabelle 7 enthommen 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 entnommen werden.

Tabelle 7 Ubersichtstabelle QSV P3

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

01 B Keine MaRnahmen erforderlich
02 BB Keine MaRnahmen erforderlich

03 - L b Erreichung zulassige QSV D durch: bauliche & ver-
kehrstechnische MalRnahmen
04 _ Keine MaRnahmen erforderlich
05 Keine MafRnahmen erforderlich
06 _ Keine MaRnahmen erforderlich
07 _ Keine MaRnahmen erforderlich
08 Keine MalRnahmen erforderlich
11 _ Keine MaRnahmen erforderlich
B75 Nordab- [ESUIWARSIBYY Keine MaRnahmen erforderlich

schnitt  [IENGIIWARSIBIY Keine MaRnahmen erforderlich
B75 Sudab- [NSUdWarSIBIY Keine Malnahmen erforderlich

schnitt nordwarts: C Keine MalRnahmen erforderlich

Fazit Verkehrsqualitat:

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

Die gegentuber dem Prognose-Nullfall 2035 veranderte Verkehrsverteilung fihrt nur zu geringen
Entlastungseffekten an den untersuchten Knotenpunkten. Das wird damit begriindet, dass der
zentrale Ortsteil stets in gleicher Weise nur Uber die B75 / B76 bzw. Uber die Ivendorfer / Tra-
vemunder Landstral3en erschlossen werden kann. In der Variante 3 wird ein Teil des von Siiden
kommenden Verkehrs der B75 Uber den Rénnauer Weg in die zentrale Ortslage Travemindes
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 MalRnahmen leistungsféhig gestaltet werden.
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Ergdnzende
MaRnahmen
im Radverkehg,

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. Suid QSV B.

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

Das Gleiche gilt fur den Durchgangsverkehr, der sich ggu. dem Prognose-Nullfall nur wenig &an-
dert.

Entsprechend der ausschlie3lich verkehrlichen / verkehrstechnischen Bewertung stellt die Vari-
ante 3 einer 2. Anbindung des OT Travemiinde eine geeignete Losung dar.

4.4.3 Auswirkungen Flora / Fauna

Die Bewertung der Beeintrachtigung der Umwelt erfolgte nach BNatSchG. Die Verkehrsfiihrung
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

Fiar den StraRen- und Knotenpunktneubau entsteht ein Flachenbedarf von ca. 5 Tm? GréRe. Der
dafur erforderliche Grunderwerb betrifft 100% private Flachen. Die StralRen Rénnauer Weg und
Ivendorfer Landstraf3e mussen regelkonform aufgeweitet werden. Weiterer Flachenbedarf ent-
steht durch den Bau des hdhenfreien Anschlusses an die B75 und des Ausbaus der bestehenden
Einmindung Ivendorfer Landstral3e.
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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 tber die B75 mit hohenfreiem 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 Brticken-
bau. Es muss dariiber hinaus mit Verlegungen von Leitungsbestand und Bau von Entwasserungs-
anlagen gerechnet werden. Die Ublichen baubegleitenden Mal3nhahmen wurden anteilig bertick-
sichtigt.

Abbildung 17 Systemskizze direkter Rampentyp planfreier Knotenpunkt (nach RAL)

4.4.6 Kosten

Die Kosten setzen sich aus den Teilen Grunderwerb und Bau der Verkehrsanlagen zusammen
und werden auf ca. 9 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. Die Kosten der Umweltmal3nah-
men (Kompensation) wurden nicht beriicksichtigt.

4.4.7 Gesamtbewertung

Die Verkehrsverteilung der Variante 3 fiihrt ggi. 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 Vogteistral3e. Die weiteren grundsétzlichen
Betrachtungen zur Verkehrsverteilung zwischen den nérdlichen und sudlichen Bereichen des OT
Traveminde entsprechen denen der zuvor beschriebenen Varianten.
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Das festgestellte Leistungsfahigkeitsdefizit am Knotenpunkt B75 / Moorredder kann mittels ver-
kehrstechnischer MalRnahmen 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 fir den Fall der 2. Anbindung Travemindes
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.
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4.5 Variante 4 — B75 / K30 Teutendorfer Weg / Travemiunder Landstral3e

Die Variante 4 beinhaltet den Anschluss Travemindes von der B 75 Uiber die bestehende Kreis-
stral3e Teutendorfer Weg zum Ortskern (vgl. Abbildung 18). Derzeit verbindet die Kreisstrafl3e K 30
den westlichen landlichen Raum mit Travemuinde und ist verkehrlich unbedeutend.

Eine Nutzung des Teutendorfer Weges im Sinne einer 2. Anbindung Travemuindes erfolgt Uber
einen neu zu bauenden héhenfreien Knotenpunkt im Bereich der bestehenden Brickenuberfiih-
rung der B 75. Die weitere Verkehrsflihrung verlauft Gber 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 StraBenkategorie mit der Verbindungsstufe | nach RAL 2012 (sh. Ausfiihrungen
Variante 2). Die bestehende Briicke uber die B 75 hat eine Fahrbahnbreite von 6 m und ist fur die
weitere Nutzung gemalf 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 fir die verkehrliche Aufwertung ausreichend dimensioniert.
Das bisher zugelassene abschnittsweise Langsparken musste ggf. eingeschrankt werden. Da die
Knotenpunkte Teutendorfer Weg / Ivendorfer Landstral3e und Teutendorfer Weg / Traveminder
Landstraf3e entlastet werden, ist von deren Leistungsfahigkeit im Planfall Variante 4 auszugehen.

Eine StralBenverbreiterung des Teutendorfer Weges ist nicht erforderlich. Grunderwerb ist fur 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.

Hoaingsbroak

B75]

Neve Teutendorser Siediung 7
7 A

-
-
-
-

[PlanstraRe 7 rucnwbaen
Variante 4 |/ # i

575)

i SRR N

Abbildung 18 Variante 4 (rot)

Die verkehrliche Wirkung der Variante 4 ggi. dem Prognose-Nullfall besteht in einer unverander-
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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023



Machbarkeitsstudie Anbindung Traveminde Seite 49 von 199

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

45.1 Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 4

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

45.2 Kurzibersicht Leistungsfahigkeiten

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

Tabelle 8 Ubersichtstabelle QSV P4

KP-Nr.
+ (Iglsa\rffZIrloz?gggg Bemerkungen / Malinahmen
Strecke
01 B Keine MaRnahmen erforderlich
02 B Keine MaRnahmen erforderlich
03 - . p  Erreichung zulassige QSV D durch: bauliche & ver-
kehrstechnische Malinahmen
04 B Keine MaRnahmen erforderlich
05 E N D Erreichung zuléssige QSvVD durch: bauliche & ver-
kehrstechnische Malinahmen
06 B Keine MaRnahmen erforderlich
07 A Keine MaRnahmen erforderlich
08 A Keine MaRnahmen erforderlich
11 A Keine MaRnahmen erforderlich
B75 Nordab- [RRSHAWAHSIBN Keine MaRnahmen erforderlich
schnitt  SNOIdWaHSTB Keine MaRhahmen erforderlich
B75 Stdab- [RNSUNWARSIBN Keine MalRnahmen erforderlich
schnitt nordwarts: C Keine MalRnahmen erforderlich

Fazit Verkehrsqualitat:

Es wird festgestellt, dass Travemindes HaupterschlieBungsstrafRen mit der stadtebaulichen Ent-
wicklung im Prognose Planfall 4 ausreichend leistungsféhig sind.

Die gegentber dem Prognose-Nullfall 2035 veréanderte Verkehrsverteilung fihrt zu Entlastungs-
effekten an den untersuchten Knotenpunkten. In der Variante 4 wird ein Teil des von Suden 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
Travemundes 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 MaRnahmen leistungsfahig gestaltet werden

[3].
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Ergdnzende
MaRnahmen
im Radverkehg,

Abbildung 19 Planung KP03 (Quelle: T+T Verkehrsmanagement GmbH)

Der anbaufreie Abschnitt der B 75 zwischen der AS Travemuiinde 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 StraRenhauptnetz des Untersuchungsgebietes &ndert sich wirksam in
Richtung anteilige Entlastung der B75 durch Verlagerung auf den Teutendorfer Weg (s. Differenz-
netz in Anlage 04-4).

Der Durchgangsverkehr andert sich ggu. dem Prognose-Nullfall nur wenig.

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

45.3 Auswirkungen Flora / Fauna

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

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

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

454 Flacheninanspruchnahme

Es entsteht ein Flachenbedarf fiir die baulichen Erweiterungen an den Verkehrsanlagen von ca.
3 Tm?, dessen Grunderwerb zu 100% private Flachen betrifft.

Der Flachenbedarf ergibt sich aus dem hdhenfreien Anschluss der B75 an die K30 Teutendorfer
Weg.
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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 dariber hinaus mit Verlegungen von Leitungsbestand und Bau von Entwéasserungsanlagen
gerechnet werden. Die Ublichen baubegleitenden Maflinahmen wurden anteilig berticksichtigt.

Abbildung 20 Systemskizze direkter Rampentyp planfreier Knotenpunkt (nach RAL)

45.6 Kosten

Die Kosten setzen sich aus den Teilen Grunderwerb und den Bauleistungen zur Herstellung der
Verkehrsanlagen zusammen und werden auf ca. 9 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. Die Kosten der UmweltmaRnah-
men (Kompensation) wurden nicht beriicksichtigt.

4.5.7 Gesamtbewertung

Die Verkehrsverteilung der Variante 4 fihrt ggu. 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 Vogteistral3e. Die weiteren grundsatzlichen Be-
trachtungen zur Verkehrsverteilung zwischen den ndrdlichen und sidlichen 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 MalRnahmen beseitigt werden.
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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 mdgliche Starkung des OPNV-Angebotes. Hier ware der
Einsatz einer Schnellbuslinie Gber die Teutendorfer Siedlung vorstellbar. Der Missstand der lage-
bedingten, unzureichenden ErschlieBung 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 moglicherweise dem MIV vorgezogen).

Die weiteren Bewertungskriterien stutzen die Variante 4 fir 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 genehmigungsféhig. Die zuséatzliche 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.
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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.

| [Planstraie !}
- |Variante 5 |

o :
Abbildung 21 Variante 5 (rot)

Ausgehend von der Einordnung der B 75 in die StralRenkategorie Landstraf3e 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 Landstrale /
Ivendorfer Landstral3e aufgehoben werden — mit der Konsequenz, dass der Anschluss an die K2
mit der ortsnahen Verbindung zwischen Kiicknitz und Ivendorf nicht mehr existiert. Der bisherige
Linienweg der Buslinie 33, die Bad Schwartau und Travemunde Uber Kicknitz miteinander ver-
bindet, ware mit der Variante 5 nicht mehr moglich. Eine neue Routenwahl musste fir die Buslinie
33 durchgefiihrt werden. Es entsteht dadurch eine Umwegstrecke von etwa 3 km in der Relation
Kucknitz — Ivendorf Uber die B75 AS Kicknitz. Fur den Ful3- als auch Radverkehr bestiunde uber
das Brickenbauwerk ,Ilvendorfer Str.“, welches Uber die Traveminde LandstralRe erreichbar ist,
weiterhin die Mdglichkeit die Bahnanlagen zu queren. Um die Sicherheit des nichtmotorisierten
Verkehrs ggu. dem sich erhohenden Kfz-Verkehrsanteils zu verbessern, wird der Ausbau des
einseitig gefihrten Rad- und Gehweges auf einer Lange von ca. 700 m empfohlen.

Die weitere Verkehrsfuhrung verlauft iber die Travemunder LandstralRe ins Zentrum.
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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 ggu. dem Prognose-Nullfall, bleiben dennoch
leistungsfahig.

Grunderwerb ist fir den hohenfreien Anschluss der Ivendorfer Landstral3e an die K20 sowie fur
die Verbreiterung der K2 notwendig. Die zu erwerbenden Flachen befinden sich Gberwiegend 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 innerdrtlichen Abschnitt von etwa 10%.
Eine Hoherbelastung erfolgt auf dem &stlichen Abschnitt des Teutendorfer Weges um ca. 15%,
bei gleichwertiger Entlastung des westlichen Abschnitts.

4.6.1 Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 5

Fiur den Planfall Variante 5 werden die maf3geblichen Knotenpunkte gemafd 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 Kurziibersicht Leistungsfahigkeiten

Die Leistungsfahigkeiten der Knotenpunkte und der anbaufreien Strecke B75 kdnnen 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 entnommen 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 . S b Erreichung zulassige QSV D durch: bauliche & ver-
kehrstechnische Mal3hahmen
04 Keine MalRnahmen erforderlich
05 Keine MaRnahmen erforderlich
06 Keine MaRnahmen erforderlich
07 Keine MaRnahmen 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 HaupterschlieBungsstrafRen 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 Landstral3e gefiihrt, mit dem Ziel
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der ErschlieBung der sudlichen 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 Priifung am Knotenpunkt B75 / Moorredder. Der Knotenpunkt
kann, wie bereits mehrfach beschrieben durch Anderungen an der LSA-Programmierung, Fahr-
bahnmarkierungen und durch geringe bauliche Mal3hahmen leistungsfahig gestaltet werden.

Vo
it
o

Ergdnzende
MaRnahmen
im Radverkehg,

Abbildung 22 Planung KPO3 (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. Sud.

Die Verkehrsverteilung im Stral3enhauptnetz des Untersuchungsgebietes &ndert sich wirksam in
Richtung anteilige Entlastung der B75 durch Verlagerung auf die lvendorfer Landstraf3e.

Der Durchgangsverkehr andert sich ggu. dem Prognose-Nullfall nur geringfiigig.

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

4.6.3 Auswirkungen Flora / Fauna

Die Bewertung der Beeintrachtigung der Umwelt erfolgte nach BNatSchG. Die Verkehrsflihrung
der Variante 5 befindet sich am 6stlichen Rand des Landschaftsschutzgebietes ,Travemunder
Winkel“ und kénnte im Fall einer Fahrbahnverbreiterung der Ivendorfer Landstral’e Betroffenhei-
ten erzeugen.

Im Vergleich der Varianten kann von einem mittleren Flachenverbrauch gesprochen werden. Der
massive Eingriff in den Baumbestand der Allee durch Stral3enausbau und dem héhenfreien An-
schluss an die B75 fuhrt im Variantenvergleich zur 2.-grof3ten mikroklimatischen Betroffenheit
durch Versiegelung und Gehdlzverlust. Im geringen Umfang sind auch landwirtschaftliche Nutz-
flachen betroffen. Sehr hohe Kompensationsaufwendungen wéren die Folge.

Insofern liegt fur die Variante aus umweltrechtlicher Sicht eine erschwerte Genehmigungsfahigkeit
Vor.
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4.6.4 Flacheninanspruchnahme

Es entsteht ein Flachenbedarf fir die baulichen Erweiterungen an den Verkehrsanlagen von ca.
5 Tm?, dessen Grunderwerb zu 100% private Flachen betrifft.

4.6.5 Bautechnischer Aufwand

Der bautechnische Aufwand setzt sich zusammen aus der erforderlichen Fahrbahnverbreiterung
der Ivendorfer Landstral3e und dem Bau der Anschlussrampen zwischen der K2 und K20.

Die BaumafRnahmen an den Verkehrsanlagen umfassen den Erd-, Tief- und Stral3enbau. Es muss
darliber hinaus mit Verlegungen von Leitungsbestand und Bau von Entwasserungsanlagen ge-
rechnet werden. Die Ublichen baubegleitenden MaRnahmen wurden anteilig berlcksichtigt.

Abbildung 23 Systemskizze direkter Rampentyp planfreier Knotenpunkt (hach RAL)

4.6.6 Kosten

Die Kosten setzen sich aus den Teilen Grunderwerb und den Bauleistungen zur Herstellung der
Verkehrsanlagen zusammen und werden auf ca. 2 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. Die Kosten der UmweltmaRnah-
men (Kompensation) wurden nicht beriicksichtigt.
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4.6.7 Gesamtbewertung

Mit der Variante 5 stellt sich eine veranderte Verkehrsverteilung ggu. 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 Verkehrsfihrung der Variante 1 entsprechen die weiteren grundsatzlichen Betrachtun-
gen zur Verkehrsverteilung zwischen den nérdlichen und sidlichen Bereichen des OT Tra-
vemunde der Variante 1.

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

Von Vorteil ist der hohenfreie Anschluss der Ilvendorfer Landstrafle an die K20, wodurch sich die
Fahrzeit des von Stiden kommenden Verkehrs in Richtung Travemuinde bei mittlerer Entlastung
der B75 verkiirzt.

Von Nachteil ist die erforderliche Aufhebung des Anschlussknotens KPO1 Traveminder Land-
stral3e (K20) / Ivendorfer LandstralRe (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 flhrt. Aufgrund der geringen betroffenen Verkehrsmenge kann die Ver-
kehrsfuhrung als hinnehmbar eingeschéatzt werden. Es kann dartber nachgedacht werden, die
zuvor eingerichteten verkehrsberuhigenden Mal3Bnahmen im Bereich der Ivendorfer Landstraf3e
an die neuen Umstande der BU-SchlieRung anzupassen (bspw. das Anheben der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit).

Aus verkehrlicher Sicht wiirde die Variante 5 im Vergleich eine prioritare 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 fir den Fall der StraRenfiihrung tber die
Ivendorfer Landstral3e nicht. Die zuséatzliche Flacheninanspruchnahme ist im Vergleich der Vari-
anten am 3.-hdchsten und betrifft landwirtschaftlich genutzte Privatflachen. Am hochsten aller Va-
rianten wird die mikroklimatische Betroffenheit infolge des grof3ten 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 genehmigungsféahig. 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 StraRe 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 Ma3nahmenbedarf gepruft werden. Ver-
kehrsrechtlich bestehen keine Einschréankungen der Verkehrsarten. Insofern ist ein regelkonfor-
mer Ausbau der StralRe auf 6,50 m bei unveranderter Nutzung nicht notwendig.
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5 Variante 6 A/ B

5.1 Veranlassung

Im Ergebnis der IL-Projektvorstellung auf der Ortsratssitzung Travemiinde am 17.08.2022 wurde
vom ,Verband Wohneigentum® / ,Der Siedlerbund“ und von der Fraktion ,Die Unabhangigen® in
der Bauausschusssitzung vom 22.08.2022 die Untersuchung einer weiteren Hafenvariante ver-
langt. Hintergrund ist die Uberzeugung, dass zum einen eine 2. Anbindung des Ortsteils Tra-
vemiinde zur Entlastung der bestehenden ErschlieBung fihrt und zum anderen eine Hafenvari-
ante in der Summe der Bewertungskriterien am besten abschneidet, unter der Voraussetzung der
Erhaltung eines ungestdrten Hafen- und Logistikbetriebes.

Grundlage der weiteren Untersuchung der Hafenvariante sind die Lageskizzen vom ,Verband
Wohneigentum® / ,,Der Siedlerbund” (Abbildung 24 und Abbildung 25); insofern werden von IL die
2 Untervarianten 6A und 6B zur mdéglichen Fuhrung einer offentlichen Straf3e durch den Hafen
untersucht.

I Flhrung der Variante 6A zwischen gire: |
* | Holzterminal und Betriebsweg LHG. AL Variante 6A

. e M| Ingenieurbauwerk / Unterfiihrung
Kreuzungen des Betriebsweges ‘ Fahrbeziehungen LHG

mit StraBentberfihrungsbauwerken
Guterbahnhof Nord (in Planung)

Abbildung 24: Ubersichtsskizze Hafenvariante 6A (Quelle: Verband Wohneigentum / Siedlerbund / Google
Earth)

Variante 6B

. Y . » Ingenieurbauwerk / Unterflihrung
Kreuzugung des Betriebsweges ’ g e Fahrbeziehungen LHG

mit Trogbauwerken : neu auszufiihrender Betriebsweg

Nl W 2 i
Google ENn %‘E, % : Gterbahnhof Nord |n Planung) |

Abbildung 25: Ubersichtsskizze Hafenvariante 6B (Quelle: Verband Wohneigentum / Siedlerbund / Google
Earth)
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5.2 Aufgabenstellung

Fur eine aussagekraftige Beurteilung der Machbarkeit der zusatzlichen Hafenvariante(n) sind die
hafeninternen Logistikablaufe im Untersuchungsbereich detaillierter zu betrachten und eine raum-
liche Einordnung der erforderlichen Verkehrsanlagen mit Anschluss an den Bestand unter Be-
ricksichtigung der Sicherheitsanforderungen nach dem ISPS-Standard in Form einer Vorplanung
vorzunehmen. Die dafir notwendigen Grundlagen konnten INROS LACKNER von LPA Uberge-
ben werden.

Die erforderlichen Grundlagen zur Durchfiihrung der Vorplanung bestehen aus den folgenden
Bestandteilen:

Baugrundkennwerte

Bestandsplan (Vermessung + DGM-Bestandskarte Lubeck)
Informationen LPA zu Logistikprozessen
Grundstucksinformationen (Kataster)

0 O O O

Unter Ausnutzung der Hohendifferenzen im Zuge des hafeninternen Abschnitts der Travemiinder
Landstraf3e zwischen der Westflache (Lagerplatz Pkw-Neufahrzeuge, LDG, etc.) und der Ostfla-
che (Forstprodukte-Terminal) soll eine offentliche StralR3entrasse gefuhrt und aul3erhalb des ISPS-
Bereiches an vorhandene 6ffentliche Verkehrsanlagen angeschlossen werden.

5.3 Methodik

Zur Untersuchung und Bewertung der Variante 6 (Untervarianten 6A und 6B) wurde durch den
AG eine Tabelle mit Lage- und Héhenwerten (xyz-Werte) fur die wesentlichen Bereiche der Ver-
kehrsanlagenplanung zur Verfligung gestellt. Daraus konnte ein dreidimensionales Gelandemo-
dell erstellt und auf dessen Grundlage je Untervariante eine Gradiente und Querschnitte geplant
werden.

Fur eine raumliche Trennung der anzulegenden 6ffentlichen StraRBenverbindung von den hafen-
internen Verkehrsanlagen sind Anlagen von héhenfreien Ingenieurbauwerken unterschiedlicher
Form und Dimensionierung je Variante grob entwickelt worden. Es wurden die Linienfiihrungen,
die Gradienten der jeweiligen Strecke und die verkehrstechnische Dimensionierung der beiden
Anschlussknoten nach den gultigen Regelwerken der Planung und den verkehrlichen sowie ha-
fenlogistischen Anforderungen konzipiert und als Vorentwurf dargestellt. Die Stral3enverkehrsan-
lagen wurden nur fur den Kfz-Verkehr ohne Nebenanlagen und Ausstattung konzipiert. Die beiden
zugrunde liegenden Varianten der Aufgabenstellung unterscheiden sich in der Verkehrsfiihrung
und der Art der Kreuzungsbauwerke. Zur Ermittlung der Kosten (Grobkostenschatzung) war es
erforderlich, ein Gelandemodell (DGM) zu erstellen und je Variante eine Gradiente und entspre-
chende Querschnitte zu entwerfen. Die Bewertung der Varianten erfolgte gemaf der abgestimm-
ten Bewertungsmatrix der bereits erstellten Studie. Verkehrstechnische Berechnungen / Bewer-
tungen beschrankten sich auf den Leistungsfahigkeitsnachweis der Anschlussknotenpunkte. Die
dazu erforderliche Verkehrsdatengrundlage entspricht der Variante 1 (Hafenvariante) der Mach-
barkeitsstudie vom 08.06.2022. Zur Abwéagung der Machbarkeit und einer verbalen Nutzenbewer-
tung werden die neuen Hafenvarianten 6A & 6B mit der Hafenvariante 1 verglichen und bewertet.

5.4 Ausbau Strecke und Knotenpunktgestaltung

Grundsatzlich erfolgte die Planung der offentlichen Stral3e unter dem Aspekt des ungestorten
Ablaufs der innerbetrieblichen Logistik des Hafens. D.h., die bestehenden Verkehrsverbindungen
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zwischen dem dstlichen Hafenbereich (Holzterminal + Lagerflachen) und dem westlichen Hafen-
bereich (LDG + Hafenentwicklung / Giterbahnhof Nord) sollen in der Funktionalitat und dem Si-
cherheitshedarf (ISPS-Code) erhalten bleiben.

Die Untervarianten 6A und 6B verlaufen von der B75 AS Sid kommend bis zum Knotenpunkt
Travemunder Landstral3e / Skandinavienkai identisch zur Variante 1. Die weitere Verkehrsfuihrung
folgt dann der Travemiinder Landstrafl3e westlich des Forst-Produkteterminals bis zur Hafenaus-
fahrt Traveminder Landstral3e.

Abbildung 26: Ubersichtsplan Variante 6A & 6B

Die Linienfuhrungen der Varianten 6A und 6B unterscheiden sich in der Lage und dem Hohenver-
lauf und damit auch im Umfang des Flacheneingriffs ins Hafengelande. Die untersuchte StraRen-
trasse beginnt an der stidlichen Hafenzufahrt (Schrankenanlage am Hafenhaus) und endet an der
nordlichen Hafenzufahrt Travemuinder Landstral3e.

Die Variante 6A verlauft im Suden beginnend auf der bestehenden Hafenzufahrt bis zum An-
schluss der riickwartigen Hafenhauszufahrt (Wendekreis), kreuzt mittels Briicke (SU BW 1) die
HafenbetriebsstraRe ostwarts und wird dann in der wasserseitigen Boschung der Hafenbetriebs-
straRe als Damm mit éstlicher Stiitzmauereinfassung bis zur 2. Uberquerung (SU BW 2) der Ha-
fenbetriebsstralle mit weiterem Verlauf im Grinstreifen neben den Bahnanlagen einschlief3lich
Querung des Europaweges mittels BW bis zur Wiederanbindung an den Straenbestand im Be-
reich der nérdlichen Hafenausfahrt geftihrt (s. Anlage 18 und 19).
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Die Variante 6B verlauft bis zum Anschluss des Hafenhauses entsprechend Variante 6A. Kurz
nach dem Anschluss wird die Gradiente abgesenkt, um den Anschluss der westlichen Pkw-Ab-
stellflache an die Hafenbetriebsstral3e im Trogbauwerk zu unterqueren. Der weitere ndrdliche Ver-
lauf der Trasse erfolgt als offener Trog unmittelbar parallel zur bestehenden Hafenbetriebsstral3e,
dann ostschwenkend in den Grinstreifen zur Bahn auf einer Lange von ca. 350 m. Der folgende
ndrdliche Abschnitt der 6ffentlichen Stral3e entspricht der Fiihrung / Lage der Variante 6A ein-
schlieB3lich Bauwerk tber den Europaweg (s. Anlage 20 und 21).

Fur beide Varianten gilt, dass der Verlauf der Trasse von zahlreichen Zwangspunkten durch das
bewegte Gelandeprofil und der Lage zu bestehenden Hafenanlagen, sowie von den zulassigen
Parametern der Planungsrichtlinien [4] bestimmt wird. Grundlage der Stralenplanung ist die Ent-
wurfsklasse EKL 3. Trotz Optimierung kénnen Eingriffe in die Hafenanlagen nicht véllig vermieden
werden, wie folgt beschrieben:

Variante 6A:

Ein héhenfreier Anschluss der rickwartigen ErschlieBung des Hafenhause an die hafeninternen
Betriebsflachen ist aufgrund des Gelandeprofils nicht moglich. Der Anschluss an die 6ffentliche
Stral3e mit erforderlicher Abgrenzung zum nichtoffentlichen StralBenraum des Hafens kdnnte
durch eine Schrankenanlage mit entsprechender Authentifizierungs-Technik ermoglicht werden.

Im landseitigen Bereich der Logistikhalle 2 fuhrt der Trassenverlauf der neuen Stral3e zu Flachen-
verlusten und bedingt die Notwendigkeit der Verlagerung von Hafenbetriebsgebauden und Infra-
struktur. Eine Veranderung des Trassenverlaufs ist bei Einhaltung der zulassigen Planungspara-
meter nicht mdglich.

Die DB-Anlage am kiinftigen Bahnhof Nord soll in Richtung Nordost erweitert werden. Der Pla-
nungsbereich steht im Konflikt zum Trassenverlauf der neuen Straf3e und ist nach bisherigem
Kenntnisstand nicht durch geeignete MaRnahmen der Planung lésbar (s. Anlage 26).

Variante 6B:

Ein héhenfreier Anschluss der riickwartigen ErschlieBung des Hafenhauses an die hafeninternen
Betriebsflachen ist aufgrund des Gelandeprofils auch fir die Variante 6B nicht méglich. Der An-
schluss an die ¢ffentliche Stral3e mit erforderlicher Abgrenzung zum nichtoffentlichen Straf3en-
raum des Hafens kénnte durch eine Schrankenanlage mit entsprechender Authentifizierungs-
Technik ermdglicht werden.

Der Trassenverlauf im stidlichen Abschnitt trennt den Anschluss des Betriebsgeléndes der Firmen
TTS und BERNER von der westlichen HafenbetriebsstrafRe ab, sodass eine Ersatzfahrbahn unter
Hafenflachenverlust Uber die Abstellflache ,Pkw-Neuwagen® hergestellt werden muss. Im land-
seitigen Bereich der Logistikhalle 1 fiihrt der Trassenverlauf der neuen StralRe zu einer Verlage-
rung der bestehenden Hafenbetriebsstral3e nach Osten mit Verlusten der Logistikflachen und Ver-
lagerungsbedarf von Hafenbetriebsgebauden und Infrastruktur. Eine Veréanderung des Trassen-
verlaufs ist bei Einhaltung der zulassigen Planungsparameter nicht mdglich.

Die geplante Erweiterung der DB-Anlage am kunftigen Bahnhof Nord in Richtung Nordost erzeugt
auch im Planfall Variante 6B einen Konflikt zum Trassenverlauf der neuen Stral3e, der nach bis-
herigem Kenntnisstand nicht durch geeignete Mafinahmen der Planung l6sbar ist (s. Anlage 27).
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5.5 Leistungsfahigkeitsnachweis Knotenpunkte

Die Prufung der Leistungsfahigkeit der Anschlussknotenpunkte KP Std und KP Nord erfolgte
nach HBS 2015.

Beide Knotenpunkte sind im 0.g. Ausbaugrad mit der Verkehrsqualitatsstufe QSV C leistungsfa-
hig. Bei Berlicksichtigung von Radverkehr auf der Straf3e (Mischverkehr) wird jeweils die QSV D
erreicht.

Tabelle 10 Ubersichtstabelle QSV P6

KP-Nr.
+ g;\r/,fg.ofgggg Bemerkungen / Mallhahmen
Strecke
01 C Keine MaRRnahmen erforderlich
02 B Keine MaRnahmen erforderlich
. Zulassiges QSV durch: bauliche & verkehrstechnische
03 — D
Malf3n.
o4 BERS Keine MaRnahmen erforderlich
05 E . D Zuldssiges QSV durch: bauliche & verkehrstechnische
Malf3n.
o6 NER Keine MaRnahmen erforderlich
07 C Keine MaRRnahmen erforderlich
08 BT Keine MaRnahmen erforderlich
11 B Keine MaRnahmen erforderlich
2 ¢ Keine MaRnahmen erforderlich
3 ~ _c Keine MalRnahmen erforderlich
B75 ~ sltdwarts: B Keine Maf3nahmen erforderlich
~ nordwarts: A Keine MaRnahmen erforderlich

Formblatt S5-5: Beurteilung einer Einmiindung oder Kreuzung mit der Regelung ,,rechts vor links”

12 1110 D Knotenpunkt: |Variane 6 A/B - nordl. Anschlussknotenpunkt I
J IL Einmiind I X IKreuzung:
2w —
i — Verkehrsdaten: Datum
Uhrzeit
Planung Analyse
Il x
8 Zielvorgaben Mittlere Wartezeit tw =
A Qualitz ife
1 2 3 4a 4b 5 6 7
Zufahrt Strom LV Lkw+Bus Lkw Kfz > Kfz >
qLv qLkw+Bus qLikwk qKz qKz ges. Knoten | Wartezeit |Qualitats-
[Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] tw[s] stufe QSV
1 0
A 2 340 340
3 30 30
4 30 30
B 5 0 790 12,7 C/D
6 30 30
7 30 30
(o 8 330 330,
9 0
10 0
D 1 0
12 0
erreichbare Qualitatsstufe QSVFz,ges C/D

Abbildung 27: Leistungsfahigkeit KP13 Nord Travemunder Landstr. / Skandinavienkai
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Formblatt S5-5: Beurteilung einer Einmiindung oder Kreuzung mit der Regelung ,,rechts vor links”
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J l L tind X IKreuzung: |
L —
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Uhrzeit -
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1 2 3 4a 4b 5 6 7
Zufahrt Strom LV Lkw+Bus Lkw Kfz > Kfz s
qv qLkw+Bus qLkwK QKfz QKfz ges. Knoten | Wartezeit |Qualitats-
[Pkw/h] [Lkwih] [LkwK/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] tw [s] stufe QSV

1 0
A 2 30 30

3 330 330
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B 5 0 790 12,7 C/D

6 30 30

7 30 30
Cc 8 30 30

9 0

10 0
D 1 0

12 0

erreichbare Qualitatsstufe QSVFz,ges C/D

Abbildung 28: Leistungsfahigkeit KP12 Sud Am Hafenhaus / Hafenbetriebsstrale
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5.6 Flacheninanspruchnahme

Bei Errichtung einer 6ffentlich nutzbaren Stra3enverbindung durch den Hafen entstehen Flachen-
bedarfe folgender Grof3e:

- Verkehrsanlage StralRen: ca. 14.000 m? (je Variante)
- Boschungsbereiche: ca. 1.400 m? (Var. 6A); ca. 1.900 m? (Var. 6B)
- Ersatzfahrbahnen HafenstraBen:  keine (Var. 6A); ca. 2.800 m? (Var. 6B)

Der Flachenbedarf fir den Bau der offentlichen StrafRe kann zum grofRen Teil auf bisher unge-
nutzten Freiflichen abgedeckt werden. Aufgrund des unglinstigen Platzangebotes wird in beiden
Varianten geringfugig in die Lager- und Betriebsflache des Holzterminals eingegriffen durch das
Erfordernis einer Verlegung der bestehenden Hafenbetriebsstrale und Betriebsanlagen. Ein Ein-
griff in das Grundsttick der DB AG soll ausgeschlossen werden.

5.7 Bautechnischer Aufwand

Die Baumalinahmen an den Verkehrsanlagen umfassen den Erd-, Tief-, Straf3en- und Ing-Bauar-
beiten. Es muss dartber hinaus mit Verlegungen von Leitungsbestand und Bau von Entwasse-
rungsanlagen gerechnet werden. Die ublichen baubegleitenden MalRnahmen sowie landschafts-
pflegerische AusgleichsmafRnahmen wurden anteilig berlicksichtigt.

Der Bau der offentlichen Stral3e musste in einem topografisch bewegten Geléande erfolgen unter
Berticksichtigung vorhandener Verkehrs- und Hochbauanlagen des Hafens. Insofern besteht ein
hoher Aufwand an Erdbauarbeiten mit unausgeglichenen Massenbilanzen in beiden Varianten.
Durch das stark abfallende Geldnde in West-Ost-Richtung und die schiefwinkligen Kreuzungs-
punkte mit der Hafenbetriebsstrale entstehen aufwendige Ing-Bauwerke in beiden Varianten
(Brticken, Stutzbauwéande und ein Trogbauwerk).

Die Kennwerte der vorliegenden Baugrundgutachten weisen auf stark differenzierte Bodenstruk-
turen mit sehr unterschiedlicher Tragfahigkeit hin. Um Risiken aus dem friheren Planungsstand
hinsichtlich der baulichen Gestaltung der Ing-Bauwerke zu minimieren, sind wir im Weiteren von
Tiefgrindungen der Ing-Bauwerke ausgegangen.

Die Strafl3e wurde mit einer Fahrbahnbreite von 8 m und Randstreifen von 1,5 m in Anlehnung an
den Regelquerschnitt RQ 10,5 nach [4] ohne Nebenanlagen konzipiert.

Die Stral3enausstattung richtet sich nach den tblichen Anforderungen von Stadt- bzw. Landstra-
Ben (Markierung, Beleuchtung, Beschilderung) und wird pauschal in den Kosten dargestellt. Zu-
satzlich wurde die Abgrenzung der 6ffentlichen Stral3e ggl. der ISPS-Zone des Hafens mit einer
Zaunanlage beriicksichtigt.

Ein betrachtlicher Aufwand wirde zusatzlich durch die erforderlichen Eingriffe in die Hafenflachen
einschlieBBlich Hafenbetriebs- und Infrastrukturanlagen entstehen, wobei sich ein Flachenverlust
von 1 bis 2 Tm? nicht vermeiden lassen wirde.
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5.8 Kosten

Die Kosten (netto) fur die MaRnahmen der Errichtung einer StraRenverbindung durch das beste-
hende Hafengeldnde belaufen sich fir die Variante 6A auf ca. 27 Mio. EUR und fir die Variante
6B werden ca. 37 Mio. EUR veranschlagt. Kosten fir Grunderwerb entstehen nach aktuellem
Kenntnisstand nicht.

Tabelle 11 Grobe Kostenschéatzung der Varianten 6A und 6B im Vergleich zur Variante 1

Lfd. Var. 1 Var. 6A Var. 6B
Nr. |Kostenschatzung TEUR TEUR TEUR
Kostengruppen Hafenvarianten 1 und 6
1 [Grunderwerb 0,00 0,00 0,00
2 |Verkehrsanlagen im Hafen 875.00 2.700,00 2.500,00
3 |Verkehrsanlagen auf3erhalb Hafen
325,00 300,00 300,00
4 ING-Bauwerke im Hafen *) Briicken /
Stitzwénde 0,00 12.500,00 20.000,00
- *
5 [ING-Bauwerke auRRerhalb Hafen *) s. o. 0,00 1.000,00 1.000,00
6 |Hafenersatzflachen 20.000.00 0,00 0,00
7 Umwelt; landschaftspflegerische
Ausgleichsmalinahmen 160,00 400,00 400,00
8 Sonstiges (u.a. Ersatz f. Betriebsanlagen,
Planung) 1.000,00 2.650,00 2.370,00
Zwischensumme 22.360,00 19.550 26.570
Zuschlag +40% (Vorgabe HL) 8.944,00 7.820,00 10.628,00
Kosten Netto 31.304,00 27.370,00 37.198,00
Umsatzsteuer 19 v. H. 5.947,76 5.200,30 7.067,62
Kosten Brutto 37.251,76 32.570,30 44.265,62
Kosten Brutto (gerundet) 38.000,00 33.000,00 45.000,00
5.9 Gesamtbewertung / Empfehlung / Vergleich Variante 1

Es wurde versucht, die Varianten 6A & 6B so zu konzipieren, dass die offentliche Straf3e durch
den Hafen unter dem Aspekt des ungestorten Ablaufs der innerbetrieblichen Logistik ohne Fla-
chenverlust gefuihrt werden kann. Der héhenfreie Verlauf der Straf3enlinie sollte die Trennung der
offentlichen Strafl3e von den Hafenverkehrs- und Logistikflachen garantieren. Die Anschlisse an
das Bestandsnetz erfolgten auf3erhalb des Hafens bzw. der ISPS-Zone.

Die Zielstellung der Untersuchung / Planung konnte fir beide Varianten nicht erreicht werden.

Entsprechend der Vorgaben zur prinzipiellen Verkehrsfiihrung durch den Hafen wurde die Tras-
sierung der Varianten 6A und 6B vorgenommen. Die Linienfuhrungen der Varianten 6A und 6B
unterscheiden sich in der Lage und dem Hohenverlauf und damit auch im Umfang des Flachen-
eingriffs ins Hafengeléande. Der Trassenverlauf wird sowohl in der Linie als auch Gradiente von
zahlreichen Zwangspunkten durch das bewegte Gelandeprofil und der Lage zu bestehenden Ha-
fenanlagen auf der Grundlage der zulassigen Parameter der Planungsrichtlinien [4] bestimmt.
Trotz Optimierung konnten Eingriffe in die Hafenanlagen nicht vollig vermieden werden, sowie
einige Planungsanforderungen nicht erfullt werden konnten, wie der riickwértige innerbetriebliche
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Anschluss des Hafenhauses und die Berlcksichtigung der ndrdlichen Erweiterung der Bahnanla-
gen. Aus baulicher Sicht sind auf dem aktuellen Planungsstand beide Varianten nicht umsetzbar.
Selbst im Zuge weiterer vertiefender Planungen koénnten ggf. die zuvor genannte Konflikte nur mit
unverhaltnismaRig hohen baulichen und kostenseitigen Aufwendungen aufgelést werden.

Aus verkehrlicher Sicht kdnnten die Varianten 6, auch im Vergleich mit der Variante 1 empfohlen
werden, da die Verteilungs- und Entlastungseffekte der lvendorfer Landstraf3e und der B75 gleich-
ermalen wirken. Die weiteren Bewertungskriterien gemalf Anlage 25 stitzen die Varianten 6 im
ahnlichen Mal3 der Variante 1. Der Umwelteinfluss ist vertraglich und Anspriiche fir Ausgleichs-
malnahmen entstehen nicht.

Fazit:

Die Gesamtbewertung der Varianten 6A / 6B fuhrt zu einer klaren Ablehnung einer baulichen
Realisierung.

Die verkehrliche Notwendigkeit zur Anlage einer 2. Anbindung Travemiindes konnte entspre-
chend der Variante 1 nicht nachgewiesen werden. Die untersuchten Anbindungen durch den Ha-
fen wirden zwar zu einer besseren Verkehrsverteilung in Traveminde flihren, aber die entlas-
tende Wirkung auf Teile des StraRenhauptnetzes ist aus Sicht der Leistungsfahigkeit / Verkehrs-
qualitat der betreffenden Straf3enverkehrsanlagen nicht notwendig.

Ebenso wichtig ist die Beurteilung der Verhaltnismafigkeit der Kosten einer Verkehrsbaumalfi-
nahme hinsichtlich des Nutzens. Im Vergleich der 3 Varianten wird festgestellt, dass immense
Kosten fur bauliche Maflinahmen von geringem oder keinem Nutzen bei einer baulichen Realisie-
rung entstehen, deren Rechtfertigung keinen Bestand erwirkt und genehmigungsseitig chancen-
los ist. Im Ubrigen wiirde die Durchfiihrung der BaumaRnahme zu erheblichen Beeintrachtigungen
des Hafenbetriebes Giber mehrere Jahre fuhren.

6 Variantenabwagung / Vorzugsvariante

6.1 Beschreibung Bewertungsmatrix

Es wurden insgesamt 6 Varianten einer moglichen 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 zunéchst die Vor- und Nachteile bestimmt und mit Wertigkeiten belegt. Der
Bewertungsmalstab enthalt die Elemente ,0“ fir ein nicht zu bewertendes Kriterium bzw. ein un-
mafgebliches Gewicht, ,+“ und ,-“ fir maf3gebliche Gewichte.
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Besonderheiten bestehen hinsichtlich der Bewertung der Hafenvariante 1, 1A, 1B und 6A, 6B.
Aufgrund der schwierigen Genehmigungsfahigkeit der Anlage einer 6ffentlichen Straf3e durch die
ISPS-Sicherheitszone, missten Hafenersatzflachen auf3erhalb des jetzigen Hafenbereiches er-
schlossen werden. Nur zu Vergleichszwecken der verkehrlichen Wirkung und des flachen- und
kostenseitigen Aufwands wurde die Verkehrsfihrung durch den Hafen in die Bewertungsmatrix
aufgenommen. Die Abwéagungsmatrizen kdnnen den Anlagen 13 und 25 entnommen werden

6.2 Abwagung — Vorzugsvariante

Vor der Abwagung der Varianten wurde grundsétzlich festgestellt, dass das vorhandene Straf3en-
hauptnetz in Traveminde bei Umsetzung einiger geringer Ausbaumafinahmen an leistungskriti-
schen Verkehrsanlagen unter den Bedingungen der stadtebaulichen Erweiterungen in der Prog-
nose leistungsfahig ist.

AnschlieRend erfolgte die Abwagung der Varianten 1 bis 6 unabhéngig von der zuvor beschrie-
benen Feststellung.

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

Die Variante 5 Uber die Ivendorfer 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 Landstra3e den hdchsten Gehdélzverlust
der Allee und damit eine sehr groRe mikroklimatische Betroffenheit ausweist. Da es zurzeit keine
verkehrsrechtlichen Einschrankungen auf der K2 gibt und der BUS- und Lkw-Verkehr ohne Unfal-
lauffalligkeiten abgewickelt wird, wird empfohlen auf den StralRenausbau zunachst zu verzichten.
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Anlage 01

Ubersichtskarte DTV Analyse 2021
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Anlage 02

Verkehrsmengensteigerung PO 2035
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Datum: Zeichen:
itet: 04/2022 Gronin
Inros Lackner SE bearbeitet g
I Rosa Luxemburg-Str. 16-18, 18055 Rostock gezeichnet: 04/2022 Gréning
Tel.: (0381) 4567840 Fax: (0381) 4567844 T 0412022 —

2. Anbindung Libeck-Travemiinde
Verkehrsuntersuchung

MaRstab: unmalistablich

Anlage 02
Verkehrsmengensteigerung

Prognose Nulifall 2035

Endfassung: 16.06.2023
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Anlage 03

DTV Netzkalkulation PO bis P6

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 03-0

gepruft:
MaRstab: unmal

Bstéblich

Anlage 03-0

DTV Netzkalkulation PO

Lackner SE

Inros

1
40  Fax: (0381) 4567844

a-Luxembur?-Str, 16-18, 18055 Rostock
8 0381

Tel.: (0381) 456

Ros

il

2. Anbindung Lubeck-Travemiinde

Verkehrsuntersuchung

LUbeck—TravemUnde PO

Legende:

Streckenbalken

g] (AP)

IV [Fz

 L5300,49000 20000

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 03-1

Lubeck-Travemunde P1/P6
T |

eeeeeeeeeeeeee
Legende: bearbeitet 0412022 Groning
® Inros Lackner SE -

Rosa-Luxemburg-Str. 16-18, 18055 Rostock | gezeichnet | 0472022 Swoing
Streckenbalken Tel.: (0381) 4567840 Fax: (0381) 4567844 | gepruft c | 0412022 Kressin
Belastung IV [Fzg)(AP) |7/ | MaBstab: unmaBstablich

1 20000 = - — Anlage 03-1
0 0 2. Anbindung Liibeck-Traveminde
Verkehrsuntersuchung DTV Netzkalkulation P1/P6

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 03-2

!

Lubeck-Travemunde P2

Datum: Zeichen:
Legende: ° | AEKREHSE bearbeitet: 04/2022 Groning
nros Lackner - —
Rosa-Luxembur?-StrA 16-18, 18055 Rostock gezeichnet: | 0412022 Groning
Streckenbalken Tel.: (0381) 4567840  Fax: (0381) 4567844 geprilft 04/2022 Kressin
Belastung IV [Fzg] (AP) MaRstab: unmafstablich
2000 Anlage 03-2

2. Anbindung Libeck-Traveminde
Verkehrsuntersuchung DTV Netzkalkulation P2

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 03-3

Lubeck-Travemunde P3

Datum: Zeichen:
Legende: bearbeitet 0412022 Groning
® Inros Lackner SE — -
Rosa-Luxembur?-Str. 16-18, 18055 Rostock gezeichinet: 04/2022 Groning
Streckenbalken Tel.: (0381) 4567840  Fax: (0381) 4567844 geprilft: 04/2022 Kressin
Belastung IV [Fzg] (AP) MafRstab: unmaRstéblich
20000 3 - = Anlage 03-3
o S0 2. Anbindung Lubeck-Travemiinde
Verkehrsuntersuchung DTV Netzkalkulation P3

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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!

Lubeck-Travemunde P4

Datum: Zeichen:
Legende: bearbeitet: | 04/2022 ing
® Inros Lackner SE — -
Rosa-Luxembur?-Stn 16-18, 18055 Rostock gezeichnet: | 04/2022 ning
Streckenbalken Tel.: (0381) 4567840 Fax: (0381) 4567844 oft 04/2 sin
Belastung IV [Fzg] (AP) MaRstab: unmafstablich
20000 = = = Anlage 03-4
PR 2. Anbindung Libeck-Travemiinde
Verkehrsuntersuchung DTV Netzkalkulation P4

Endfassung: 07.09.2023

2021-0301
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!

Lubeck-Travemunde P5

Datum: Zeichen:
Legende: bearbeitet: roning
® Inros Lackner SE — —
Rosa-Luxembur?-StrA 16-18, 18055 Rostock gezeichnet: | 0412022 Groning
Streckenbalken Tel.: (0381) 4567840  Fax: (0381) 4567844 geprift: 04/2022 Kressi
Belastung IV [Fzg] (AP) MaRstab: unmafstablich
20000 - - m Anlage 03-5
PRECCESS | 2. Anbindung Libeck-Traveminde
Verkehrsuntersuchung DTV Netzkalkulation P5

Endfassung: 07.09.2023

2021-0301
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Anlage 04

DTV Differenznetze P1 bis P6

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 04-1

Lubeck-Travemunde P1/P6-P0

..............
Legende: : 5
IRnros LLaCkne{JSE Str. 16-18, 18055 R K :::z:::;l 2222222 Grrd:ll:z
verkehrliche Entlastung des Il o3BT a5e7530" "% ax: (0381) 4s6 7844 o
Streckenabschnittes [DTV/24h] ey we gl e —
verkehrliche Zunahme des - — — Anlage 04-1
Streckenabschnittes [DTV/24h] 2. Anbindung Libeck-Travemiinde
Verkehrsuntersuchung DTV Differenznetz P1/P6-P0

Endfassung: 07.09.2023

2021-0301
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Anlage 04-2

Lubeck-Travemunde P2-P0O

Datum: Zeichen:
Legende: bearbeitel: 0412022 Groning
® Inros Lackner SE — =
verkehrliche Entlastung des Il 1'3"'5.3'0%3‘13"1%{ 8%" : 16[-:18‘ 1883? ’3%%%’!4‘4 gezolchnot —e —
2400 streckenabschnittes [DTV/24h] My R e e pee Kiessin
verkehrliche Zunahme des - = - Anlage 04-2
2400/ gireckenabschnittes [DTV/24h] 2. Anbindung Lubeck-Traveminde
Verkehrsuntersuchung DTV Differenznetz P2-P0

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 04-3

Lubeck-Travemunde P3-PO

Datum: Zeichen:
Legende: bearbeitel: 0412022 Groning
® Inros Lackner SE — —
verkehriiche Entlastung des Il Rosa Luxemburg Str. 1618, 18095 Rostock R 0y
-2400l streckenabschnittes [DTV/24h] e S bt S EETE Kressin
verkehrliche Zunahme des 3 =~ m Anlage 04-3
2401 streckenabschnittes [DTV/24h] 2. Anbindung Libeck-Travemtinde
Verkehrsuntersuchung DTV Differenznetz P3-P0

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 04-4

Lubeck-Travemunde P4-P0O

Datum: Zeichen:
Legende: bearbeitet: 04/2022 Groning
® Inros Lackner SE — —
H osa-Luxemburg-otr. -10, 0SIOCI :
verkehrliche Entlastung des Il $ s 0L381 4%6 8%(!) 16,;18‘1383? %56%8!4(4 g Q12022 Gwmhg
2400 streckenabschnittes [DTV/24h] My R e e pee Kiossih |
verkehrliche Zunahme des = = = Anlage 04-4
2400/ gireckenabschnittes [DTV/24h] 2. Anbindung Lubeck-Traveminde
Verkehrsuntersuchung DTV Differenznetz P4-P0

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 04-5

Lubeck-Travemunde P5-P0

Datum: Zeichen:

Legende: bearbeitel: 0412022 Groning
. :{'ms ll‘_ac'(ne{; SE Str. 16-18, 18055 Rostock gezeichnet: 04/2022 Groning
verkehrliche Entlastung des I Tel. (0381) 4567840 Fax: (0381) 4067644 gepritc 0412022 Kressin
Streckenabschnittes [DTV/24h] Marsszair T
verkehrliche Zunahme des = = m Anlage 04-5
Streckenabschnittes [DTV/24h] 2. Anbindung Libeck-Travemiinde
Verkehrsuntersuchung DTV Differenznetz P5-P0

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 05

Ubersicht Leistungsfahigkeiten PO bis P6

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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A | Frihspitze 15: QSV C
| Spatspltze 15: QSV D

e uh-: KP08
Fruhspitze 15: QSV A
Spatspitze 15: QSV B
KPO7
Spltzenstunde 15:QSV B

i
Spétspitze 15: QSV B

& r
I”ﬂ”s Mﬂ”[ﬂ. Legende: === Grenze Untersuchungsgebiet

Anlage 05-0 o LSA-Knoten inkl. QSV

Planfall Analyse 2021 -4
Leistungsfahigkeiten

lichtsignalgeregelter Knotenpunkt

Y  vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 05-1

O
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oS

KP02 Q
Spitzenstunde: QSV B
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/L"Ultfrn(l()vh;, L
'v KP08
Spitzenstunde: QSV C |
richtungsbezogene , f
Qsv:B

2l P
- A

P o
( - :._‘,_“”
-

G "
4 Spitzenstunde: QSV B

Grenze Untersuchungsgebiet Herstellung Leistungsféhigkeit
¢| durch Ausbau bzw.

Anlage 05-1 LSA-Knoten inkl. QSV ) ~ verkehrstechn. Manahmen

Prognose-Nullfall 2035 lichtsignalgeregelter Knotenpunkt

Lelstungstahigkeen vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 05-2
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\ (0)

KP02 Q
Spitzenstunde: QSV B

' ’
KP04 X/
N | Spitzenstunde: QSV B f

eutendorfer.ia
tendorfer, \/

¢ v KP08 D * - i =
Spitzenstunde: QSV B |\ ) KP06 2
) % » L Spitzenstunde: QSV B
. KPO7 E: e
7 . Spitzenstunde: QSV C |
L N
5
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/
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- / «
, *C| KP11 /
R | Spitzenstunde: QSV B vV

p y o
- 7
e
-

[ I
Spitzenstunde: QSV C

& _ 4
INROS LACKNER. Logonde: === Grnae Unrscnungbi D e

Anlage 05-2 LSA-Knoten inkl. QSV verkehrstechn. MaRnahmen

Prognose-Planfall P1 2035 ! lichtsignalgeregelter Knotenpunkt
Leistungsfahigkeiten v/

vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Endfassung: 07.09.2023
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richtungsbezogene /
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INROS LACKNER.
Anlage 05-3

Prognose-Planfall P2 2035
Leistungsfahigkeiten

eutendarfaiia.
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KP02 Q
Spitzenstunde: QSV B

N
e >\
“

\\()()‘

s
2
\ KP04 %
1. | Spitzenstunde: QSV B
KP05
2. ‘ §, Spitzenstunde: QSV D
= x KP06
4"& Spitzenstunde: QSV B
KPO7 © o
Spitzenstunde: QSV B |

S

KP08
Spitzenstunde: QSV C |

Grenze Untersuchungsgebiet Herstellung Leistungsféhigkeit

¢| durch Ausbau bzw.

LSA-Knoten inkl. QSV verkehrstechn. MaRnahmen

lichtsignalgeregelter Knotenpunkt

vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 05-4
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KP02 Q
Spitzenstunde: QSV B
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richtungsbezogene N | Spitzenstunde: QSV B
v i -
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1 ! . \/ 4 < - KP06
Spnzentunde Qi 4 aw Spitzenstunde: QSV B | <3

richtungsbezogene ]
QsV: B P07 K: L
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QsVv: B

oo
)

@,

Y ’
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4 KP11 Ay
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“ (kP01 It
Spitzenstunde: QSV B

A

Herstellung Leistungsfahigkeit

& _ 4
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Anlage 054 LSA-Knoten inkl. QSV verkehrstechn. MaRnahmen

Prognose-Planfall P3 2035

! lichtsignalgeregelter Knotenpunkt
Leistungsfahigkeiten v

vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 05-
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=V,
o S
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4 Spitzenstunde: QSV B
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INROS LACKNER. Legande: 6 S i ol g

i rkehrstechn. MaRnah
Anlage 05-5 LSA-Knoten inkl. QSV verkehrstechn. MaRnahmen

Prognose-Planfall P4 2035 ! lichtsignalgeregelter Knotenpunkt
Laistungstahigkalian ¥  vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Endfassung: 07.09.2023




Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde

Anlage 05-6

Seite 92 von 199

S
\ NO‘N‘O‘q

KP02 9
Spitzenstunde: QSV B

: 1

KP04 \/

1x Spitzenstunde: QSV B

Teutendorfar . . KPO5 \/
'v KP08 - @ Spitzenstunde: QSV D

Spitzenstunde: QSV C | o 4

Y
&\ @ KP06 <
richtungsbezogene , - | Spitzenstunde: QSV B
Qsv: B e - ‘'

PO7 8
Spitzenstunde: QSV B |

' 1
' -
v/ ¥

4 - KP11 X
| P v | Spitzenstunde: QSV A \/

)a @ W o 4

™t s

-
of'”f' -
KP01 / BU durch Neuanschluss

.

R % der lvndorfer L. an die B75 aufglost
o
Wy

& 4
I””S M””[’. : Grenze Untersuchungsgebiet Herstellung Leistungsfahigkeit

o ve| durch Ausbau bzw.
;| i verkehrstechn. MaBnahmen
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Leistungsiabigkelten vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 05-7 O LSA-Knoten inkl. QSV verkehrstechn. MaRnahmen

Prognose-Planfall P6 2035 ! lichtsignalgeregelter Knotenpunkt
Leistungsfahigkeiten

YV  vorfahrtgeregelter Knotenpunkt
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Anlage 06

Leistungsfahigkeiten Analysefall 2021

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 06-1 — KP0O1 Travemunder Landstr. / lIvendorfer Landstr. (LSA

BUSTRA

T iinder-/ Ivendorfer LandstraBi
2
%y
%b%‘( +
%(/
"
5,
7

Spétspitze 2015
vonnach | 1 | 2 |3 140
1 30 |31 | wendorfe Landstrafe \ 2722
2 26 a1 | (Arm 3) ) q
&
3 120 g i
>

10
50
100

Travemunder Landstraie (SW)
(Arm 2)

KPO01 — schematische Knotenpunktdarstel-
lung Analyse 2021

KPO01 — Knotenstrombelastung Spéatspitze

Analyse 2021

MIV - SZP 2 (TU=51) - Spétspitze 2015
2uf | Fotene | symbol | SGR| & | 9 | & | B0 | e | cctrun | sk | | e | ocorun | ke | ke | k6 | oo Lo i L * | @ |5 [ Bemeruns
2 A KIR| 31| 32| 20 |0627| 31 0439 | 1,843 | 1953 | 1225 17 10,014(0,180( 0,898 | 5517 0,025| 3,645 | A
k 1 / K1 6 7 | 4510137 30 0,425 | 1,935 | 1860 255 4 0,074| 0,447 | 1,578 | 10,178 0,118 20,349 B
2 > KeL| 7 8 | 4410157 91 1,289 | 1,859 | 1937 304 4 0,244 1,384 3,374 | 20,912 0,299] 21,903| B
k 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] 18,073 A
Knotenpunktssummen: 318 2815
Gewichtete Mittelwerte: 0,238 | 17,400
TU=51s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP01 — QSV Analyse 2021

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

dichte des SPNV vernachlassigt.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 06-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howningsbrook

voninach | 1 [ 2 |3
\ 1 448 | 64
7 Jags| [io1 Frag o
3 [61]83 &g 65
& Howingsbrook
20 (Arm 3)
100 3
400
S B75 (Gneversdorfer Weg) (W)
;;; (Arm 2)
£ 3 -
;
4.
g 3 48
K2 &
§ g | "
Q9 a 49 B75 (Gneversdorfer Weg) (O)
§ (Arm 1)

KPO02 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO02 — Knotenstrombelastung Spéatspitze
lung Analyse 2021 Analyse 2021
2uf| Pt | symbol | SGR| & | 15 | (0 | 1 | | g | sk i | | g | e | o | e | Lot |1 | 5 | T | Bemerkans
3 L
1 2 = K1 | 15| 16| 27 [ 0,381 224 2,613 | 1,908 | 1887 717 8 0,261 2,097 | 4,546 | 28,913 - 0,312]| 10442| A
1 T K1 15| 16 | 27 | 0,381 224 2,613 | 1,908 1887 77 8 0,261] 2,097 | 4,546 | 28913 - 0,312] 10,442 A
1 - K2L| 6 7 36 [ 0,167 101 1,178 | 1,894 1901 317 4 0,269 1,306| 3,239 | 20,445 - 0,319] 18,447 A
2 2 ~ K2 | 27 | 28 | 15 | 0,667 249 2,905 | 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 2,905 | 1,854 1942 1293 15 0,135] 1,245] 3,132 | 19,356 - 0,193| 3,049 | A
3 4 K3R| 17 [ 18 | 25 | 0,429 42 0490 | 1,928 | 1867 800 9 0,031 0,317] 1,269 | 8,155 - 0,053| 7,145 | A
3 2 -/ K3R| 17 [ 18 | 25 | 0,429 41 0478 | 1,931 1864 800 9 0,030 0,309| 1,249 | 8,041 - 0,051| 7135| A
1 LA K3L| 6 7 36 | 0,167 61 0,712 | 1,845 1951 326 4 0,129] 0,741 2,197 | 13,512 - 0,187 16,466 A
Knotenpunktssummen: 1191 6263
Gewichtete Mittelwerte: 0,238 8108
TU=42s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP02 — QSV Analyse 2021

Der Knotenpunkt ist unter den gegebenen Bedingungen der Verkehrsbelastung in sehr guter
Qualitat QSV A leistungsfahig. Der Einfluss der BUSTRA wurde aufgrund der geringen Fahr-
plandichte des SPNV vernachlassigt.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 06-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weq / Moorredder (LSA)

pioy Bap, Japlopsiarsun

Am Dreilingsberg

i Pns Bep s34i0psieasun

B75 Gneversdorfer Weg/ Moorredder

Moorredder

126 ¥ 120
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250615-Spat
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37 |357 |87
60 |17

12622 |231

381 | B1

voninach | 1
1
2

3
7

300

g
8

o2

8

Gneversdorfer Weg Nord

Gneversdorfer Weg Sud

EE9 X

8 X

231

»  Moorredder
(Arm 4)

KP03 — schematische Knotenpunktdarstel-

lung Analyse 2021

Analyse 2021

KP03 — Knotenstrombelastung Spéatspitze

2t | Fsene | ymbol | SGR | o | 0 | 9 | ) | | s ot | | s | crn| o | e | e | o [t 0| X | g | | Pemerkns
] 4 K1 28| 29| 75 (0282 37 1,059 | 1,843 [ 1953 163 5 0,166 1,155 [ 2,973 | 18,266 0,227 | 47,803 C
1 2 — K1 28 [ 29| 75|0282| 357 (10,214 1,859 [ 1937 546 16 | 1,247 10,239 15,651 | 97,005 0,654 40,775 C
3 K1 28| 29| 75 (0282 87 2,489 | 1,856 | 1940 547 16 10,106 1,977 | 4,355 | 26,940 0,159 28494 B
2 1 > K3 9 [ 10| 940097 126 3,605 | 1,839 | 1958 190 5 1,243| 4,722 | 8,397 | 51,138 0,663 | 68432 D
2 - K2 42| 43 | 61| 0417 442 | 12646 | 1,819 [ 1979 825 24 0,713 | 10,208 | 15,611 94,790 0,536 25654 B
. 1 & K2, KS| 42| 43 | 61 (0417 191 5465 | 1,800 [ 2000 326 9 0,884 5941 | 10,063 | 60,378 0,586 | 49,651| C
1 4'? K4 27 | 28| 76 | 0272 148 4,234 | 1,866 | 1929 525 15 0,224 3,563 | 6,755 | 41,705 0,282 31,098 B
. 2 i K4,K6| 37 | 38 | 66 | 0,369| 231 6,609 | 1,841 | 1955 721 21 0,271 5,000 | 8,782 | 53,904 0,320 24,604 B
Knotenpunktssummen: 1619 3843
Gewichtete Mittelwerte: 0,496 | 36,155
TU=103s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

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

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 06-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberg (Vorfahrtgere-
gelt)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihlenberg

\

B75 (Gneversdorfer Weg) (N)
1

nput UURINZ

1010ehH3S

KP04 — schematische Knotenpunktdarstel-
lung Analyse 2021

Fur den KP04 standen keine Verkehrsbelastungen des Bestandes zur Verfligung, wes-
halb keine Leistungsfahigkeitspriifung durchgeftihrt wurde.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 06-5 — KP0O5 B75 Gneversdorfer Weq / Voqgteistral3e (Vorfahrt-

geregelt)

B75 - VogteistraBe

Gneversdorfer Weg (N)

VogteistraBe

Gneversdorfer Weg (S)

020715-Spét 5 502

Spitzenstunde 15:30-16:30 Uhr

3 g B
434

82

vontnach | 1 | 2
1 B8
2 101
3 306

20
100
400

29

5
)

@
%}

516

S gy

2407

Gneversdorfer Weg (N)
(Arm 1)

o

©
=}

Vogteistrabe
(Arm 2)
o

101 g
82 w

68 ) IS

2 X

Gneversdorfer Weg (S)
(Arm 3)

%)
=}

90€

Y335

KPO5 — schematische Knotenpunktdarstel-

KPO5 — Knotenstrombelastung Spéatspitze Ana-

lung Analyse 2021 lyse 2021

Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?viEE /hl [ka(\::EE /hl [FCZ;Zh] [)f 1 [FzF;h] ;\;\i Qsv
5 A 3-1 2 306,0 312,5 1.800,0 | 1.763,0|0,174| 1.457,0( 25| A
32 3 29,0 29,5 1.600,0 | 1.562,5| 0,018 1.533,5[ 23| A
5 B 253 4 82,0 87,5 324,5 304,0 [ 0270 2220 | 162 B
2-1 6 101,0 104,0 811,0 7890 [ 0,128| 6880 | 52 A
, c 12 7 68,0 76,5 878,0 781,0 [ 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 | 0,398 277,0 [ 130]| B
1 C - 7+8 502,0 526,5 1.800,0 | 1.716,0| 0,293| 1.2140[ 30| A
Gesamt QSV| B

KPO5 — QSV Analyse 2021

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

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 06-6 — KP06 B75 Travemiunder LandstralRe / Torstrafde (LSA)

Travemiinder LandstraBe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstraBe

A

K1 (Kfz)

1,32

-FR31,32,853

&

“1SpUET JepuntuaAel]

B75 (Gneversdorfer Weg)

&
=

2
-

- FR21,22,8521,22
calf

K2 (Kfz)

TorstraBe

KP06 — schematische Knotenpunktdarstellung Analyse 2021

300615-Spat

Spitzenstunde 15:10-16:10 Uhr

vonnach

2 |4

369

11 19

382 (124

88e 3

806 2

369
19
)382

124

Traveminder Landstr.

(Arm 4)

B75 (Gneversdorfer Weg)

(Arm 1)

%369 5303

Sy

&
©

=

f

1 =)
19 gy
124‘§

w
Torstrafe
(Arm 2)

KP06 — Knotenstrombelastung Spatspitze Analyse 2021

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?/iEE /hl [kaC\:EE /h] [FCZ;Zh] [)f ] [le;h] PSA; Qsv
3 A 31 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 1.6000 | 1.562,5|0,018| 1.533,5| 23| A
5 B 2-3 4 82,0 87,5 324,5 304,0 | 0,270| 222,0 (162 B
21 6 101,0 104,0 811,0 7890 (0,128 6880 | 52| A
g & 1-2 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

Mischstréme

2 B - 4+6 183,0 191,5 481,0 460,0 | 0,398| 277,0 | 130| B
i (o - 7+8 502,0 526,5 1.800,0 | 1.716,0|0,293| 1.2140( 30| A
Gesamt QSV| B

KPO03 — QSV Analyse 2021

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

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 06-7 — KPO7 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

Lubeck LSA 1327ég'ravemunder Landstr. / Teutendorfer Weg

KPO7 — schematische Knotenpunktdarstellung Analyse 2021

Spitzenstunde 2015 Teutendorfer Weg

vornach [ 1 [ 2 | 3 (Am;2),
7 37 [
RE 367

A

3 |41 |70 +
~
2 o %7

100 »
300 &2

Travemunder Landstr. (O)
(Arm 3)

Travemunder Landstr. (W)
(Arm 1)

Wt
. .

KPO7 — Knotenstrombelastung Spéatspitze Analyse 2021

Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom [Fcf/zh] [Pk\quriEE/h] [ka(\:'ljii/h] [FCZ;Zh] [X_i] [FzR/h] E\g Qsv
. " 3-1 2 41,0 45,0 1.800,0 1.636,5| 0,025 1.595,5| 23 | A
32 3 260,0 286,0 1.600,0 1.454,5[ 0,179 1.1945| 30| A
5 8 2-3 4 367,0 403,5 768,0 6980 | 0,525 3310 | 108 B
2 -1 6 3,0 3,5 973,5 885,0 | 0,004| 8820 | 41 A
1 c 1-2 7 37,0 40,5 912,5 8295 |1 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+6 370,0 407,0 769,5 699,5 | 0,529 3295 | 109 B
1 C - 7+8 - - - - - - - A
Gesamt QSV| B

KPO03 — QSV Analyse 2021

Der Knotenpunkt selbst wird mit Vorfahrtbeschilderung geregelt. Der Einfluss der FG-Lichtsignal-
anlage 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 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 06-8 — KP08 Ivendorfer Landstralle / Teutendorfer Weqg (Vorfahrtge-
regelt)

Ivendorfer LandstarBe / Teutendorfer Weg Spat 070715

voninach | 1 |2 [ 3 [ ] An der Bak
A An der Bak ! 1512 ~real Am)
2 1 7
3 184 | 33 13
4 28| B |109

~| B

Teutendorfer Weg Ost
Teutendorfer Weg West (Arm 3)

(arm 1) 3
1 =3
> 3
Y & P
w
5
.

Teutendorfer Weg West
Teutendorfer Weg Ost

Ivendorfer Landstraie
(Arm 4)

Ivendorfer LandstraBle

KP08 — schematische Knotenpunktdarstellung . KP08 — Knotenstrombelastung Spatspitze A

lyse 2021 lyse 2021
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\(/:lviEE /hl [Pk\f:EE /h] [FCz ;Zh] [X_' 1 [Fzrjh] ?SAS Qsv

1-2 1 0,0 0,0 993,0 902,5 | 0,000| 9025 | 00| A

1 A 1-3 2 158,0 174,0 1.800,0 1.636,5| 0,097 1.4785| 24| A
1-4 3 20,0 22,0 1.600,0 145451 0,014| 14345 25| A

4 -1 4 28,0 31,0 483,5 4395 [ 0,064 4115 | 87| A

4 B 4-2 5 8,0 9,0 460,5 4185 | 0,020| 4105 | 88| A
4-3 6 109,0 120,0 977,5 8885 | 0,123 7795 | 46| A

3-4 7 113,0 124,5 1.050,0 9545 [ 0,119] 8415 | 43| A

3 G 3-1 8 194,0 213,5 1.8000 |1.6365|0,119( 1.4425| 25| A
3-2 9 33,0 36,5 1.600,0 | 1.4545|0,023| 1.421,5| 25| A

2-3 10 7,0 15 364,5 331,5 | 0,021| 3245 [ 11,1| B

2 D 2—-4 11 7,0 7i5 465,0 422,5 | 0,016 4155 | 87| A
21 12 1,0 1,0 928,0 8435 | 0,001 8425 | 43| A

Mischstrome

1 A - 142+3 2 - = 5 = = @ A
4 B - 4+5+6 145,0 159,5 12420 |1.1290]0,128]| 9840 | 37| A
3 C - 7+8+9 340,0 374,0 1.800,0 | 1.636,5|0,208]| 1.296,5| 28 | A
2 D 5 10+11+12 15,0 16,5 421,0 382,5 | 0039| 3675 | 98| A
Gesamt QSV| B

KPO08 — QSV Analyse 2021

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 06-9 — KP11 Travemunder Landstralde / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

4 Travemiinder LandstraBe Nord

Travemiinder LandstraBe West
Travemiinder LandstraBe Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung Analyse 2021

100414-Frith
Spitzenstunde 07:20-08:20 Uhr

vonlnach| 1 | 2 | 3 Traveminder Landstrae Nord
1 24 |204 (Arm 2)
2 30 34
64 337
3 322| 13 wa
- 8IXO
1100
300
Travemunder Landstrale West Traveminder LandstraRe Ost
(Arm 1 Arm 3)

KP11 — Knotenstrombelastung Spatspitze Analyse 2021

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [g/zh] [Pk\(/]vF:EE /hl [kaCVTEE /hl [Fg.;zh] [x-a] [Fzsh] F:] Qsv
4 " 31 2 322,0 519,5 1.800,0 | 1.11600,289| 7940 | 45| A
3-2 3 13,0 15,0 1.1655 | 1.003,0| 0,013| 9900 [36] A
5 . 2-3 4 34,0 37,5 516,5 4685 | 0,073| 4345 | 83| A
2=+:1 6 30,0 35,0 809,5 6960 | 0,043| 6660 |54 A
; s 122 7 24,0 25,5 891,0 8420 | 0,029| 8180 [44| A
=88 8 204,0 2385 1.800,0 | 1.541,0/0,133]|1.337,0| 27| A

Mischstréme

2 B - 4+6 64,0 72,5 625,0 551,5 | 0,116 487,5 | 74| A
1 C 5 7+8 = - 2 = 3 G -1 A
Gesamt QSV| A

KP11 — QSV Analyse 2021

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 06-10 — Anbaufreie Strecke B75

' \
T eutendor

richtungsbezogene
QSV:B

)
:

Anbaufreie Strecke B75 - QSV B

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 07

Leistungsfahigkeiten Prognose Nullfall 2035

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 07-1 — KP0O1 Travemunder Landstr.

[ lvendorfer Landstr. (LSA

BUSTRA

T tinder-/ L Spitzenstunde PO

voninach| 1 | 2

x Ve"do,fe 3
Langsy, i [1a7]77
Be 2 |169] |88 |

3 85|71

10
50
100

(Arm 2)

Travemiinder LandstraRe (SW)

Ivendorfe Landstrale
(Arm 3)

Travemiinder Landstragte (NO)
(Arm 1)

2
%,
%,
%,
% %,
\Sa
%f
%
KPO01 — schematische Knotenpunktdarstel-  KPO1 — Knotenstrombelastung Spitzen-
lung 2035 (PO) stunde 2035 (PO0)
MIV - SZP 1 (TU=47) - Spitzenstunde PO
te | ta| ts fa q m e qs G, nc Nee | Nwms [ Nmsos| Lx LK | Nmsgs>nk tw | QSV
Zuf | PN | Symbol) SGR| ) | 161 | 151 | 1 | ikfarma | ikzrun | 157k | iktarmi | itzrmy | iktoron| okt | ikt | e | omd Jomi| 1 | X | g9 | | Bemerkens
2 A KIR| 28 | 29| 19 |0617| 77 1,005 | 1,800 | 2000 | 1234 16 0,037| 0,437 1,555 | 9,330 % 0,062 3692 A
§
i / K1 6 7 | 410149 147 1,919 | 1,800 | 2000 298 4 0,584 2,347 4,938 | 29,628 ~ 0493 25423| B
2 > K2L| 6 7 | 4110149| 88 1,149 | 1,800 | 2000 298 4 0,239] 1,262| 3,162 | 18,972 = 0,295 20,688| B
2
3 / K2 [ 16 [ 17 [ 31 | 0362| 169 2,206 | 1,800 | 2000 724 9; 0,172] 1,709 3,920 | 23,520 - 0,233 11,302 A
3 1 "LA K3 | 8 9 | 3910191 156 2,037 | 1,800 | 2000 382 b 0,404| 2,191 4,694 | 28,164 - 0,408 20,487| B
Knotenpunktssummen: 637 2936
Gewichtete Mittelwerte: 0,324] 17,187
TU=47s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP01 — QSV Prognose Nullfall 2035

Der Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung in sehr gu-
ter Qualitat QSV B leistungsfahig. Der Einfluss der BUSTRA wurde aufgrund der geringen

Fahrplandichte des SPNV vernachlassigt.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 07-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howningsbrook Spitzenstunde PO

\ Howingsbrook
von\nach| 1 2 3 (Am3)
i 1038 72
2 (1010 201 L5, 5
3 |64 189 23
e N

2 tg'fé\&\/
/i

[ ] 1000
B75 (Gneversdorfer Weg) (W)
2)

B75 (Gneversdorfer Weg) (O)
(Am 1)

A S
&
70, y§
i
KPO02 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO02 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
lung 2035 (PO) 2035 (P0)
MIV - SZP 1 (TU=43) - Spitzenstunde PO
2uf | pstonc | symool | saR| (@ | | & | 1 | b | et | ook | im | o | | ke | i | ke | o Lo | L | g | B | Pemerkens
3 L
1 2 ~ K1 16 | 17| 27 | 0,395 520 6,211 | 1,800 | 2000 790 9 1,284| 6,361 10,626 | 63,756 - 0,658| 16,484 A
1 B K1 16 | 17| 27 | 0395 519 6,199 | 1,800 | 2000 790 9 1,277 6,342 | 10,601 | 63,606 - 0,657| 16,447 A
il - K2L| 6 7 37 (0,163| 201 2,401 | 1,800 | 2000 326 4 1,022 3,256 | 6,308 | 37,848 - 0,617| 28,032 B
2 2 T~ K2 | 28| 29| 15| 0674| 505 6,032 | 1,800 | 2000 1348 16 0,351] 2,983 5,904 | 35424 = 0,375] 3995 A
3 T~ K2 [ 28| 29| 15| 0674| 505 6,032 | 1,800 | 2000 1348 16 0,351] 2,983 5,904 | 35424 = 0,375] 3995 A
3 -/ K3R| 17 | 18 | 26 | 0,419 95 1,135 | 1,800 | 2000 838 10 0,071 0,763 | 2,240 | 13,440 - 0,113| 7923 [ A
3 2 -/ K3R| 17 | 18 | 26 | 0,419 94 1,123 | 1,800 | 2000 838 10 0,070 0,754| 2,223 | 13,338 - 0,112| 7916 [ A
3| LA K3L| 6 7 37 10,163 64 0,764 | 1,800 | 2000 326 4 0,137 0,798| 2,309 | 13,854 - 0,19 17,072 A
Knotenpunktssummen: 2503 6604
Gewichtete Mittelwerte: 0,487| 11,733
TU=43s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP02 — QSV PO

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 07-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weg / Moorredder (LSA)

PioN B3 Bpiopsiarsud

Am Dreilingsberg

| Pns Bapy sapiopssonaun

B7S Gneversdorfer Weg/ Moorredder

Moorredder

o
a

1288

388
Il iy
=

wSow

332

Am Dreilingsberg
¥ (Am2)

&~

F2&8%2a

&

247[ 15

26 |623| 43

126
495(247

43 | 15 |338

vonwach[ 1 [ 2 | 3 | 4 |

v |eo

|=

o

2¥[]

2012 80ZLZ

5w
-]
&

Gneversdorfer Weg Nord

(Arm 3)

Y993 2693

©
]
©

Gneversdorfer Weg Sud

(Am 1)

Moorredder
(Am 4)

KP03 — schematische Knotenpunktdarstel-

lung 2035 (PO)

KP03 — Knotenstrombelastung 2035 (P0)

MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - P0
2ut Fstonr | symbol| SGR | 4 | g | g | 3 | e | et ke | | | x| o | e | e |l | th | % | | T |Bemerkens
1 ) K1 28| 29| 75 | 0282 26 0,744 | 1,800 | 2000 87 2 0,242 | 0963 2,623 | 15738 0,299| 57,709 D
1 2 — K1 28| 29| 750282 623 | 17,825| 1,800 [ 2000 564 16 | 37,872| 55,697 | 68319 | 409,914 1105 278713 | F
3 - K1 28| 29| 750282 43 1,230 | 1,800 [ 2000 564 16 0046 | 0949 | 2597 | 15582 0076| 27,425 B
2 1 - K3 9 | 10 %4|0097| 38 | 11,101 1,800 [ 2000 194 6 97,990 109,091 | 126,755 760,530 2,000| 1864,875( F
2 *L K2 42| 43| 61| 0417 742 | 21,229 | 1,800 | 2000 834 24 8,634 | 28,315 | 37,314 | 223,884 0,890| 65,104 D
: 1 s K2, K5| 42 | 43| 61 [ 0417 332 9,499 | 1,800 | 2000 136 4 98,828 108,327 | 125,929 755,574 2441 2664,033| F
1 4% K4 27| 28| 76 | 0272 58 1,659 | 1,800 [ 2000 544 16 0,067 | 1,311 3,247 | 19482 0,107| 28,555 B
4 2 r K4,K6| 37 | 38 | 66 | 0369| 338 9,671 | 1,800 | 2000 738 21 0,505 | 7,848 | 12586 | 75516 0458| 27,139 B
Knotenpunktssummen: 2550 3661
Gewichtete Mittelwerte: 1,219 722,935
TU=103s T=23600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KPO3 — QSV PO

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den verdnderten Bedingungen nicht leistungsfahig.
Die zZufahrten 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 sudlich
verlaufende 2-streifige Verkehrsfihrung negativ aus. Zunachst sollte eine grundsatzliche Pha-
senstrukturanderung der LSA-Steuerung vorgenommen werden. Wobei nach aktuellem Unter-

suchungsstand ein dazu begleitender Ausbau des Knotenpunktes notwendig wird.

Diesbeziglich wurde 2017 eine Verkehrsuntersuchung durch die T+T Verkehrsmanagement
GmbH [3] mit Ergdnzungen bis 2021 vorgenommen. Im Ergebnis wird eine Variante vorgeschla-
gen, 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

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 07-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberqg (Vorfahrtge-

regelt)

A

B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihlenberg

B75 (Gneversdorfer Weg) (N)

PO

von\nach| 1 | 2

4 $665 2692

628

2
3 8

=1
S

4 YA

B75 (Gneversdorfer Weg) (N)
R (Am4)

Mahlenberg

Ei (Arm 1)
2! =
®
875 Ui, &
§ o EZ?“ (<23neversdorfer Weg) (S)
zon Q (Am 2)
KP04 — Knotenpunktdarstellung 2035 (PO0) KP04 — Knotenstrombelastung Spitzen-
stunde 2035 (PO)
Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?iEE /h] [ka(\:/i /h] [FCz;zh] [X_' ] [Fszh] Pg Qsv

32 1 63,0 69,5 625,5 5685 | 0,111 5055 | 7,1 A

3 A 3l 2 602,0 662,0 3.600,0 3.272,5[ 0,184| 2.670,5| 1,3 | A
3-4 3 0,0 0,0 1.600,0 1.454,5| 0,000| 1.4545( 00 [ A

4-3 4 0,0 0,0 143,5 130,5 [ 0,000| 1305 | 00| A

4 B 4-2 5 0,0 0,0 157,0 142,5 [ 0,000| 1425 | 00| A
4-1 6 0,0 0,0 830,5 7550 | 0,000 7550 [ 00 [ A

1-4 7 0,0 0,0 647,5 5885 | 0,000|] 5885 | 00| A

1 C 1-3 8 628,0 691,0 3.600,0 3.272,5(0,192] 2.644,5| 1,4 | A
T—2 9 5,0 55 1.600,0 1.454,5| 0,003| 1.449,5( 25| A

231 10 9.0 10,0 171,5 156,0 [ 0,058| 147,0 | 245| C

2 D 2-4 11 0,0 0,0 157,5 143,0 | 0000| 1430 | 00| A
2-3 12 64,0 70,5 815,0 741,0 [ 0087| 6770 [ 53| A

Mischstrome

3 A 2 1+2+3 665,0 731,5 1.800,0 1.636,5| 0,406| 9715 | 3,7 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 73,0 80,5 917,5 832,0 | 0088| 7590 [ 47| A
Gesamt QSV| C

KPO4 — QSV PO

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbe-
lastung in guter Qualitat QSV C leistungsfahig.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 07-5 — KP0O5 B75 Gneversdorfer Weq / Voqgteistralle (Vorfahrt-
geregelt)

B75 - VogteistraBe t:n\nach T
1 194(416
A Gneversdorfer Weg (N) G N L2
20
100
Eetoo 2610 5546
T x NAV Gneversdorfer Weg Nord
$§ 383 @amn
<Q-
g .
> © .
11 I = 5 "B X:r?\:ezlitrage
i & 19497 8
(_ 4 66 @
o = co BE
Mo
w
I Einevg)rsdorferWegSﬁd
Gneversdorfer Weg (S) i
KPO5 — schematische Knotenpunktdarstellung KPO5 — Knotenstrombelastung Spét-
2035 (P0) spitze 2035 (PO)
gFz qPE Cee Crz Xi R tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom Fzhl | Pkw-E/h] | Pkw-E/n] | (Fznl | 11 | tFzvl | Is) Qsv
% & 3-1 2 352,0 387,0 1.800,0 |1.636,5|0,215]| 1.284,5| 28| A
3-2 3 66,0 72,5 1.600,0 | 1.454,5|0,045]| 1.388,5| 26 | A
5 . 2—3 4 66,0 72,5 186,5 169,5 |1 0,389| 103,5 [ 346| D
2—1 6 194,0 213,5 749,5 681,5 | 0,285 4875 | 74| A
1 ¢ 1-2 i 194,0 213,5 798,5 726,0 | 0,267 5320 [ 68| A
1-3 8 416,0 457,5 1.800,0 |1.636,5|0,254| 1.220,5| 29| A
Mischstrome
2 B - 4+6 260,0 286,0 424,5 386,0 | 0,674 126,0 | 280| C
1 C - 7+8 610,0 671,0 1.800,0 | 1.636,5| 0,373| 1.026,5| 3,5
GesamtQSV| D
KPO5 — QSV PO

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbe-
lastung leistungsfahig; es wird die Qualitatsstufe QSV D erreicht.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 07-6 — KP06 B75 Travemunder Landstrale / Torstralle (LSA)

Travemiinder LandstraBe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstraBe

A B75 (Gneversdorfer Weg)

&
=

2
-

1,32,8531,32

_FR3

- FR21,22,8521,22
-

2
i -
K1 (Kfz) 4 T I1 s {Kfz)

“spueT JopuniusAel |
TorstraBe

KP06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (PO0)

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

vowiacki| 1. ) 2 | 4 B75 (Gneversdorfer Weg)
1 369 (Arm 1)
I 28 i3
223
20 @ g
100 £ =
300

o (369 4
@ 1 o
g = 19 g
™M 382 1249 3
& M
124 Torstralte
(Arm 2)

Traveminder Landstr.
(Arm 4)

KPO06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (PO0)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - Spitzenstunde PO
2t | esoav ot |k | 8108 | 5 | et | e s e i | | |t omil L | B || oo
1 1 ‘J K3 | 45| 46 | 45 | 0511| 475 11,875 | 1,800 | 2000 1022 26 0522 | 8139 | 12,964 | 77,784 5 0,465| 15,953 A
2 1 ’L K2 | 33| 34| 57 | 0378 15 0,375 | 1,800 | 2000 756 19 0011| 0246 | 1,085 | 6,510 - 0,020| 17,594 A
4 1 —tv K1 | 27 | 28| 63 |0311| 518 | 12950 | 1,800 | 2000 622 16 | 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

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
in ausreichender Qualitat QSV D leistungsfahig.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 07-7 — KPO7 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weqg
(Vorfahrtgeregelt)

Lubeck LSA 13Q7§g'ravemunder Landstr. / Teutendorfer Weg
A

KPO7 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (PO)

Spitzenstunde 2015 Teutendorfer Weg

(Arm 2)

vonnach | 1 | 2 | 3
1 37 |39

3 |41 |0 P
~
20 ”
3,

Traveminder Landstr. (O)
3

Travemunder Landstr. (W)
(Arm 1)

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (PO0)

Arm [ Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [kao\‘IFiEE /h] [Pk\fvi /h] [FCZ;Zh] [X' ] [FzP}h] ?SA; Qsv
3 A 3-1 2 143,0 157,5 1.800,0 | 1.636,5]| 0,088 1.4935| 24 | A
32 3 3330 366,5 1.600,0 | 1.4545[0229( 1.121,5| 32| A
3 B 2-3 4 368,0 405,0 577,0 524,5 [ 0,702| 1565 [225]| C
2-1 6 15,0 16,5 822,0 747,5 10020 7325 | 49| A
i " T:t2 7 14,0 15,5 747,5 679,5 [ 0021| 6655 | 54| A
1-3 8 150,0 165,0 1.800,0 | 1.636,5]| 0,092 1.4865| 24 | A

Mischstréme

2 B = 4+6 383,0 421,5 584,0 530,5 [ 0,722 1475 [238| C
1 G - 7+8 - - - - = 5 - LA
GesamtQSV| C

KP03 - QSV PO

Der Knotenpunkt selbst wird mit Vorfahrtbeschilderung geregelt. Der Einfluss der FG-Lichtsignal-
anlage auf die Leistungsfahigkeit ist nur bedingt bewertbar, da die Nutzungshaufigkeit der FG-
LSA nicht bekannt ist. Unter den ver&nderten Bedingungen der Verkehrsbelastung in guter Qua-
litat QSV C leistungsfahig.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde

Seite 113 von 199

Anlage 07-8 — KP08 Ivendorfer LandstraRe / Teutendorfer Weqg (Vor-

fahrtgeregelt)

Ivendorfer LandstarBe / Teutendorfer Weg

i An der Bak

Teutendorfer Weg West

Ivendorfer LandstraBe

Teutendorfer Weg Ost

PO

100|200

178

1
2
3 161
4 23| 2
20
s
200

Teutendorfer Weg West
(Am 1)

T6 I144

L1
3

NN

ana
8 B

284

:

)

NN =
xR}
@

™~

203

An der Bk
8 o (Am2)
g

Teutendorfer Weg Ost
(Am 3)

42
1614 8

3

182§ ¥

Ivendorfer Landstrafie
(Am 4)

KP08 — schematische Knotenpunktdarstellun¢ KP08 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

2035 (P0) 2035 (P0)
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom ”:q;/zh] [ij:ﬁE /h] [Pk\f\:/F—’EE /h] [Fi ;Zh] [X_' ] [le;h] E:g Qsv

1-2 1 100,0 110,0 1.020,5 | 927,5 | 0,108| 8275 | 43| A

1 A 1=5.3 2 200,0 220,0 1.8000 |[1.6365]0,122]|1.4365[ 25| A
1-4 3 100,0 110,0 1.600,0 | 1.4545|0,069| 1.3545| 27 | A

41 4 23,0 25,5 273,0 248,0 | 0,093| 2250 [160| B

4 B 4-2 5 2,0 2,0 252,5 229,5 |1 0,008| 2275 | 158| B
4-3 6 178,0 196,0 884,0 803,5 | 0,222 6255 | 58| A

3-4 7 182,0 200,0 913,5 8305 [0219] 6485 | 55| A

3 C 3-1 8 161,0 177,0 1.800,0 | 1.636,5]| 0,098| 1.4755| 24| A
3-2 9 42,0 46,0 1.600,0 | 1.454,5]|0,029| 1.412,5| 25| A

2-3 10 2,0 2,0 167,5 152,5 [ 0,012 150,5 | 23,9| C

2 D 2-4 11 2,0 2,0 242,5 220,5 1 0,008| 2185 | 165| B
2= 1 12 2,0 2,0 960,5 8730 [0002| 8710 | 41| A

Mischstrome

1 A 2 1+2+3 400,0 440,0 1.800,0 | 1.6365]0,244]1.2365[ 29| A
4 B = 4+5+6 203,0 223,5 996,5 9050 | 0,224| 7020 | 51| A

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

KP0O8 — QSV PO

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbe-
lastung in guter Qualitat QSV C leistungsfahig.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde Seite 114 von 199

Anlage 07-9 — KP11 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe
A Travemiinder LandstraBe Nord
o~

1& A

:
3

=] C=
= X =
e —1 - — c
S e = = —I‘ =3
= =% \ 3 =
1 2 o
2 @ 2
i1 =1
£ £
9 2
o e
=

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (PO)

PO

[N)
)|

von\nach Traveminder Landstrale Nord
i 74 [151 {m2)
> T35 368 1383 1347

3 |143]333 B oy

@ @
0 Y IO
20 -® o
100
300

Traveminder Landstrae Ost

Traveminder Landstrafe West (Am 3)

(Arm 1)
T
w {143

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (PO0)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [f;/zh] [Pk\?VFiEE /h] [ka(\:/F—)EE /h] [Fi ;zh] [>i'] [F;h] E:; Qsv
3 & 3-1 2 143,0 157,5 1.800,0 | 1.636,5|0,088| 1.4935| 24 | A
32 3 333,0 366,5 1.179,5 |[1.0725|0311| 7395 | 49| A
. d 2—-3 4 368,0 405,0 729,5 663,0 [ 0,555| 2950 [12,1] B
2-1 6 15,0 16,5 1.007,5 916,0 [ 0,016 901,0 | 40| A
g & 1-2 7 14,0 15,5 1.092,5 993,0 [ 0014 9790 | 37| A
13 8 151,0 166,0 1.800,0 | 1.636,5|0,092| 1.4855| 24 | A
Mischstrome
2 B - 4+6 383,0 421,5 738,0 670,5 | 0,571 2875 [ 125| B
1 C - 7+8 - - - - - - -
Gesamt QSV| B

KP11 — QSV PO

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 07-10 — Anbaufreie Strecke B75

Wit 12}
cutendon /
} Ly A3 Orf??[' .

|

richtungsbezogene jort ' i -
QSsv:B ‘ '\

1

\
:

richtungsbezogene e
Qsv:C |

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.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 08

Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 1

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 08-1 — KP0O1 Travemunder Landstr. / lvendorfer Landstr. (LSA

BUSTRA)

Travermiinder-/ Ivendorfer LandstraBe Spitzenstunde P1

A IVEndo,@ Vonnach] 1] 2 [ 3
Langg,. T 205( 35
e 2 [236] |21 Ivendorfe LandstaBe
& 3 |44 (Am 3)

TravemUnder Landstraie (SW)
(Arm 2)

KPO01 — schematische Knotenpunktdarstel-  KPO1 — Knotenstrombelastung Spitzen-
lung 2035 (P1) stunde 2035 (P1)
MIV - SZP 2 (TU=51) - Spitzenstunde P1
2t | psenve | symbol| SR (5 ) 15 | 5 | 3 | | et oo | o | | ecann| | vt | | o L || % | |G| eemerkuns
2 Y KIR| 31| 32| 20 [0€27| 35 049 | 1800 | 2000 | 1254 18 [ 0,016] 0,204 | 0,968 | 5808 3 0,028| 3,657 | A
! 1 / Ki| 6 7 | 45 (0137| 205 2,904 | 1,800 | 2000 274 4 2,029| 4,821 8534 | 51,204 3 0,748| 47818 C
2 > KoL) 7 8 | 44 (0157 21 0,297 | 1,800 | 2000 314 4 0,040| 0,293 1,208 | 7,248 5 0,067 | 18773| A
: 3 / K2 | 17| 18 | 34 | 0353| 236 3,343 | 1,800 | 2000 706 10 [ 0,290| 2,742 5,543 | 33,258 g 0,334| 13,580 A
3 1 ‘LA K3 | 11| 12| 40 |0235| 58 0822 | 1,800 | 2000 470 7 0,078 0,725( 2,165 | 12,990 - 0,123| 15964 A
Knotenpunktssummen: 555 3018
Gewichtete Mittelwerte: 0,435 26,046
TU=51s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KPO1 — 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 Fahr-
plandichte des SPNV vernachlassigt.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 08-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howningsbrook Spitzenstunde P1
\ von\nach| 1 | 2 | 3 Howingsbrook
1 807| 72 (Arm 3)
2 812 201
3 | 65185 L2859

20
100
| 800

B75 (Gneversdorfer Weg) (W)
(Am 2)

z 1013
N 2522
2
ER
=20
@
3
3
2
2
=3
8
H
e
2

KPO02 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO02 — Knotenstrombelastung Spitzen-
lung 2035 (P1) stunde 2035 (P1)
MIV - SZP 1 (TU=43) - Spitzenstunde P1
zut | Fstee | symbol | SGR| 0 | 8| 9 | 1) | | tgn| | cigm | e | et | i | ot | it | oot Lomd| 1| % | @ | T3 | Bemerkens
3 L
1 2 S K1 | 16| 17 | 27 | 0395| 404 4826 | 1,800 | 2000 790 9 0,638| 4,296 7,801 | 46,806 <~ 051112767 A
1 W K1 | 16| 17 | 27 | 0395| 403 4,814 | 1,800 | 2000 790 9 0,635| 4,282 7,782 | 46,692 - 0,510 12749| A
1 - K2L| 6 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 406 4849 | 1,800 | 2000 1348 16 0,247| 2,230 4,756 | 28,536 - 0,301 3,526 | A
3 T K2 | 28| 29| 15| 0674| 406 4,849 | 1,800 | 2000 1348 16 0,247| 2,230 4,756 | 28,536 - 0,301 3,526 | A
3 -/ K3R| 17 | 18 | 26 | 0419 93 1,111 | 1,800 | 2000 838 10 0,070| 0,747 | 2,209 | 13,254 - 0111 7913 | A
3 2 -/ K3R| 17 | 18 | 26 | 0419 92 1,099 | 1,800 | 2000 838 10 0,069 0,738 2,191 | 13,146 - 0,110 7,904 | A
1 LA K3L| 6 7 37 (0163 65 0,776 | 1,800 | 2000 326 4 0,140| 0,812 2,336 | 14,016 - 0,199 17,113 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 Verkehrsbelas-
tung in sehr guter Qualitdt QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 08-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weq / Moorredder (LSA)

183 0882
PIoN B2\ RpI0psIaUD o
s awooN o
gegesy
5 = d583IT 8§
g g
b =
§ 2
g H
-
2
H
H
=] e
2 o
%
%
£
ga
£
cE
<< 322
o 5 g uz 15 §3
2 & St 61 w
2 | "‘(ZC 3209 2
; § 83 ik
] Wk 54
£ zel
2
3
g
s
}E 2
] <|3lel§ -
= SRR &
F ClFE S -4
: 5| []]e =
5 oo £
i | Bl
] PN B3y sayi0pssorauD H 3 gREag3 2T
& A 2l lafe g b EE s SE
R < [E[7| g8 Ny <
s a [ QJ:D 805 8613

KP03 — schematische Knotenpunktdarstel-

lung 2035 (P1)

KP03 — Knotenstrombelastung 2035 (P1)

MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - P1
zut | Fotone | symbol| soR | 01 010 | P | | i | | i | s | 6 | 16 | i | o Lt L% | g | T | Bemeians
1 4 K1 28| 29| 75| 0282 32 0916 | 1,800 | 2000 17 3 0,214 | 1,090 | 2856 | 17,136 = 0274 52,937 | D
1 2 = K1 28| 29| 75|0282| 412 | 11,788 | 1,800 | 2000 564 16 1,923 | 12,581 18,580 111,480 0,730| 45706 | C
3 = K1 28| 29| 75|0282| 54 1,545 | 1,800 | 2000 564 16 0,059 | 1,199 | 3,051 | 18,306 0,096| 27,665 | B
2 1 -1 K3 9 | 10| %4 (0097| 293 8383 | 1,800 | 2000 194 6 50,909 59,292 | 72,315 | 433,890 1,510 991,207| F
2 e K2 42 | 43| 61 |0417| 557 | 15936 1,800 | 2000 834 24 1,357 | 14,235| 20,616 | 123,696 0,668| 30,121 | B
& 1 I K2, K5| 42 | 43 | 61 | 0417| 320 9156 | 1,800 | 2000 320 9 13,159 22,315 30,304 | 181,824 1,000 191,299 E
1 4‘? K4 27 | 28| 76 | 0272 76 2,174 | 1,800 [ 2000 544 16 0,091 | 1,737 | 3,966 | 23,79 0,140| 28977 | B
¢ 2 r’ K4, K6| 37 | 38 | 66 | 0369| 322 9213 | 1,800 | 2000 738 21 0459 | 7,387 | 11,984| 71,904 0436| 26676 | B
Knotenpunktssummen: 2066 3875
Gewichtete Mittelwerte: 0,775 | 194,205
TU=103s T=3600s Instationaritatsfaktor= 1,1

KPO3 — QSV P1

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den verénderten Bedingungen, insbesondere der Ver-
kehrsbelastung aus der Neuen Teutendorfer Siedlung nicht leistungsfahig. Die Zufahrt Am Drei-
lingsberg 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 sudlich
verlaufende 2-streifige Verkehrsfihrung negativ aus. Zunachst sollte eine grundséatzliche Pha-
senstrukturanderung der LSA-Steuerung vorgenommen werden. Wobei nach aktuellem Unter-
suchungsstand ein dazu begleitender Ausbau des Knotenpunktes notwendig wird.
Diesbeziglich 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
Ausbauaufwand in der Zufahrt Am Dreilingsberg beruht. Die Verkehrsqualitat wird damit auf die
Stufe D im mittleren Wartezeitbereich angehoben.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 08-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberg (Vorfahrtgere-
gelt)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Miihlenberg PO
* vonnach[ 124 3665 £692
J 1 9 [64 VA
N B75 (Gneversdorfer Weg) (N)
B75 (Gneversdorf'er Weg) (N) z_[5] Jom ga Boa S0

Mahlenberg
(Arm 1)

|

1e1qepaISNPUL uuenz
268 73

B75 (Gneversdorfer Weg) (S)

9 (s) B %“’ (Am 2)
KP04 — Knotenpunktdarstellung 2035 (P1)

KP04 — Knotenstrombelastung Spitzen-

stunde 2035 (P1)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom “:qu/zh] [Pk\?v’iEE/h] [ka(\::EE/h] [FCZ;Zh] [)f'] [Fszh] FS Qsv
322 1 56,0 61,5 772,0 702,0 1 0,080| 6460 | 56 | A
3 A 3-1 2 453,0 498,5 3.600,0 3.272,5(0,138] 2.819,5| 1.3 | A
3-4 3 0,0 0,0 1.600,0 1.454,5]1 0,000 1.454,5| 00 | A
4-3 4 0,0 0,0 241,5 219,5 [ 0,000 2195 | 00| A
4 B 4-2 5 0,0 0,0 262,0 238,0 | 0,000 2380 | 00| A
4-1 6 0,0 0,0 910,0 827,5 [ 0,000 8275 | 00| A
1-4 7 0,0 0,0 767,5 697,5 | 0,000 6975 | 00| A
1 @ 1:2.3 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| 25| A
2-1 10 11,0 12,0 284,0 258,0 [ 0,042 247,0 | 14,6| B
2 D 2—-4 1 0,0 0,0 264,5 240,5 [ 0,000| 240,5 [ 00| A
2:5.3 12 62,0 68,0 912,5 829,5 |1 0,075| 7675 | 47| A
Mischstrome
3 A e 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 Z 00| A
1 C = 7+8+9 = = = = = = = A
2 D = 10+11+12 73,0 80,5 1.064,0 964,5 | 0,076 8915 | 40| A
Gesamt QSV| B

KPO4 — QSV P1

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbe-
lastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 08-5 — KP0O5 B75 Gneversdorfer Weq / Voqgteistrall3e (Vorfahrtgere-
gelt)

B75 - VogteistraBe H
voninach| 1 2 3
1 186|277
A Gneversdorfer Weg (N) 2 [273] 174
3 175| 74
20
EOZ%D Z 463 Z 448 & P _
— R g m g (Ar:emv1e)rs lorfer Weg Nore
©-
5 é{: z/zr?;ezis)naﬂe
Ill == 2 7 (@
2 [7) <
— = o
Mo
i |
RO e Gy Gneversdorfer Weg Siid
F B e (Arm 3)
Gneversdorfer Weg (S) x -
KPO5 — schematische Knotenpunktdarstellung KPO5 — Knotenstrombelastung Spéatspitze
2035 (P1) 2035 (P1)
qFz oPE Cee Crz Xi R tw
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom (Fzzh] | (Pkw-E/h] | (Pkw-E/h] | [Fz/h] (| Ezn | s Qsv
4 % 3-1 2 175,0 192,5 1.800,0 | 1.636,5]| 0,107 | 1.461,5| 25| A
352 3 74,0 81,5 1.600,0 | 1.454,5] 0,051| 1.380,5| 26| A
5 . 2—-3 4 174,0 191,5 335,0 304,5 | 0,572| 1305 | 27,3] C
21 6 273,0 300,5 926,0 842,0 1 0,325| 5690 | 63| A
3 & 1-2 7 186,0 204,5 968,0 880,0 | 0,211 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+6 447,0 491,5 548,5 4985 |1 0,89 | 51,5 [>45| E
1 & - 7+8 463,0 509,5 1.800,0 | 1.636,5]|0,283| 1.173,5] 31| A
Gesamt QSV| E
KPO5 - QSV P1

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den verénderten Bedingungen der Verkehrsbelas-
tung nicht leistungsféahig; es wird nur die Qualitatsstufe QSV E erreicht. Mit einer Spuraufteilung
in der Nebenrichtung (Vogteistral3e) kann ggf. ein leistungsfahiger Verkehrsablauf erreicht wer-
den. Vermutlich wurde auf diese Mdglichkeit wegen des naheliegenden BU’s verzichtet. Alter-
nativ zum Ausbau kann die Leistungsfahigkeit mit der Installation einer Lichtsignalanlage er-
reicht werden.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 08-6 — KP06 B75 Travemunder Landstralle / Torstralle (LSA)

Travemiinder LandstraBe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstraBe

A

B75 (Gneversdorfer Weg)

&
=

2
-

1,32

- FR31,32,853

S

- FR21,22,8521,20
>

2 K2 (Kfz)

K1 (Kfz)

TorstraBe

“1SpuUET JspuntuaAel]

KP06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P1)

Spitzenstunde P1

von\nach| 1 | 2 | 4 2351 5 253
1 351 -
2 4 6 o @ B75 (Gneversdorfer Weg)
4 |249[101 i S <« (Am1)
20
100
300

Travemiinder Landstr.

(Arm 4)
Torstrale
M (Arm 2)
w 351
< 6 1 @
— [—}
™M
M Q249 1019 s
o .
2 101 w

KPO06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P1)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - Spitzenstunde P1
zof| st | symbol | sGR| & | 0| & | 1 | | i | ot | i | x| it | 6 | 6 | s | g Lt || % | g | 3] Bemerena
1 1 ’J K3 | 45| 46| 45 (0511 351 8775 | 1,800 | 2000 | 1022 26 0,302 5,505| 9,473 [ 56,838 0343| 14111 A
2 1 ‘L K2 | 33| 34| 57 |0378] 10 0,250 | 1,800 [ 2000 756 19 0,007(0,163| 0,846 | 5076 0013 17,529 A
4 1 4. K1 | 27 | 28 | 63 |0311| 350 [ 8750 | 1,800 | 2000 | 622 16 | 0804|8112 12,929| 77,574 0,563| 30,550 B
Knotenpunktssummen: m 2400
Gewichtete Mittelwerte: 0,447 | 22,251
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP06 — QSV P1

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 08-7 — KP0O7 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

LUbeck LSA 13q7g;'ravem|‘.inder Landstr. / Teutendorfer Weg
A

KPO7 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P1)

P1

Traverntnder Landstr. (O)

vontnach | 1 [ 2 | 3 (Am 3)

1 158|115
2 156 236

O
3 [109[242 w"Q
25
20 ,
100 & Ss
200 oo
755

Travernunder Landstr. (W)
(Arm 1)

Teutendorfer Weg
(Arm 2)

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P1)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FciF/Zh] [Pk\?vP-EE/h] [ka(\::EE/h] [Fcz;Zh] [)ii] [FzR}h] E\SA; Qsv
. " 3-1 2 109,0 120,0 1.8000 |[1.6365[0,067|1.527,5| 24| A
3-2 3 242,0 266,0 1.600,0 | 1.4545[0,166| 1.2125| 3.0 | A
) 8 2-3 4 236,0 259,5 444,5 4040 | 0,584 | 1680 | 21,2 C
2-1 6 156,0 171,5 906,0 8235 | 0,189| 6675 | 54| A
1 . 1-2 7 158,0 174,0 862,0 783,5 [ 0202| 6255 | 58| A
1-3 8 115,0 126,5 1.800,0 1.636,5| 0,070| 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

Der Knotenpunkt selbst wird mit Vorfahrtbeschilderung geregelt. Der Einfluss der FG-Lichtsignal-
anlage 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.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 08-8 — KP08 Ivendorfer Landstralle / Teutendorfer Weg (Vorfahrtge-
regelt)

Ivendorfer LandstarBe / Teutendorfer Weg P1

von\nach| 1 2|3
‘& An der Bak 1 219

An der Bak
u (Arm 2)

mmmmm

FNFNEN
L N
=)
o
o
Sif o mof &
Lle

Teutendorfer Weg West Teutendorfer Weg Ost
(Arm 1) (Arm 3)
= 1

Teutendorfer Weg West
Teutendorfer Weg Ost

Ivendorfer Landstrale
=) (Arm 4)

Ivendorfer LandstraBe By iy
186 £170

KP08 — schematische Knotenpunktdarstellung KPO08 — Knotenstrombelastung Spitzen-

2035 (P1) stunde 2035 (P1)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fq;/zh] [Pk\T/ﬁEE /hl [Pk\f\::EE /h] [Fi ;Zh] [X_' ] [inh] E:g Qsv

1-2 1 0,0 0,0 999,5 9085 | 0,000 9085 | 00| A

1 A 153 2 219,0 241,0 1.800,0 | 1.636,5[0,134| 1.417,5] 25| A
1-4 3 2,0 2,0 1.600,0 | 1.454,5[ 0,001 1.452,5] 25| A

4-1 4 2,0 2,0 366,5 333,0 [ 0,005| 331,0 [ 10,9 B

4 B 4-2 5 1,0 1,0 353,0 321,0 [ 0,003 320,0 | 11,3| B
4-3 6 167,0 183,5 917,0 833,5 | 0,200 6665 | 54| A

3-4 7 179,0 197,0 999,5 908,5 | 0,197 7295 | 49| A

3 C 3-1 8 216,0 237,5 1.8000 | 1.636,5[0,132| 1.420,5| 25| A
3-2 9 50 55 1.600,0 | 1.454,5(0,003( 1.4495| 25| A

2-3 10 50 55 238,0 216,5 | 0,023| 211,5 | 17,0] B

2 D 2-4 11 50 55 353,5 321,5 [ 0,016]| 3165 [ 114| B
2-1 12 1,0 1,0 919,0 8355 | 0001] 8345 | 43| A

Mischstrome

1 A 2 1+2+3 = : = z % = 2 A
4 B . 4+5+6 170,0 187,0 932,5 8475 [ 0201| 6775 | 53| A
3 C ~ 7+8+9 400,0 440,0 1.800,0 |1.6365|0,244]|1.2365[ 29| A
2 D - 10+11+12 11,0 12,0 300,0 2750 | 0,040| 2640 | 136| B
Gesamt QSV| B

KPOS — QSV P1

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbe-
lastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 08-9 — KP11 Travemunder Landstralde / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

* Travemiinder LandstraBe Nord

Travemiinder LandstraBe West
Travemiinder LandstraBe Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 203 (P1)

P1

von\nach| 1 [ 2 [ 3 Traveminder LandstraBe Nord
1 158[115 (Am 2)
2 156 236 2392 Z 400
3 |109[242 [ )

20 8 8 8 §
100
200

Traveminder LandstraBe Ost

TravemUnder Landstrale West (Arm 3)

(Arm 1)

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P1)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [I?ZF/zh] [Pk\?v'iEE /h] [Pk\f/F-’EE /h] [FCZ ;zh] [X_' ] [Fz'jh] Fgg Qsv
3-1 2 109,0 120,0 1.800,0 1.636,5( 0,067 | 1.527,5| 24 | A
. i 3-2 3 242,0 266,0 989,5 8995 [ 0,269| 6575 | 55| A
g B 2-3 4 236,0 259,5 566,5 5150 [ 0458| 2790 | 129| B
2—-1 6 156,0 171,5 1.050,5 9550 | 0,163 7990 | 45| A
] c 1=-2 s 158,0 174,0 11355 |1.0325]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 - 4+6 392,0 431,0 694,0 631,5 [ 0,621| 2395 [ 149| B
1 C - 7+8 - - - - - - - A
Gesamt QSV| B
KP11 - QSV P1

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde Seite 126 von 199

Anlage 08-10 — Anbaufreie Strecke B75

Anbaufreie Strecke B75 — QSV P1

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 09

Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 2

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 09-1 — KP0O1 Travemunder Landstr. / lIvendorfer Landstr. (LSA

BUSTRA)

R iinder-/ Ivendorfer L Spitzenstunde P2 Ivendorfe Landstratte
\ Vornach] 1 [ 2 [ 3 Y2
1 14733 NUET
2 [168] |88 | N 2
Lo
3 [40]7 S &2 Travemunder Landstaie (NO)
10 {Arm 1)
50
100 <,
5 %
3 ﬁ)
%
A&
Travemander Landstrale (SW)
(Arm 2)
2
%
%’}%
e
% @
s, N
%

KPO1 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO1 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

lung 2035 (P2) 2035 (P2)
MIV - SZP 2 (TU=51) - Spitzenstunde P2
zuf| e | symbol | SR ) | 5 19 | () || et | e | | | et | e | o | i | ) ||| % |8 | T | Pemeans
2 Y K1R| 31| 32 [ 20 0627 33 0,467 | 1,800 | 2000 1254 18 0,015 0,192 0,933 | 5,598 = 0,026| 3650 | A
! 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 8 | 44 (0157 88 1,247 | 1,800 | 2000 314 4 0,222 1,321 3,265 | 19,590 - 0,280| 21,500| B
? 3 / K2'| 17 | 18 | 34 | 0353 169 2,394 | 1,800 | 2000 706 10 | 0178 1,870| 4,183 | 25,098 2 0,239 12,566| A
3 1 ‘A K3 | 11| 12 | 40 [0235] 111 1,572 | 1,800 | 2000 470 7 0,175 1,449| 3,485 | 20,910 & 0236]| 17,139 A
Knotenpunktssummen: 548 3018
Gewichtete Mittelwerte: 0,312 18,995
TU=51s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KPO1 — QSV P2

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 09-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howningsbrook Spitzenstunde P2

\ vonlnach| 1 [ 2 [ 3 l(':\r:mvwg?sbmok
1 832| 67
2 (815| |203 L5, 5
3 |64 190 27
sn

20
100
800

B75 (Gneversdorfer Weg) (W)
(Arm 2)

&
LY A
W 832

©
§) 203 SN
W 8
15 B75 (Gneversdorfer Weg) (O)

(Arm 1)

KPO02 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO02 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
lung 2035 (P2) 2035 (P2)
MIV - SZP 1 (TU=43) - Spitzenstunde P2
zat | Fseav | symbol | SOR| (5 | 5 | g | ) | | | srcem| e | cewm | tn| e | e | e | o L |t % | @ | o |Semerng
3 £
1 2 P K1 | 16| 17 | 27 | 0.395| 416 4,969 | 1,800 | 2000 790 9 0,685 4,481 8,061 | 48,366 = 0,527 13060 A
1 I~ | K1 | 16| 17| 27 | 0395 416 | 4969 | 1,800 | 2000 790 9 0,685| 4481/ 8,061 | 48,366 = 0,527 13,060 A
1 -~ KoL| 6 | 7 | 37 |0163| 203 | 2425 | 1,800 | 2000 326 4 1,052 3,311 6,388 | 38,328 5 0623|28382| B
2 2 s | K2 | 28| 29[ 15| 0674 408 | 4873 | 1,800 | 2000 | 1348 16 | 0,250| 2,246 | 4,781 | 28,686 5 0303 3539 | A
3 T | K2 | 28| 29| 15| 0674| 407 4861 | 1,800 | 2000 | 1348 16 | 0,248 2,238 | 4,768 | 28,608 % 0302 3,531 | A
3 -/ K3R| 17 | 18 | 26 | 0419 95 1,135 | 1,800 | 2000 838 10 [ 0,071| 0.763| 2,240 | 13,440 = 0113[ 7,923 | A
3 2 ~/ K3R| 17 | 18 | 26 | 0419 95 1135 | 1,800 | 2000 838 10 [ 0,071| 0,763 | 2,240 | 13,440 & 0113| 7,923 | A
1 4 K3L| 6 | 7 | 37 |0163| &4 0764 | 1800 | 2000 326 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 Instationaritatsfaktor = 1,1

KP02 — QSV P2

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 09-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weq / Moorredder (LSA)

682 6682
pIoN B3\ RpI0psIarauD °
2 Bogrl T
~2885: &
g 2 AN O -3 0
g s
88 5
g8 K3
5
v2 2
2
§
$
2
@
s o
e
3
£
=
&7
Eg
B
-4 5 2
4 3 8
1 : b
£ o Plst
z g D |
. W
5
g
3
3
. 5
i 2
&
§ |2 5
z v | ~ 3
= olElb]| |® @
7 slel 3 )
= el 5 e 2
3 o I Y s
3 - &8s 5
-g - |? |© o
.. B _
H / PAs Ba sajiopsianaus ] 8 iE
S El-lalole| g% gE
w o 2M oL
g NI [Pt Z6v3 08V

KPO3 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO03 — Knotenstrombelastung 2035 (P2)
lung 2035 (P2)

MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - P2
zut | Fsene | symbol| SR | @18 | 0 | 5 | | oo | | e | ktn| k6 | ki | 6 | L] L X | | B | Bemerkens
1 4 K1 28| 29| 75|0282| 26 0,744 | 1,800 [ 2000 121 3 0154 | 0,862 | 2432 | 14,592 - 0,215| 50,594 | D
1 2 — K1 28 | 29| 750282 411 11,759 | 1,800 | 2000 564 16 1,911 | 12,539 18,528| 111,168 - 0,729| 45618 | C
3 = K1 28| 29| 750282 43 1,230 | 1,800 | 2000 564 16 0,046 | 0,949 | 2,597 | 15,582 - 0076| 27425 | B
2 1 -t K3 9 | 10| 94|0097| 292 8354 | 1,800 [ 2000 194 6 50,432 58,786 | 71,753 | 430,518 - 1,505| 982,356 F
2 = K2 42 | 43| 61 | 0417 547 15650 | 1,800 | 2000 834 24 1,272 | 13,832 20,122 | 120,732 - 0,656| 29,587 | B
3 1 i K2, K5| 42 | 43 | 61 | 0417| 332 9499 | 1,800 | 2000 325 9 15,193 | 24,692 | 33,096| 198,576 - 1,022| 211,398 F
1 4% K4 27| 28| 76 | 0272 81 2,317 | 1,800 [ 2000 544 16 0,098 | 1,856 | 4,160 | 24,960 = 0,149| 2909 | B
¢ 2 a2 K4, K6| 37 | 38 | 66 | 0369| 337 9,642 | 1,800 | 2000 738 21 0,503 | 7,821 | 12,551 75,306 = 0457| 27,119 | B
Knotenpunktssummen: 2069 3884
Gewichtete Mittelwerte: 0,779 196,209
TU=103s T=3600s 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 Verkehrsfilhrung. Zunachst sollte eine grundséatzliche Pha-
senstrukturanderung der LSA-Steuerung vorgenommen werden. Wobei nach aktuellem Un-
tersuchungsstand ein dazu begleitender Ausbau des Knotenpunktes notwendig wird.Wie
bereits in der Betrachtung der Variante ausgefiihrt, sollte der in 2017 bis 2021 durch die
LEG Entwicklung GmbH [3] erstellten Verkehrsuntersuchung gefolgt werden. Die darin vor-
geschlagene Variante sieht vor, die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes durch Anderun-
gen der Fahrstreifenzuordnung und Umplanung der LSA-Phasenstruktur mit geringem Aus-
bauaufwand in der Zufahrt Am Dreilingsberg wieder herzustellen. Die Verkehrsqualitat wird
damit auf die Stufe D im mittleren Wartezeitbereich angehoben.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 09-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberg (Vorfahrtgere-

gelt)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Miihlenberg

|

|

* B75 (Gneversdorfer Weg) (N)

P2

cow}
IS

Jo1qbRLASNPUL uuenz

B
5 e d
Orfey

T 492

59 \’A B75 (Gneversdorfer Weg) (N)
re & (Arm 4)

421

@
R &

7 480

©

Mahlenberg
(Arm 1)

Z68 268

B75 (Gneversdorfer Weg) (S)

42,

(Arm 2)

\
e z-\n

426

KP04 — Knotenpunktdarstellung 2035 (P2) KP04 — Knotenstrombelastung Spitzen-

stunde 2035 (P2)

Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom [quF/Zh] [Pk\?’i Jhl [ka?/r-,EE /h] [Fcz ;Zh] [XI 1 [F;h] g\; Qsv
3-2 1 63,0 69,5 791,5 719,5 [ 0,088| 6565 | 55| A
3 A 3-1 2 429,0 472,0 3.600,0 3.272,5|1 0,131 2.843,5| 1,3 | A
3—-4 3 0,0 0,0 1.600,0 1.454,5]| 0,000| 1.454,5| 00| A
4 -3 4 0,0 0,0 253,0 230,0 | 0,000 2300 | 00| A
4 B 4 -2 5 0,0 0,0 274,5 249,5 | 0,000 2495 | 00| A
4 -1 6 0,0 0,0 923,5 839,5 | 0,000 8395 | 00| A
1-4 7 0,0 0,0 789,0 717,5 | 0,000| 7175 | 00| A
1 C 1-3 8 421,0 463,0 3.600,0 3.272,51 0,129 2.851,5| 1,3 | A
1-2 9 50 5i9 1.600,0 1.454,5]| 0,003| 1.4495| 25| A
25" 10 9,0 10,0 295,0 268,0 | 0,034| 2590 | 139 B
2 D 2-4 11 0,0 0,0 275,5 250,5 [ 0,000] 2505 | 00| A
253 12 59,0 65,0 925,0 841,0 | 0,070| 7820 | 46| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 492,0 541,0 1.800,0 |1.6365]|0,301|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

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veréanderten Bedingungen der Verkehrsbe-
lastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 09-5 — KP0O5 B75 Gneversdorfer Weq / Voqgteistrall3e (Vorfahrtgere-

gelt)

B75 - VogteistraBe

A Gneversdorfer Weg (N)

|

I

Gneversdorfer Weg (S)

VogteistraBe

KPO5 — schematische Knotenpunktdarstellung

P1

voninach| 1 2

277

2 273

174

3 175| 74

20
100
200

Z 463

£ 8

I 2
& =

o o
3 @

SLV

451 Z249

Z 448

Ty gy

©
2
I

Gneversdorfer Weg Nord
(Arm 1)

Gneversdorfer Weg Stid
(Arm 3)

VogteistraBe

KPO5 — Knotenstrombelastung Spéatspitze

2035 (P2) 2035 (P2)
Arm | Zufahrt| Strom [ Verkehrsstrom [FC]ZF/zh] [Pk\?/ﬁEE /h] [Pk\f:EE /h] [Fi;zh] [X_' ] [lejh] PSAi Qsv
3 n 3-=1 2 175,0 192,5 1.800,0 1.636,5| 0,107 | 1.461,5 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 4 174,0 191,5 335,0 304,5 | 0,572| 1305 | 27,3| C
21 6 273,0 300,5 926,0 842,0 [ 0,325( 5690 | 63| A
4 g 1-2 7 186,0 204,5 968,0 880,0 [ 0211 6940 | 52| A
1-3 8 2717,0 304,5 1.800,0 | 1.636,5(0,169| 1.359,5| 26 | A
Mischstrome
2 B - 4+6 447,0 491,5 548,5 4985 [ 0896| 51,5 | >45| E
1 C - 7+8 463,0 509,5 1.800,0 | 1.636,5(0283) 1.173,5] 31| A
GesamtQSV| E
KPO5 - QSV P2

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelas-
tung nicht leistungsfahig; es wird nur die Qualitatsstufe QSV E erreicht. Mit einer Spuraufteilung
in der Nebenrichtung (Vogteistral3e) kann ggf. ein leistungsfahiger Verkehrsablauf erreicht wer-
den. Vermutlich wurde auf diese Mdglichkeit wegen des naheliegenden BU’s verzichtet. Alter-
nativ zum Ausbau kann die Leistungsfahigkeit mit der Installation einer Lichtsignalanlage er-

reicht werden.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 09-6 — KP06 B75 Travemiunder LandstralRe / Torstrafde (LSA)

Travemiinder LandstraBe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstraBe

A

B75 (Gneversdorfer Weg)

&
=

2
-

1,32,8531,32

FR3;
D

- FR21,22,8521,20
>

K1 (Kfz)

“1SpuUET JspuntuaAel]

- A

K2 (Kfz)

TorstraBe

KP06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P2)

Spitzenstunde P1
von\nach| 1 | 2 | 4 2351 5 053

1 351

2 4 3 P G,A

4 |249[101 i S <« (Am1)
20

100

300

Travemiinder Landstr.
(Arm 4)

A1 K

B75 (Gneversdorfer Weg)

N
B
©

S sy

0S€X

o

Torstrale
(Arm 2)
4 <
=0 W
1019 §
]

KPO06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P2)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - Spitzenstunde P2
2ut| Fstee. symbol| sGR | (& | (0 | 0 | 0 | b | o | o] ctme| it | et | ke | e | et | o L | in L * | g | T | Bemerkens
J ! 1 'J K3 | 45| 46 [ 45 [0511| 294 7,350 | 1,800 | 2000 1022 26 0,232| 4,446| 8012 | 48,072 0.288| 13434| A
2 1 <4 K2 | 33| 34| 57 [0378] 16 0,400 | 1,800 | 2000 756 19 0012|0263 1,130 | 6,780 0,021 17,606 A
4 1 —t' K1 | 27| 28| 63 [0311| 321 8,025 | 1,800 | 2000 622 16 | 0651|7237 11,787 70,722 0516(29214| B
Knotenpunktssummen: 631 2400
Gewichtete Mittelwerte: 0,397 | 21,567
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP06 — QSV P2

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

Bedingungen der Verkehrsbelastung

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 09-7 — KPO7 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

LUbeck LSA 13q7g;'ravem|‘.inder Landstr. / Teutendorfer Weg
A

KPO7 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P2)

P1

Traverntnder Landstr. (O)

vontnach | 1 [ 2 | 3 (Am 3)

1 158|115
2 156 236

O
3 [109[242 w"Q
25
20 ,
100 & Ss
200 oo
755

Travernunder Landstr. (W)
(Arm 1)

Teutendorfer Weg
(Arm 2)

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P2)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FciF/Zh] [Pk\?vP-EE/h] [ka(\::EE/h] [Fcz;Zh] [)ii] [FzR}h] E\SA; Qsv
. " 3-1 2 109,0 120,0 1.8000 |[1.6365[0,067|1.527,5| 24| A
3-2 3 242,0 266,0 1.600,0 | 1.4545[0,166| 1.2125| 3.0 | A
) 8 2-3 4 236,0 259,5 444,5 4040 | 0,584 | 1680 | 21,2 C
2-1 6 156,0 171,5 906,0 8235 | 0,189| 6675 | 54| A
1 . 1-2 7 158,0 174,0 862,0 783,5 [ 0202| 6255 | 58| A
1-3 8 115,0 126,5 1.800,0 1.636,5| 0,070| 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

Der Knotenpunkt selbst wird mit Vorfahrtbeschilderung geregelt. Der Einfluss der FG-Lichtsignal-
anlage 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.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 09-8 — KP08 Ivendorfer LandstralRe / Teutendorfer Weg (Vorfahrtge-
regelt)

Ivendorfer LandstarBe / Teutendorfer Weg P1

von\nach| 1 2|3
‘& An der Bak 1 219

An der Bak
u (Arm 2)

mmmmm

FNFNEN
L N
=)
o
o
Sif o mof &
Lle

Teutendorfer Weg West Teutendorfer Weg Ost
(Arm 1) (Arm 3)
= 1

Teutendorfer Weg West
Teutendorfer Weg Ost

Ivendorfer Landstrale
=) (Arm 4)

Ivendorfer LandstraBe By iy
186 £170

KP08 — schematische Knotenpunktdarstellung KPO08 — Knotenstrombelastung Spitzen-

2035 (P2) stunde 2035 (P2)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fq;/zh] [Pk\T/ﬁEE /hl [Pk\f\::EE /h] [Fi ;Zh] [X_' ] [inh] E:g Qsv

1-2 1 0,0 0,0 999,5 9085 | 0,000 9085 | 00| A

1 A 153 2 219,0 241,0 1.800,0 | 1.636,5[0,134| 1.417,5] 25| A
1-4 3 2,0 2,0 1.600,0 | 1.454,5[ 0,001 1.452,5] 25| A

4-1 4 2,0 2,0 366,5 333,0 [ 0,005| 331,0 [ 10,9 B

4 B 4-2 5 1,0 1,0 353,0 321,0 [ 0,003 320,0 | 11,3| B
4-3 6 167,0 183,5 917,0 833,5 | 0,200 6665 | 54| A

3-4 7 179,0 197,0 999,5 908,5 | 0,197 7295 | 49| A

3 C 3-1 8 216,0 237,5 1.8000 | 1.636,5[0,132| 1.420,5| 25| A
3-2 9 50 55 1.600,0 | 1.454,5(0,003( 1.4495| 25| A

2-3 10 50 55 238,0 216,5 | 0,023| 211,5 | 17,0] B

2 D 2-4 11 50 55 353,5 321,5 [ 0,016]| 3165 [ 114| B
2-1 12 1,0 1,0 919,0 8355 | 0001] 8345 | 43| A

Mischstrome

1 A 2 1+2+3 = : = z % = 2 A
4 B . 4+5+6 170,0 187,0 932,5 8475 [ 0201| 6775 | 53| A
3 C ~ 7+8+9 400,0 440,0 1.800,0 |1.6365|0,244]|1.2365[ 29| A
2 D - 10+11+12 11,0 12,0 300,0 2750 | 0,040| 2640 | 136| B
Gesamt QSV| B

KPOS — QSV P2

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbe-
lastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 09-9 — KP11 Travemunder Landstralde / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

* Travemiinder LandstraBe Nord

Travemiinder LandstraBe West
Travemiinder LandstraBe Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 203 (P2)

P1

von\nach| 1|2 ] 3 Traveminder LandstraRe Nord
1 158[115 (Am 2)
2 156 236 2392 Z 400
3 |109[242 [ )

20 8 8 8 §
100
200

Traveminder LandstraBe Ost

TravemUnder Landstrale West (Arm 3)

(Arm 1)

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P2)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [[?ZF/zh] [Pk\?v'iEE /h] [Pk\f/F-’EE | FCZ ;zh] [X_' ] [Fz'jh] ;:3 Qsv
7 M 3-1 2 109,0 120,0 1.800,0 1.636,5( 0,067 | 1.527,5| 24 | A
3-2 3 242,0 266,0 989,5 8995 [ 0,269| 6575 | 55| A
g B 2-3 4 236,0 259,5 566,5 5150 [ 0458| 2790 | 129| B
21 6 156,0 171,5 1.050,5 9550 | 0,163 7990 | 45| A
] c 1=-2 s 158,0 174,0 11355 |1.0325]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 - 4+6 392,0 431,0 694,0 631,5 [ 0,621| 2395 [ 149| B
1 C - 7+8 - - - - - - - A
Gesamt QSV| B
KP11 - QSV P2

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 09-10 — Anbaufreie Strecke B75

*

3
Anbaufreie Strecke B75 — QSV P2

Der Streckenabschnitt der B75 ist im Abschnitt AS Sid bis AS B76 in Richtung Sid in sehr guter
Qualitat QSV A leistungsfahig. In Richtung Nord ergibt eine unterschiedliche Bewertung der Teil-
abschnitte. Infolge der Hoherbelastung auf dem Abschnitt AS Suid bis Anschluss Planstral3e wird
die Qualitatsstufe QSV C und im weitergehenden nérdlichen Abschnitt die QSV B ermittelt.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 10

Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 3

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 10-1 — KPO1 Travemunder Landstr

./ lvendorfer Landstr. (LSA

BUSTRA)

T i -/ Ivendorfer L

Spitzenstunde P3

T3 (Am 3)
i HHES
2 |13 57 I

3 44 | 71

10
50
100

Traveminder Landstralle (SW)
(Arm 2)

Ivendorfe Landstrafie

Travemander Landstrate (NO)
(Arm 1)

KPO1 — schematische Knotenpunktdarstel-

KPO1 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

lung 2035 (P3) 2035 (P3)
MIV - SZP 2 (TU=51) - Spitzenstunde P3
zut| e | symbol| SGR| ¢ | 19 | 5 | ) | e | o | gt | e | sm | | o | | e | oo || | | ) |Pemeran
2 v K1R| 31 | 32 | 20 | 0,627 35 0,496 | 1,800 | 2000 | 1254 18 | 0,016| 0,204 0,968 | 5808 0,028 3,657 | A
! 1 x| s | 7 |45]0137 1M 1,572 | 1,800 | 2000 274 4 0,398 1,835 4,126 | 24,756 0405(25336| B
2 > KeL| 7 8 | 44 (0157 87 1,232 | 1,800 | 2000 314 4 0,218 1,304 3,235 | 19,410 0.277|21,444| B
? 3 / K2 [ 17| 18 | 34 |0353| 131 1,856 | 1,800 | 2000 706 10 0,129 1,414 3,425 | 20,550 0,186] 12,083| A
3 1 ‘LA K3 11| 12| 40 | 0235 115 1,629 | 1,800 | 2000 470 7 0,184 1,506 3,581 | 21,486 0,245| 17,244 A
Knotenpunktssummen: 479 3018
Gewichtete Mittelwerte: 0,256 ( 17,478
TU=51s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KPO1 - QSV P3

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

plandichte des SPNV vernachlassigt.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 10-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howningsbrook Spitzenstunde P3
Howingsbrook
vontnach] 1 [ 2 [ 3 (Am 3)
1| [835/64
2 [s41] |204 L255
<2
3 62191 = 68
So 30
S

20
100
800

B75 (Gneversdorfer Weg) (W)
(Am 2)

KPO02 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO02 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
lung 2035 (P3) 2035 (P3)
MIV - SZP 1 (TU=43) - Spitzenstunde P3
Zuf | Ftee | symbol | R | (@ | 0 | & | 0 | | ictgun| i | i e | icrun| o | ke | e | i Lt | L * | i || Bemerurs
3 &
1 2 Wy K1 | 16| 17 | 27 | 0395 418 4,993 | 1,800 | 2000 790 9 0,691 4,510| 8102 | 48,612 - 0,529 13,097 A
1 “~ K1 | 16| 17 | 27 | 0395| 417 4,981 | 1,800 | 2000 790 9 0,688 4,495 | 8,081 | 48,486 - 0,528 13,078 A
1 - KoL| 6 7 | 37 10163 204 2,437 | 1,800 [ 2000 326 4 1,067 3,338 | 6,428 | 38,568 - 0,626 | 28,557 B
2 2 = [ K2 | 28| 29| 15|0674| 421 5,029 | 1,800 | 2000 1348 16 0,261 2,337 | 4,922 | 29,532 - 0312 3590 ( A
3 T~ K2 | 28| 29| 150674 420 5,017 | 1,800 | 2000 1348 16 0,261 2,332 | 4,915 | 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
3 2 -/ K3R| 17| 18 | 26 [ 0419 95 1,135 | 1,800 | 2000 838 10 | 0,071] 0,763 2,240 | 13,440 - 0113[ 7923 | A
1 (. K3L| 6 7| 3710163 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=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
KP02 — QSV P3

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 10-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weq / Moorredder (LSA)

€062 €682
pioN Bapp mpopsiasaug B
2 eooNe o
s 2 S8§8328% 3
< 2
£g €
H
¢ 3
2
o [
3 2
9 (9}
3
£
ga
eE
<<
@
2 ] o 3
4 3 & @t W
2 E W sz 3
= 3 N,ZSL bl
- b3 W
s = el g1
£ <
s
3
g
i
g i el <
= AR 3
S (83| |8
i el 8 )
% | e :
¥ olalo £
B I A §
H [ PRS B sa40ps2rauD § 2 8838835 s
i H
e gl o8 ey :f
R’ o |§ g% 6
3 a |2 887 3 vi¥X

KPO03 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO03 — Knotenstrombelastung 2035 (P3)
lung 2035 (P3)

MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - P3
zuf | Fston | symbol| SGR | 0| 008 | ) | et | ctgn i | e | | | e | ki | e | L] L | g | T | Bemerkung
1 ) K1 28| 29| 75(0282| 25 0,715 | 1,800 | 2000 m 3 0,163 | 0,847 | 2403 | 14,418 - 0,225| 51,765 | D
1 2 — K1 28| 29| 750282 408 | 11,673 | 1,800 | 2000 564 16 1,841 | 12,369 18,317 109,902 e 0723| 45100 | C
3 = K1 28| 29| 750282 41 1,173 | 1,800 | 2000 564 16 0,044 | 0904 | 2512 | 15,072 = 0073| 27389 | B
2 1 -1 K3 9| 10| 94|0097| 292 8354 | 1,800 | 2000 194 6 50432 58,786 | 71,753 | 430,518 - 1,505| 982,356 F
2 -l K2 42| 43| 61 |0417| 570 | 16308 | 1,800 | 2000 834 24 1,474 | 14,768 | 21,267 | 127,602 % 0,683| 30838 | B
2 1 - K2, K5| 42 | 43 | 61 | 0417| 333 9,527 | 1,800 | 2000 327 9 14,919 24,447 | 32,809 196,854 - 1,018| 207,300| F
1 <-T K4 27 | 28| 76 | 0272 56 1,602 | 1,800 | 2000 544 16 0,064 | 1,264 | 3,165 | 18,990 - 0,103| 28505 | B
¢ 2 = K4, K6| 37 | 38 | 66 | 0369| 333 9,527 | 1,800 | 2000 738 21 0490 | 7,702 | 12,396| 74,376 - 0,451 26989 | B
Knotenpunktssummen: 2058 3876
Gewichtete Mittelwerte: 0,791 196,724
TU=103s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KPO3 — 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 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 herzustellen. Die Ver-
kehrsqualitat wird damit auf die Stufe D im mittleren Wartezeitbereich angehoben [3].

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 10-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberg (Vorfahrtgere-
gelt)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Miihlenberg £S
* von\nach| 1 | 2 | 4 3505 1474

B75 (Gneversdorfer Weg) (N) Z |5 415)

K

S B75 (Gneversdorfer Weg) (N)
o ©  (Arm4)

20

Mdahlenberg
(Arm 1)

|

Jo1qbRLASNPUL uuenz

B !
75 (G"eve ! /
deo"fe i £ , B75(Gneversdorfer Weg) (S)
rWeg) % A (Arm 2)
© =

KP04 — Knotenpunktdarstellung 2035 (P3) KP04 — Knotenstrombelastung Spitzen-
stunde 2035 (P3)

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FZF/Zh] [kaqu /hl [ka(\::EE /h] [F(; ;Zh] [)G 1 [lejh] FSA; Qsv
32 1 63,0 69,5 797,0 7245 | 0,087| 6615 | 54| A
3 A 31 2 4420 486,0 3.600,0 3.272,5| 0,135| 2.830,5| 1,3 | A
354 3 0,0 0,0 1.600,0 | 1.454,5| 0,000| 1.4545| 00| A
453 4 0,0 0,0 251,5 2285 | 0,000 2285 | 00| A
4 B 4-2 5 0,0 0,0 272,0 247,5 | 0,000 2475 | 00| A
4-1 6 0,0 0,0 916,0 832,5 | 0000 8325 | 00| A
1-4 7 0,0 0,0 777,0 706,5 | 0,000 7065 | 00| A
1 C 1-3 8 415,0 456,5 3.600,0 3.272,5| 0,127| 2.857,5| 1,3 | A
T=2 9 50 5,5 1.600,0 1.454,5]1 0,003 1.449,5| 25| A
21 10 9,0 10,0 292,5 266,0 | 0,034| 257,0 | 140| B
2 D 2—-4 11 0,0 0,0 273,0 248,0 | 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+3 505,0 535;5 1.800,0 1.636,5| 0,309| 1.131,5| 32| 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 P3

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbe-
lastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 10-5 — KP0O5 B75 Gneversdorfer Weq / Voqgteistrall3e (Vorfahrtgere-
gelt)

B75 - VogteistraBe Fe

von'nach| 1 2|3
1 210|240
Gneversdorfer Weg (N) 20
20
EOO £450 1420
200 VA
™ o 9 = Gneversdorfer Weg Nord
S & 2 & (am
=y
Q VogteistraBBe
[<a] (Arm 2)
=2 u
L 2 ] 5
2 © ~
o
2 g
> N
N w
= @
I ‘
g 2 Gneversdorfer Weg Sud

(Arm 3)

Gneversdorfer Weg (S)

Td05 1205
KPO5 — schematische Knotenpunktdarstellung KPO5 — Knotenstrombelastung Spét-
2035 (P3) spitze 2035 (P3)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [f?z;zh] [Pk\?/P-EE Jh] [Pk\f:EE /hl [FCz;zh] [)f 1 [th] Fsl‘; Qsv
3 A 31 2 139,0 153,0 1.800,0 | 1.636,5| 0,085 1.497,5( 24| A
a2 3 66,0 72,5 1.600,0 1.454,5( 0,045 1.388,5| 26| A
5 B 2-3 4 166,0 182,5 354,0 3220 [ 0,516| 1560 [ 229]| C
2 =1 6 281,0 309,0 972,5 884,0 | 0,318 6030 | 60| A
3 - 1-2 7 210,0 231,0 1.0180 | 9255 [0227| 7155 [ 50| A
1-3 8 240,0 264,0 1.800,0 | 1.636,5( 0,147 1.3965| 26 | A
Mischstréome
2 B - 4+6 447,0 491,5 589,5 5360 [ 0,834| 890 [373]| D
1 C = 7+8 450,0 495,0 1.800,0 1.636,5( 0,275 1.186,5 30| A
Gesamt QSV| D
KPO5 - QSV P3

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den verdnderten Bedingungen der Verkehrsbelas-
tung in guter Qualitat QSV D leistungsfahig.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 10-6 — KP06 B75 Travemiunder LandstralRe / Torstrafde (LSA)

Travemiinder LandstraBe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstralBe

* B75 (Gneversdorfer Weg)

=
=
)
<
—

1,32,8531,32

.-FR3:

- FR21,22,8521,22
"

K2 {Kfz)

A

K1 (Kfz) & o I1

“13SpueT JSpUnwusAL. ]
TorstraBe

KP06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P3)

Spitzenstunde P3

von\nach| 1 | 2 | 4 5 306
Z 206
1 306
2 1 1 ‘ B75 (Gneversdorfer Weg)
©
4 [205102 5 g i
20
100
300
Travemiinder Landstr.
(Arm 4)
Torstrale
2: 306 (Arm 2)
o
~ 1 1 ~
———— —_— 1T =W
M Q205 1oz‘§
o
~ 102 k

KPO06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P3)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - Spitzenstunde P3
2ot ot | symbol| SOR| (& 18 |0 | 1 | | i o] | | cigon | ke | e | e | se [ | in L % | g [T | Bemerkung
1 1 'J K3 | 45| 46 | 45 (0,511 306 7,650 | 1,800 | 2000 1022 26 0,245 4,660| 8,311 | 49,866 - 0,299] 13,564 A
2 1 L K2 | 33| 34| 570378 2 0,050 | 1,800 | 2000 756 19 (0,002 0,033| 0,340 | 2,040 - 0,003 17,440 A
4 1 4 K1| 27| 28| 630311 307 | 7,675 [ 1,800 | 2000 622 16 [ 0,591 6,839 11,262 | 67,572 = 0,494 28661| B
Knotenpunktssummen: 615 2400
Gewichtete Mittelwerte: 0,395( 21,113
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP06 — QSV P3

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 10-7 — KPO7 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weq (Vor-

fahrtgeregelt)

Liibeck LSA 13¢7gravemﬂnder Landstr. / Teutendorfer Weg

Teutendorfer Weg
(Am 2)

(Am 1)

Travemunder Landstr. (W)

Traveminder Landstr (O)
m 3)

o

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P3)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [quF/Zh] [Pk\T—EE /hl [ka(\::EE /hl [Fcz ;Zh] [X' ] [th] E\g Qsv
. A 3-1 2 44,0 48,5 1.800,0 [ 1.6365]|0027( 1.5925[ 23 [ A
3-2 3 263,0 289,5 1.600,0 | 1.4545)0,181) 1.191,5 30 [ A
5 5 2-3 4 262,0 288,0 601,5 5470 [ 0479]| 2850 | 126]| B
21 6 120,0 132,0 968,5 880,5 | 0,136 7605 [ 47| A
1 c 1-2 7 120,0 132,0 906,5 824,0 | 0,146( 7040 [ 51| A
1-3 8 45,0 49,5 1.800,0 | 1.636,5[0028| 1.591,5 23| A
Mischstrome
2 B & 4+6 382,0 420,0 683,0 621,5 | 0,615]| 2395 | 149
1 C = 7+8 = = = = = =
GesamtQSV| B
KPO7 — QSV P3

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 verdnderten Bedingungen der Verkehrsbelastung ist der Knotenpunkt in
sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 10-8 — KP08 Ivendorfer LandstralRe / Teutendorfer Weqg (Vorfahrtge-
regelt)

Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde

Ivendorfer LandstarBe / Teutendorfer Weg P3
von\nach| 1 2|3]4

& An der Bak 3 il

3 102 5
4 16] 1

272 ]

Teutendorfer Weg Ost
(Am 3)

Teutendorfer Weg West
Teutendorfer Weg Ost

Ivendorfer LandstraBe
(Am 4)

Ivendorfer LandstraBe

KP08 — schematische Knotenpunktdarstellung 20: KP08 — Knotenstrombelastung Spit-

(P3) zenstunde 2035 (P3)
Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom “?ZF/Zh] [Pk\?v‘iEE /h] [ka(\::EE /h] [Fcz;zh] {)f ] [lejh] F:; Qsv

1-2 1 106,0 116,5 1.138,0 | 1.034,5|0,102| 9285 | 39| A

1 A 1-3 2 116,0 127,5 1.800,0 | 1.636,5|0,071| 1.520,5| 24 | A
1-4 3 0,0 0,0 1.600,0 | 1.454,5| 0,000| 1.454,5| 0,0 | A

4 -1 4 116,0 127,5 306,5 278,5 [ 0416 1625 |221| C

4 B 4-2 5 1,0 1,0 295,0 268,0 [ 0,003 2670 [ 135 B
4-3 6 272,0 299,0 1.041,5 947,0 0,287 6750 | 53| A

3-4 7 277,0 304,5 1.126,5 |1.024,0] 0270 7470 | 48| A

3 C 3-1 8 102,0 112,0 1.800,0 | 1.636,5|0,062| 1.534,5| 23| A
3—2 9 5,0 5,5 1.600,0 | 1.454,5|0,003| 1.449,5| 25| A

2-3 10 0,0 0,0 153,5 139,5 | 0,000 1395 | 00| A

2 D 24 11 5,0 5,5 296,0 269,0 [ 0,019 2640 [ 13,6 B
2-1 12 1,0 1,0 1.056,0 960,0 [ 0,001 9590 | 38| A

Mischstrome
1 A - 14243 222,0 244,0 1.800,0 | 1.6380]0,136| 1.416,0| 25| A
4 B - 4+5+6 389,0 428,0 1.021,5 9285 [ 0419 5395 | 67| A
3 C - 7+8+9 384,0 422,5 1.460,0 | 1.327,5|0,289| 9435 | 38| A
2 D - 10+11+12 6,0 6,5 325,0 300,0 0,020 2940 [122| B
Gesamt QSV| C
KP08 — QSV P3

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den verdnderten Bedingungen der Verkehrs-

belastung in guter Qualitat QSV C leistungsfahig.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 10-9 — KP11 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weq (Vor-

fahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

)

Travemiinder LandstraBe Nord

Travemiinder LandstraBe West

Travemiinder LandstraBe Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 203 (P3)

P3

von\nach| 1 | 2 | 3
1 120[ 45
2 |120 262
3 44263 |

20
100
200

Traveminder LandstraBe West
(Arm 1)

Traveminder LandstraBe Nord
(Arm 2)

2382 2383

e

o o @
a8 © ©
- N

I

Traveminder Landstrafie Ost
(Arm 3)

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P3)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [quF/zh] [Pk\?vliEE/h] [kaCvF_’EE/h] [Fcz;zh] [)f] [FSh] F;v] Qsv
3 A 3-1 2 44,0 48,5 1.800,0 | 1.636,5] 0,027 1.592,5| 2,3 A
3=2 3 263,0 289,5 1.036,5 942,5 [ 0,279 6795 [ 53| A
5 8 213 4 262,0 288,0 755,0 686,5 | 0,381 4245 [ 85| A
2-1 6 120,0 132,0 11370 | 1.033,5|0,116| 9135 | 3,9 A
j 2 1-2 7 120,0 132,0 1.223,0 | 1.112,010,108| 9920 | 3,6 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+6 382,0 420,0 845,0 769,0 | 0497 3870 (93| A
1 G - 7+8 - - - - 2 & = A
Gesamt QSV| A

KP11 — QSV P3

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
der Variante 3 in sehr guter Qualitat QSV A leistungsfahig.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 10-10 — Anbaufreie Strecke B75

2y

[richtungsbezogene
QSv:C

Anbaufreie Strecke B75 — QSV P3

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 11

Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 4

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 11-1 — KP0O1 Travemunder Landstr. / lvendorfer Landstr. (LSA

BUSTRA)

T { -/ Ivendorfer L

Spitzenstunde P4

1123
% 148| 73
2 69 188
3 82|71 I |

(Am 2)

Travemander LandstraBe (SW)

Ivendorfer Landstrafte
(Arm 3)

KPO1 — schematische Knotenpunktdarstel-

KPO1 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

lung 2035 (P4) 2035 (P4)
MIV - SZP 2 (TU=51) - Spitzenstunde P4
zaf | Fsten | symool | seR| & | (6 | & | ) | | eigun | k| | e | cun | ke | s | i | o x| g | G| Bemerkung
2 Y KI1R| 31 [ 32| 20 | 0627 73 1,034 | 1,800 [ 2000 | 1254 18 [ 0,034| 0,434| 1,548 [ 9,288 0,058| 3,780 | A
! il & K| 6 7 | 45(0137| 148 2,097 | 1,800 [ 2000 274 0,716 2,670 | 5433 | 32,598 0,540| 29916 B
2 > K2L| 7 [ 8 | 440757 188 | 2663 | 1,800 | 2000 314 0,938 3,416 | 6,542 | 39,252 0,599 30,757 B
. 3 /7 | k| 17| 18| 34 |0353| 69 | 0977 | 1,800 | 2000 | 706 0,060( 0,715| 2,145 | 12,870 0,098|11,363| A
3 1 "L K3 | 11| 12| 40 | 0235 153 2,167 | 1,800 [ 2000 470 0,279] 2,075 4,511 | 27,066 0,326] 18298 A
Knotenpunktssummen: 631 3018
Gewichtete Mittelwerte: 0,402 | 22,297
TU=51s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KPO1 - QSV P4

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

plandichte des SPNV vernachlassigt.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 11-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howningsbrook Spitzenstunde P4
Howingsbrook
k von\nach| 1 | 2 | 3 (Ac;:’l:rgs oo
1 911 54
2 |920] |22 225 R
R S i ol >
3 48 |208 o g 75
DTS
20 > Uy
100
—]900
> L1
e
> B75 (Gneversdorfer Weg) (W)
Qg (Arm 2)
§
T fam —
& 20ty = ~
i g
Q o B75 (Gneversdorfer Weg) (O)

(Arm 1)

KPO02 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO02 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
lung 2035 (P4) 2035 (P4)
MIV - SZP 1 (TU=43) - Spitzenstunde P4
2uf st | symbol | SR 0 | 18 | (5 | ) | i | ety | ke | i | | et | e | ke | s | cmp || L% | 6 | B |Pemerens
3 L
1 2 R S K1 | 16 | 17 | 27 | 0395 456 5447 | 1,800 | 2000 790 9 0,860 5,128| 8,958 | 53,748 - 0,577| 14112 A
1 ~ K1] 16| 17 | 27 | 0395 455 5435 | 1,800 | 2000 790 9 0,856 5112| 8,936 | 53,616 - 0,576| 14,088| A
1 J K2L| 6 7 37 [0163| 221 2,640 | 1,800 [ 2000 326 4 1,387 3,871| 7,198 | 43,188 - 0,678| 32251| B
2 2 = | K2 | 28| 29| 15 [0674| 460 5494 | 1,800 | 2000 1348 16 0,300 2,626 5,367 | 32,202 - 0341| 3768 | A
3 = | K2 | 28| 29| 15 [0674| 460 5494 | 1,800 | 2000 1348 16 0,300 2,626 5,367 | 32,202 5 0341| 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] 7994 | A
3 2 -/ K3R| 17 | 18 | 26 | 0,419| 104 1,242 | 1,800 | 2000 838 10 0,079 0,840( 2,390 | 14,340 - 0,124] 7994 | A
1 L; K3L| 6 7 37 | 0,163 48 0,573 | 1,800 | 2000 326 4 0,096 0,588 1,885 [ 11,310 = 0,147| 16492 A
Knotenpunktssummen: 2308 6604
Gewichtete Mittelwerte: 0,443( 11,219
TU=43s T =3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KP02 — QSV P4

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 11-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weq / Moorredder (LSA)

8963 9062
PioN Bap JBji0psiRARUD B
z @O TN
> 2L 3IBTZ
g g IBZL5 3
-4 s ]
g8 £
4 5
3 8
. B_
8&
2 eE
g oL
2
5
-
2
SF
E<(
<
3
. ez 15 @3
> @
2 3 2«9& ) ¥
] 3 WA sz "-334 2
£ g g P ————— T
g = & St ! w
o w 41
s 4}
5
2
3
g
¥ SE
T =<
t pym Yy
g el ] o
= < |2 3 2
=4 o=l3 3 3
7 Sel |8 3
]
: g [Z]e £
I - ;3
3 -| &8s 3
H prs B sap0psianaus 5 ® g
{ 8 g g
s ,g—mmv g% 2§
w N d S- o<
g a (8 & 7553 0¥ 2

KPO03 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO03 — Knotenstrombelastung 2035 (P4)
lung 2035 (P4)

MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - P4
zof| et | symbol | SR | 0 | | ) | ) | sy | e | | e | | e | i | e | o) [l | 0] % | | T | Pk
1 4 K1 28| 29| 75 (0282 25 0,715 | 1,800 | 2000 87 2 0,228 | 0921 | 2,544 | 15264 - 0,287| 57,104 | D
1 2 — K1 28| 29| 75 (0282| 474 | 13,562 | 1,800 [ 2000 564 16 4,471 | 17,231 24,251 [ 145,506 - 0,840| 63329 | D
3 3 K1 28| 29| 75 (0282 41 1,173 | 1,800 | 2000 564 16 0,044 | 0,904 | 2512 | 15,072 - 0,073| 27389 | B
2 1 e K3 9 | 10| %4 |0097| 293 8,383 | 1,800 | 2000 194 6 50,909 59,292 72,315 433,890 - 1,510 991,207 F
2 -~ K2 | 42| 43| 61 |0417| 634 | 18139 1,800 | 2000 834 24 2,403 | 17,885 25,037 [ 150,222 - 0,760| 35999 | C
’ 1 T K2,K5| 42 | 43 | 61 | 0417| 334 9,556 | 1,800 | 2000 302 9 21,453 | 31,009 | 40,427 | 242,562 - 1,106 299,455| 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| 28,505 | B
¢ 2 r’ K4,K6| 37 | 38 | 66 | 0,369 339 9,699 | 1,800 [ 2000 738 21 0,507 | 7,875 | 12,621 75,726 - 0459| 27,159 | B
Knotenpunktssummen: 2196 3827
Gewichtete Mittelwerte: 0,849 207,940
TU=103s T=3600s Instationaritatsfaktor = 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 Verkehrsfihrung.

Wie bereits in der Betrachtung der Variante 2 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 herzustellen. Die Ver-
kehrsqualitat wird damit auf die Stufe D im mittleren Wartezeitbereich angehoben [3].

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 11-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberg (Vorfahrtgere-

gelt)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Miihlenberg

|

|

* B75 (Gneversdorfer Weg) (N)

Jo1qbRLASNPUL uuenz

P4

von\nach| 1 | 2

7 £553

2540

476

o 3
8 8 o

VA B75 (Gneversdorfer Weg) (N)
= & 4)

o (Am
2

Mahlenberg
(Arm 1)

64 o

8,
75 (Gneye,x;m_ferw \ R B7S (Gneversdorter Weg) ()
(s L9 m
KP04 — Knotenpunktdarstellung 2035 (P4) KP04 — Knotenstrombelastung Spitzen-
stunde 2035 (P4)
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [Fcf/zh] [Pk\?viEE /h] [ka(s:/F-’EE /h] [Fcz;zh] [X’ ] [lejh] FSA; Qsv

3-2 1 63,0 69,5 743,5 676,0 | 0,093| 6130 | 59| A

3 A 31 2 4900 [ 5390 3.600,0 |3.2725[0150| 2.7825| 1,3 | A
3-4 3 0,0 0,0 1.600,0 | 1.454,5|0,000] 1.4545| 0,0 | A

4-3 4 0,0 0,0 212,0 192,5 10,000 1925 | 00| A

4 B [4-2 5 0,0 0,0 232,0 211,0 | 0,000 211,0 | 00| A
4 -1 6 0,0 0,0 889,5 808,5 | 0,000 8085 | 00| A

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

1 C 1-3 8 4760 5235 3.6000 |3.2725[0,145)2.7965| 13| A
1-2 9 5,0 55 1.600,0 | 1.454,5[ 0,003 1.4495| 25| A

2-1 10 8,0 9,0 251,0 228,0 | 0,036| 2200 |164| B

2 D |2-4 11 0,0 0,0 232,5 211,5 | 0,000 211,5 | 00| A
2-3 12 64,0 70,5 894,5 813,0 | 0,079| 7490 | 48| A

Mischstrome

3 A - 142+3 553,0 608,5 1.800,0 1.636,5(0,338] 1.083,5( 33| A
4 B - 4+5+6 0,0 0,0 1.800,0 - |o000| - 00| A
1 C - 7+8+9 - - - - - - - | A
2 D - 10+11+12 72,0 79,0 1.006,0 917,0 | 0,079| 8450 | 43| A
Gesamt QSV| B

KP04 — QSV P4

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbe-
lastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 11-5 — KP0O5 B75 Gneversdorfer Weq / Voqgteistrall3e (Vorfahrtgere-
gelt)

Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde

P4
B75 - VogteistraBe

=] i
g Vogteistrale
> E (Arm 2)
L = 2 B wff s
2 [
—— 46'\ 165 | W
O 1960 o
> 65 A
N
= @
W
vy neversdorfer Weg Sud
2 3

Gneversdorfer Weg (S)

s468 264

vonnach| 1 | 2 | 3
1 196(303
A Gneversdorfer Weg (N) IR L
20
100 2499 1481
300 VA
i 8 83 g Gneversdorfer Weg Nord
@ =

&  (Aam1)

KPO5 — schematische Knotenpunktdarstellung

KPO5 — Knotenstrombelastung Spét-

2035 (P4) spitze 2035 (P4)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fq;/zh] [Pk\?vFiEE/h] [kac\:EE/h] [F(;;Zh] [)f i] [FzF;h] Fg Qsv
5 % 3-1 2 199,0 219,0 1.8000 |1.6365|0,122| 1.437,5| 25| A
3-2 3 65,0 71,5 1.600,0 | 1.4545]|0,045| 1.389,5| 26| A
5 8 2-3 4 165,0 181,5 301,0 273,5 | 0,603 1085 [ 326 D
2-1 6 282,0 310,0 904,5 8225 [0,343] 5405 | 67| A
i é 1-2 7 196,0 215,5 952,0 8655 [0,226] 6695 | 54| A
1-3 8 303,0 3335 1.8000 |1.6365]|0,185]| 1.333,5| 27| A
Mischstrome
2 B - 4+6 447,0 491,5 519,5 4725 [ 0946 255 |>45| E
1 o - 7+8 499,0 549,0 1.800,0 |1.6365]|0,305| 1.137,5| 32| A
GesamtQSV| E
KPO5 - QSV P4

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrs-
belastung nicht leistungsfahig; es wird nur die Qualitatsstufe QSV E erreicht.

Mit einer Spuraufteilung in der Nebenrichtung (Vogteistral3e) kann ggf. ein leistungsfahiger
Verkehrsablauf erreicht werden. Aufgrund erforderlicher Fahrkurven einer BUS-Linie
wurde auf diese Mdglichkeit bisher verzichtet. Alternativ zur veranderten Fahrstreifenmar-
kierung kann die Leistungsfahigkeit mit der Installation einer Lichtsignalanlage erreicht wer-

den.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 11-6 — KP06 B75 Travemiunder LandstralRe / Torstrafde (LSA)

Travemiinder LandstraBe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstralBe

* B75 (Gneversdorfer Weg)
g
v
l
Ll
g
&

- FR21,22,8521,22
"

K2 {Kfz)

A

K1 (Kfz) & o I1

TorstraBe

*1Jspuen JspuniisaAel ]

KP06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P4)

Spitzenstunde P4

3

von\nach| 1 | 2 | 4 67 5 264

1 367 v'\ mﬁ

2 1 1 Q 8

4 263[101 N _— B75 (Gneversdorfer \Weg)

(Arm 1)

20

100

300

Travemiinder Landstr.
(Arm 4)

Torstrale
(Arm 2)

2
i
101 22

KPO06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P4)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - Spitzenstunde P4
2uf | Fsten | symbol | s6R| & | 0 | &1 0 || it | e | o | i | | k6 | 6 | e | L | a8 | T [emerkars
1 1 *J K3 | 45| 46| 45 (0511 367 9,175 | 1,800 | 2000 1022 26 0,326 5,821 9,901 [ 59,406 < 035914326 A
2 1 "L K2 | 33 34| 57 (0378 2 0,050 | 1,800 | 2000 756 19 0,002| 0,033 0,340 [ 2,040 - 0,003 17,440| A
4 1 —t’ 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=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP06 — QSV P4

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 11-7 — KPO7 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

Liibeck LSA 13¢7._~,;'ravemiinder Landstr. / Teutendorfer Weg
Ay

KPO7 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P4)

utendorfer Weg

Travemunder Landstr. (O)
(m 3)

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P4)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?v'iEE /h] [ka(\:/i /h] [F(;Zh] [X' ] [Fszh] ?S/\i QsV
N A 3731 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 1.600,0 | 1.454,5| 0,150| 1.236,5| 29| A
5 5 2-3 4 214,0 2355 617,5 561,5 | 0,381| 3475 |103| B
2-1 6 15,0 16,5 874,5 7950 [0,019] 7800 | 46| A
. C 1-2 7 15,0 16,5 845,5 7685 [ 0,020| 7535 | 48| A
1-3 8 150,0 165,0 1.800,0 | 1.636,5|0,092| 1.4865] 24| A

Mischstrome
2 B = 4+6 229,0 252,0 630,0 572,5 |1 0400| 3435 | 105[ B
1 C . 7+8 - - - - - - - | A
GesamtQSV| B
KPO7 — QSV P4

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 verdnderten Bedingungen der Verkehrsbelastung ist der Knotenpunkt in
sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 11-8 — KP08 Ivendorfer LandstraRe / Teutendorfer Weg (Vorfahrtge-
regelt)

Ivendorfer LandstarBe / Teutendorfer Weg P4

von\nach| 1 2|3
1 An der Bak

An der Bak
= (Am2)

______

ol
@
S

R =|o| &
|
-

ENEXIENI B
e
S

Teutendorfer Weg Ost
(Am 3)

17
144 ff o
&
121 Q"
—
60 W3
177

‘ Ivendorfer Landstralte
e=g Ny (Aame

(Am 1)

Teutendorfer Weg West
Teutendorfer Weg Ost

Ivendorfer LandstraBe

Z131 z180

KPO08 — schematische Knotenpunktdarstellung KP08 — Knotenstrombelastung Spitzen-
2035 (P4) stunde 2035 (P4)
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [g/zh] [Pk\?vaE /h] [ka(‘::EE /h] [Fcz;zh] [)° ] [FZth] FSAS Qsv

1-2 1 5,0 5.5 1.070,5 | 973,0 | 0,005 9680 | 3,7 | A

1 A 1253 2 60,0 66,0 1.800,0 1.636,5( 0,037| 1.576,5| 23 | A
1-4 3 9,0 10,0 1.600,0 1.454,5( 0,006| 1.4455| 25| A

4 -1 4 2,0 2,0 611,5 556,0 | 0,003 5540 | 65| A

4 B 4-2 5 1,0 1,0 581,0 528,0 | 0,002 5270 | 68| A
4-3 6 177,0 194,5 1.109,0 1.008,0(0,175| 8310 | 43| A

3-4 7 121,0 133,0 1.188,5 1.080,5[ 0,112 9595 | 38| A

3 C 3-1 8 144,0 158,5 1.800,0 1.636,5( 0,088| 1.492,5| 24 | A
3-2 9 17,0 18,5 1.600,0 | 1.454,5]| 0,012| 1.437,5| 25| A

2-3 10 1,0 1,0 397,5 361,5 | 0,003| 360,5 | 10,0| A

2 D 2—4 11 1,0 1,0 584,0 531,0 [ 0,002 530,0 | 68 | A
2-1 12 1,0 1,0 996,0 905,5 [ 0,001| 9045 [ 40| A

Mischstrome
1 A - 142+3 74,0 81,5 1.800,0 1.6350( 0,045 1.561,0| 23 | A
4 B - 4+5+6 180,0 198,0 1.128,0 1.0255(0,176| 8455 | 43| A
3 C - 7+8+9 282,0 310,0 1.800,0 1.638,0(0,172| 1.356,0| 27 | A
2 D - 10+11+12 3,0 3,5 500,0 428,5 1 0,007 4255 | 85| A
Gesamt QSV| A
KP08 — QSV P4

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 11-9 — KP11 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weq (Vor-

fahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

)

Travemiinder LandstraBe Nord

Travemiinder LandstraBe West

Travemiinder LandstraBe Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 203 (P4)

P4

voninach
1 15
2 15
3 150{218

20
100
200

N
W)

150
214

Traveminder Landstrale West
(Arm 1)

Traveminder LandstralRe Nord

(Am 2)

229 1233

o iy

©
vl 0l
- N -

(Am 3)

Travemander Landstrale Ost

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P4)

Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom [lng/zh] [kai /hl [ka%ﬁEE /h] [FCz ;zh] [)ii] [FzF;h] ;:3 Qsv
3 % 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 4 214,0 235,5 721,5 656,0 | 0,326| 4420 | 81| A
2—-1 6 15,0 16,5 999,0 908,0 | 0,017| 8930 | 40| A
" & 1-2 7 15,0 16,5 1.084,0 9855 | 0,015| 9705 | 37| A
1-3 8 150,0 165,0 1.800,0 | 1.636,5| 0,092 1.486,5| 24| A

Mischstrome

2 B - 4+6 229,0 252,0 734,5 667,5 | 0,343| 4385 | 82| A
1 C - 7+8 - - - - - - - A
Gesamt QSV| A

KP11 - QSV P4

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 11-10 — Anbaufreie Strecke B75

richtungsbezogene ,/
Qsv: B . / 4 )
, v/ richtungsbezogene
/8 Qsv. B

L -‘A.—},-J,.,.'x,_\i
i |
v 4 .

:
<

Variante 4 iS5

y {
| 3 TN

richtungsbezogene . ‘
Qsv:.B ' -

)
E
E

Anbaufreie Strecke B75 — QSV P4

Der Streckenabschnitt der B75 ist im Abschnitt AS Sid bis AS B76 in Richtung Sud in guter Qua-
litat QSV B leistungsfahig. In Richtung Nord ergibt eine unterschiedliche Bewertung der Teilab-
schnitte. Infolge der Hoherbelastung auf dem Abschnitt AS Siid bis Anschluss Teutendorfer Weg
wird die Qualitatsstufe QSV C und im weitergehenden nérdlichen Abschnitt die QSV B ermittelt.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 12

Leistungsfahigkeiten Prognose Planfall 5

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 12-1 — KP0O1 Travemunder Landstr. / lIvendorfer 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 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 12-2 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howningsbrook Spitzenstunde P5
vonnach [ 1 | 2 | 3 Howingsbrook
1 [s98 [ 67 (Arm 3)
2 902 201
- &2,
3 64 |189 55 225

800

B75 (Gneversdorter Weg) (W)
(Arm 2)

S | 207
Y £ B75 (Gneversdorfer Weg) (0)

(Arm 1)

KPO02 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO02 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
lung 2035 (P5) 2035 (P5)
MIV - SZP 1 (TU=43) - Spitzenstunde P5
2uf | Fstene | symbol | SR 0 | 8 | @ | 1 | | i | o] e | | e | kil | ke | m L | onr L% | 6 | T [emerkans
3 <8
1 2 RS K1 | 16 | 17| 27 | 0395| 449 5363 | 1,800 | 2000 790 9 0,825| 5,008 8,793 | 52,758 - 0,568| 13,905| A
1 W K1 | 16 | 17| 27 | 0395| 449 5363 | 1,800 | 2000 790 9 0,825| 5,008 8,793 | 52,758 - 0,568| 13,905| A
1 - KeL| 6 7 | 37 |10163( 201 2401 | 1,800 | 2000 326 4 1,022 3,256 6,308 | 37,848 - 0617| 28,032| B
2 2 = | K2 | 28| 29| 15 (0674| 451 5,387 | 1,800 | 2000 1348 16 0,291 2,559 5,264 | 31,584 3 0335| 3728 | A
5} ~~ K2| 28| 29| 15| 0674 451 5,387 | 1,800 | 2000 1348 16 0,291 2,559 5,264 | 31,584 B 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 | 0,419 94 1,123 | 1,800 | 2000 838 10 0,070| 0,754 | 2,223 | 13,338 - 0112] 7916 | A
1 Ls K3L| 6 7 37 | 0,163 64 0,764 | 1,800 | 2000 326 4 0,137 0,798 2,309 | 13,854 Bl 0,196| 17,072 A
Knotenpunktssummen: 2254 6604
Gewichtete Mittelwerte: 0,430| 10,680
TU=43s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP02 — QSV P5

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 12-3 — KP03 B75 Gneversdorfer Weq / Moorredder (LSA)

pioN Bapp myopsiasu 996 2 596 2
o
2
= LHBHGRB
2
g £
ki
§
@
2
5} 5
By
S
5E
=<
3
5 > 15
g 3 g 8 23 ‘:
& E B W "-(_’332,0
2 3
3 8 o B —1s &
4 =z s R
a = St w 43
£E
< £
3
s
i
= k=1
3 o35 (& @
g ClEl=] 6] £ g
3 ~E| (5|2 2
© | e
3 | 1BlR|2 2 gRue
H PR B sapopssanaus < o g HBYEGY
g 1 Eolalol<| g8 i ‘e
® I = o 9552 sz
3 =

KP03 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO0O3 — Knotenstrombelastung 2035 (P5)
lung 2035 (P5)

MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - P5
zor | psene | symbol| SOR | 0 |13 | | ¢ | e | ke i | e | i | e | s | e | omp (| ]t | @ | g [Pemens
1 4 K1 28| 29| 75(0282| 264 7,553 | 1,800 | 2000 87 2 89,219 96,772 | 113,409 | 680,454 - 3,034| 3741,055| F
1 2 — K1 28 | 29| 75 (0282| 477 13,648 [ 1,800 | 2000 564 16 4,732 | 17,601 24,696 | 148,176 - 0,846| 65,072 D
3 = K1 28| 29| 750282 43 1,230 | 1,800 | 2000 564 16 0,046 | 0949 [ 2,597 | 15582 - 0,076| 27,425 B
2 1 - K3 9 10 | 94 | 0097 292 8354 | 1,800 | 2000 194 6 50,432 | 58,786 71,753 | 430,518 - 1,505| 982,356 F
2 - K2 42| 4361|0417 634 18,139 1,800 | 2000 834 24 2,403 | 17,885 25,037 | 150,222 = 0,760 35999 (e
: 1 £ K2, K5| 42| 43| 61| 0417 332 9,499 | 1,800 | 2000 300 9 21,414| 30,913 | 40,316 | 241,896 - 1,107| 300,743 | F
1 «t K4 27 | 28 | 76 | 0,272 58 1,659 | 1,800 | 2000 544 16 0,067 | 1,311 | 3247 | 19,482 - 0,107 | 28555 B
y 2 r K4,K6| 37 | 38 | 66 | 0369 337 9,642 | 1,800 | 2000 738 21 0,503 [ 7,821 [ 12,551 | 75,306 & 0457 27,119 B
Knotenpunktssummen: 2437 3825
Gewichtete Mittelwerte: 1,090| 590,960
TU=103s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KP03 — QSV P5

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 ausgefuhrt, 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 Knoten-
punktes durch Anderungen der Fahrstreifenzuordnung und Umplanung der LSA-Phasen-
struktur mit geringem Ausbauaufwand in der Zufahrt Am Dreilingsberg wieder herzustellen.
Die Verkehrsqualitat wird damit auf die Stufe D im mittleren Wartezeitbereich angehoben

[3].

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 12-4 — KP04 B75 Gneversdorfer Weq / Muhlenberg (Vorfahrtgere-
gelt)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihlenberg P5 B75 (Gneversdorfer Weg) (N)
vontnach | 1 | 2 |3 | 4 ams)
* N) ! Bi.a8 ss57 5546
r We 2[5 ]
B75 (Gneversdorfer Weg) ( A VA‘”
4 28 & 8

20
100
400

Mihlenberg
(Arm 2)

|

J——

Zufahrt Industriegebiet
(Arm 4)

Jo1qbRLASNPUL uuenz

-/

g o

N _E -
Taa q
e £

) (S) B75 (Gneversdorfer Weg) (S)
(Am 1)

B
5 e d
Orfey

KP04 — Knotenpunktdarstellung 2035 (P5) KP04 — Knotenstrombelastung Spitzen-
stunde 2035 (P5)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fq;/zh] [Pk\(/?:EE /hl [kac\:EE /h] [FCz ;Zh] [X_' 1 [injh] E:; Qsv
3-2 1 63,0 69,5 737,5 670,5 | 0,094| 6075 | 59| A
3 A 3= 2 494,0 543,5 3.600,0 |3.2725[0,151| 27785 1.3 | A
3-4 3 0,0 0,0 1.600,0 | 1.454,5]|0,000| 1.4545| 00| A
4-3 4 0,0 0,0 209,0 190,0 [ 0,000 1900 [ 00| A
4 B 42 S5 0,0 0,0 228,5 207,5 | 0,000 2075 | 00| A
4-1 6 0,0 0,0 887,5 807,0 1 0,000| 8070 | 00| A
1-4 7 0,0 0,0 732,5 666,0 | 0,000| 6660 | 00| A
1 C 1-3 8 483,0 531,5 3.6000 |3.2725(0,148| 2.789,5( 1.3 | A
1-2 9 50 55 1.6000 | 1.4545|0,003| 1.449,5| 25| A
2.5 10 5,0 55 246,5 2240 [ 0,022| 2190 [ 164| B
2 D 2—4 1 0,0 0,0 229,0 2080 | 0,000| 2080 | 00| A
2-3 12 63,0 69,5 890,5 809,55 | 0,078| 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 0,0 0,0 1.800,0 - 0,000| - 00| A
1 C 5 7+8+9 = = E = 5 - - A
2 D - 10+11+12 68,0 75,0 961,5 8715 | 0,078| 8035 | 45| A
Gesamt QSV| B

KP04 — QSV P5

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbe-
lastung in sehr guter Qualitat QSV B leistungsfahig.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 12-5 — KP05 B75 Gneversdorfer Weq / Voqgteistrall3e (Vorfahrtgere-
gelt)

P5
B75 - VogteistraBe vortnach [ 1 | 2 | 3 T500 %489
1 230 [270 R iy,
2 |39 138
Gneversdorfer Weg (N) 3 180 28 E E &E g Gneversdorfer Weg (N)
(Arm 1)
20
100
- 300
Vogteistrale
<
=gl
° -
& 5
> © (:
1 — 2 3
P ‘© 22092
o] &
o P
o
>
5 o
<&
w
5@ @5 Gneversdorfer Weg (5)
(Arm 3
Gneversdorfer Weg (S) s gja o
5 408

KPO5 — schematische Knotenpunktdar- KPO5 — Knotenstrombelastung Spéatspitze 2035

stellung 2035 (P5) (P5)
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?/iEE /h] [kacvﬁE /hl [F(;;Zh] [X' 1 [FzF;h] PS,? Qsv
5 n 31 2 180,0 198,0 1.800,0 | 1.636,5[0,110| 1.456,5| 25| A
3=2 3 28,0 31,0 1.600,0 1.454,5( 0,019] 1.426,5| 25| A
g i 2-3 4 138,0 152,0 307,0 279,0 | 0,495| 141,0 [ 254| C
2-1 6 309,0 340,0 946,5 860,5 | 0,359 551,5 [ 65| A
" c 12 7 230,0 253,0 1.014,5 9225 [ 0249 6925 | 52| A
1—3 8 270,0 297,0 1.800,0 1.636,5[ 0,165] 1.366,5| 2,6 | A
Mischstrome
2 B - 4+6 447,0 491,5 576,0 523,5 10,853| 765 |423| D
1 C - 7+8 500,0 550,0 1.800,0 | 1.636,5|0,306| 1.136,5| 32| A
Gesamt QSV| D
KPO5 - QSV P5

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veréanderten Bedingungen der Verkehrsbelas-
tung leistungsfahig; es wird die Qualitatsstufe QSV D erreicht.

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 12-6 — KP06 B75 Travemunder LandstraRe / Torstralle (LSA)

Travemiinder LandstraBe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstralBe

* B75 (Gneversdorfer Weg)
g
v
. l
g
&

- FR21,22,8521,22
"

K2 {Kfz)

A

K1 (Kfz) & o I1

TorstraBe

“1SpuET JepunuuaAe. |

KP06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P5)

Spitzenstunde P5 B75 (Gneversdorfer Weg)
(Arm 1)
von\nach| 1 | 2 | 4
b
1 307 307 5208
2 1 1 v'\ '\A
4 |207[102 ) 5
20
100

300

Travemunder Landstr.

(Arm 4) Torstrale

(Arm 2)

60€ X

SN

S o

NN
S
i

2102 Z2

KPO06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P5)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - Spitzenstunde P5
2ot s | symbol | sGR | @ | 0| 01 1 | | i | o | i | e | it | 6 | (6 | e | o L] L% | | B | Bemerkens
1 1 ‘J K3 [ 45| 46| 45| 0511 307 7,675 | 1,800 | 2000 1022 26 0,246 | 4,679| 8337 [ 50,022 - 0,300] 13576 A
2 1 ‘L K2 [ 33| 34| 57 |0378 2 0,050 | 1,800 | 2000 756 19 0,002 0,033| 0,340 | 2,040 - 0,003] 17440 A
4 1 —t> K1 | 27| 28| 630311 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 Instationaritatsfaktor = 1,1

KP06 — QSV P5

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 12-7 — KP0O7 Travemunder Landstralde / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

A &

Liibeck LSA 13¢7gravemiinder Landstr. / Teutendorfer Weg
Ay

KPO7 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P5)

PS5

voninach | 1 | 2 [ 3

Travemiinder Landstr. (W)
(Arm 1)

Teutendorfer Weg
(Arm 2)

Traveminder Landstr. (O)

(Arm 3)

EL %
KP0O7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P5)
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [quF/Zh] [Pk\?viEE /h] [ka(\::ii /h] [Fi;zh] [X_' ] [Fszh] E\g Qsv
5 x 3. 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| 3,0 | A
3 5 2-3 4 225,0 247,5 604,0 5490 | 0410 3240 | 11,1| B
2-1 6 111,0 122,0 962,0 8745 | 0127 7635 | 47 A
: ¢ 1-2 7 111,0 122,0 905,5 8230 [ 0,135] 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 = 4+6 336,0 369,5 688,0 6255 | 0,537 2895 | 124| B
1 C - 7+8 - - - - - - -
GesamtQSV| B

KPO7 — QSV P5

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 12-8 — KP08 Ivendorfer LandstralRe / Teutendorfer Weg (Vorfahrtge-

regelt)

Ivendorfer LandstarBe / Teutendorfer Weg

:1 An der Bak

Teutendorfer Weg West
Teutendorfer Weg Ost

Ivendorfer LandstraBe

KPO08 — schematische Knotenpunktdarstellung

P5

|
=
IN

voninach
1 11193 (18

3 13| &
4 87 | 1 |238

248

Teutendorfer Weg West
(Am 1)

—
&Y gF
R o7

@

T82 217 angermak

(Arm 2)

mmmmmm

Teutendorfer Weg Ost
(Arm 3)

$303 £33

@ ©-—13  Wendorfer Landstrate
- T8 (amd)

KP08 — Knotenstrombelastung Spitzen-

2035 (P5) stunde 2035 (P5)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [ng/Zh] [Pk\?:EE /hl [Pk\iﬁEE /h] [Fcz ;Zh] [X_' 1 [FzF;h] IE:; QsVv

12 1 11,0 12,0 1.124,0 1.022,0( 0,011 1.011,0f 36| A

1 A 1 =3 2 193,0 212,5 1.800,0 1.636,5( 0,118 | 1.443,5| 25| A
1—-4 3 18,0 20,0 1.600,0 1.454,5(1 0,013 | 1.436,5| 25| A

4 -1 4 97,0 106,5 309,0 281,0 | 0,345| 1840 | 195| B

4 B 4-2 5 1,0 1,0 339,0 3080 | 0,003 3070 | 11,7| B
4-3 6 238,0 262,0 937,5 852,5 [ 0,279| 6145 | 59| A

3—-4 7 248,0 273,0 1.011,0 9190 | 0,270 6710 | 54| A

3 C 3= 8 113,0 124,5 1.800,0 1.636,5|1 0,069 1.523,5( 24 | A
32 9 50 55 1.600,0 1.454,5( 0,003 | 1.449,5| 25| A

2-3 10 12,0 13,0 187,0 170,0 | 0,070 158,0 228 C

2 D 2—-4 11 37,0 40,5 336,0 3055 | 0,121 2685 | 13,4| B
2-1 12 30 3,5 1.042,0 947,5 | 0,003 9445 | 38| A

Mischstrome
1 A - 1+2+43 222,0 244,0 1.800,0 | 1.6380( 0,136 1.416,0| 25| A
4 B - 4+5+6 336,0 369,5 1.052,5 957,0 10,351 6210 [ 58| A
3 C - 7+8+9 366,0 402,5 1.385,0 1.259,0( 0,291 8930 [ 40| A
2 D - 10+11+12 52,0 57,0 294,0 2680 [ 0,194| 2160 | 16,7| B
Gesamt QSV| C
KP08 — QSV P5

Obwohl sich die Verkehrsbelastung in der Relation lvendorfer Landstrale Sid in Richtung Teu-
tendorfer Weg Ost deutlich erhéht, ist der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt in guter Qualitat QSV C

leistungsfahig.

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 12-9 — KP11 Travemunder Landstralde / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

* Travemiinder LandstraBe Nord

Travemiinder LandstraBe West
Travemiinder LandstraBe Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P5)

P5
Z 196 T 168 Traveminder Landstrate Nord

voninach | 1 [ 2 | 3 ‘ ﬂ {Arm 2)
1 155 | 187 T e
2 [182 14 AT
3 189 [ 13
10
50
100
Travermninder Landstrale West
(Arm 1)

Traveminder Landstralte Ost

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P5)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [quF/Zh] [kaﬁEE /hl [kacvi /h] [Fi;Zh] [X' ] [FzF;h] ?2; Qsv
. " 3-1 2 189,0 208,0 1.800,0 | 1.636,5| 0,116 1.447,5[ 25| A
3.2 3 13,0 14,5 993,0 902,5 [ 0,015] 8895 [40] A
5 5 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 | 0210 6840 | 53| A
’ . 1-2 7 155,0 170,5 1.0365 | 9425 | 0164| 7875 | 46| A
T=3 8 187,0 205,5 1.800,0 | 1.6365| 0,114 1.4495[ 25 A

Mischstréme

2 B . 4+6 196,0 215,5 883,0 803,5 | 0,244 6075 [ 59| A
1 C = 7+8 = = : - = = - A
GesamtQSV| A

KP11 — QSV P5

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 12-10 — Anbaufreie Strecke B75

g &

.

(4

.

Anbaufreie Strecke B75 — QSV P5

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

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 13

Abwagungsmatrix der Variante 0 bis 5

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 13

Machbarkeitsstudie 2. Anbindung Travemunde in der Hansestadt Lubeck - 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

Wertun: Wertuni Wertun: 2035, Wertun, Wertun: Wertun: 2035, Wertun:
Kriterium Fall (2035) (1) o (2035) 1) o (2035) 1) ’ Verkehrsfithrung B75 u(ber O)stseestraﬂe Ivendorfer 1) ? (2035) (1) o (2035) @ ’ Verkehrsfiihrung B75 (uber)lvendurfer LandstraRe @ ¢
Verkehrsfiihrung Bestand Verkehrsfiihrung K20 / Hafen Verkehrsfiihrung K20 / Hafen 9 Landstrafe (K2) Verkehrsfiihrung B75 - tiber Ronnauer Weg Verkehrsfiihrung B75 - iber Teutendorfer Weg (K30) 9 («2)
1. Stadtebaulicher
Einfluss
- Stadtebauliche Entwicklung im - Stadtebauliche Entwicklung im A im Unte
Beschreibung Lage ung |- Stédiebauliche Entwicklung im Untersuchungsgebiet Untersuchungsgebiet | Verketeiihvung anteil Gber (neue) Ostsecallos - im L - i im - im L
\Verlauf der Variante Untersuchungsgebiet - Verkehrsfihrung anteilig tiber Hafen: - Verkehrsfuhrung anteilig tber Hafen: K2 vendorfer LandstraRe bis Teutendorfer Weg: ' - Verkehrsfuhrung anteilig tiber Rénnauer Weg, K2 Ivendorfer - anteilig tiber ‘Weg bis - Verkehrsfuhrung anteilig tiber K2 ivendorfer Landstra3e bis
- Verkehrsfiihrung im Bestand K20, Skandinavienallee, K20, Skandinavienallee, % Landstrae bis Teutendorfer Weg; Anschluss K2 An der Bak Teutendorfer Weg
Travemiinder LandstraRe bis K30 Travemiinder Landstrae bis K30
- i h if
- tiberwiegend vertraglich im Zuge der v durl aul - tiberwiegend vertraglich im Zuge der ) v - tberwiegend vertraglich im Zuge der
neue, anbaufreie Stra3e; - im Zuge des
Vertraglichkeit der Hauptnetzstralien; - Verbesserung der Vertraglichkeit durch .- ! " HauptnetzstraBen; HauptnetzstraBen;
" - der durch auf - Trasse tangiert D Weges (Teutendorfer Siedlung)
Verkehr - stadtebaul in Abschnitten mit 0 Verlagerung auf Gewerbe- und Industriestralen ++ . ++ + - Trasse tangiert X D + 0 - Trasse tangiert X D +
Gewerbe- und IndustriestraBen (Hafen); (in mit " ! - Trasse durch " !
Struktur Wohnbebauung (Hafen); N o (in mit bedingt h (in Abschnitten mit Wohnbebauung teilweise bedingt
o durch Ivendorfer L: ! (Teutendorfer Weg);
bedingt vertraglich Ronnauer Weg, Teutendorfer Siedlung) vertraglich; Ivendorf, Teutendorfer Siedlung)
Teutendorfer Siediung)
2. Verkehrsqualitat Variante 0 Variante 1 Variante 1A / 1B Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5
- LF abnehmend aufgrund
Leistungsfahigkeit (LF) der | VerkeNszunanme gema - LF- Erhéhung der B75 und der Knotenpunkte im - LF- Erhohung der B75 und der Knotenpunkte im - LF- Erhthung der B75 und der Knotenpunkte im Hauptnetz - Leichte LF- Erhdhung der B75 und der Knotenpunkte im - Geringe LF- Ethéhung der B75 und der Knotenpunkte im - LF- Erhohung der B75 und der Knotenpunkte im
Kf“m::gu:k":‘:" ) der | sirukturentwicklung Prognose Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches des zentralen Ortsbereiches Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches
eweili pe" 2035; 0 - mangelhafte Verkehrsqualitat an 2 von 9 + + - itat an 2 von 9 Ki + + - an2wn 9K + + - an 1wn 9K + - an 2wn 9K + - an 1wn 9K ++
i 9 - mangelhafte Verkehrsqualitat 3 von Knotenpunkten kann durch signal- bzw. Kkann durch signal- bzw. bautechnische Mafnahmen Kann durch signal- bzw. bautechnische Mafnahmen Kann durch signal- bzw. bautechnische Ma®nahmen kann durch signal- bzw. bautechnische Ma®nahmen kann durch signal- bzw. bautechnische MaRnahmen
Unterscheidungsfall " <
9 Knotenpunkten kann durch LSA- bautechnische Manahmen beseitigt werden beseitigt werden beseitigt werden beseitigt werden beseitigt werden beseitigt werden
MaRnahmen beseitigt werden
- der B75 und der K
- Entlastung der B75 und der Knotenpunkte im - Entlastung der B75 und der Knotenpunkte 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 Entlastung der B75 und der Knotenpunkte im
Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches des zentralen Ortsbereiches zentralen Ortsbereiches Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches durch die Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches
- hochster 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
Entlast freki - Keine Entlast frek -
astungsefiekte €ine Entlastungsefiekte der Varianten (20%) +++ | Varianten (20%) +++ | Varianten (179) *+ | der varianten (15%) * |- geringster Anteil Verkehrsentlastung im Vergleich 0 der Varianten (10%) +
- Verkiirzung des ErschlieRungsweges zum Priwall - Verkilrzung des ErschlieBungsweges zum Priwall - Verkiirzung des ErschlieBungsweges zum Priwall - Verkiirzung des ErschlieRungsweges zum Priwall der Varianten (8%) - Verkiirzung des ErschlieRungsweges zum Priwall
von Stiden von Siiden von Stiden von Stiden - Verkiirzung des ErschiieBungsweges zum Priwall von von Stiden
Suden
3. Verkehrssicherheit Variante 0 Variante 1 Variante 1A / 1B Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5
Verringerung der Konfliktpunkte
Anteilige Vi der Konfliktpunkte K: Vi der Konfliktpunkts
keine Verringerung Konfliktpunkte Anteilige Verringerung der Konfliktpunkte nteilige Verringerung der Konfiiktpunkte aum Verringerung der Konfliktpunkte - Erhohung der Verkehrssicherheit in den entlasteten
! - Erhohung der Verkehrssicherheit in den entlasteten - Erhohung der Verkehrssicherheit in den entlasteten
- Abnahme der der K Verringerung der Konfliktpunkte - Erhdhung der Verkehrssicherheit in den entlasteten . und K +2xBU und Ki +1x BU und Ki +1xBU
- R ; o :
Konflikipunkte an Bahnibergange + R Erhéhung der Verkehrssicherheit in den entlasteten it Erhohung der Verkehrssicherheit in den entlasteten it und +2xBU 0 (Gneverstorfer Weg & Teutendorfer eg) o (Gneverstorfer Weg) ) (Gneerstorfer Weg ) ) 0
dicht aufeinanderfolgende Streckenabschnitte und Knotenpunkten + 2x BU Streckenabschnitte und Knotenpunkten + 2x BU (Gneverstorfer Weg & Teutendorfer Weg) ¢ ¥ " ) § - im D an
- Erhohung des Konfliktpotentials an Knotenpunkten - Erhohung des Konfliktpotentials an Knotenpunkten
Knotenpunkte durch héhere (Gnewerstorfer Weg & Teutendorfer Weg) (Gneverstorfer Weg & Teutendorfer Weg) - Erhohung des Konfliktpotentials an Knotenpunkten Knotenpunkten im Zuge der Ivendorfer Landstrale
; im Zuge der vendorfer LandstraRe und im Rénnauer Weg im Zuge des Teutendorfer Weges + 1x BU o .
Belastung im Zuge der vendorfer Landstrale am K20; leicht
(Teutendorfer Weg)
an den nordlichen Bestandsknoten)
+
bar Funktional + ° + umsetzbar + + +
umsetz
Verkehrsgeschwindigkeit |- status quo 0 L Haten: 30 kv [ e e 50 baw. 50 ki * | 60bis 70 kmih * |50 bzw. 30 kmih * |-50 bzw. 30 kmi * |50 bis 60 kmin *
- auBerhalb des Hafens: 50 bzw. 30 km/h : :
4. Flora / Fauna Variante O Variante 1 Variante 1A / 1B Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5
& h tahigkeit - vorhanden hmi fihi hmi fihi - vorhanden
enehmigungs-ahigkeit | oonehmigungsfahig + |- genehmigungsfahig + - genehmigungsfahig + - Kompenstionsmafnahmen notwendig, 2.-héchster Anteil im - - genenmigungsianig 0 - genehmigungsfahig 0 - Kompenstionsmagnahmen notwendig, héchster Anteil im .-
nach BNatschG . ; - KompensationsmaR nahmen notwendig - Kompensationsma nahmen notwendig N
an & Mooren B Ivendorfer L
- keine TW-Schutzzone (TW-Gewinnung); FlieBgewasser betroffen - keine TW-Schutzzone (TW-Gewinnung); - keine TW-Schutzzone (TW-Gewinnung); - keine TW-Schutzzone (TW-Gewinnung);
Wasser, Luft, Klima - groBter Flachenverbrauch - geringer Flachenverbrauch - geringster Flachenverbrauch - mittlerer Flachenverbrauch
Flachenverbrauch - status quo 0 - status quo 0 - status quo 0 - grolite durch geringe —ee- |- geringe durch -- - geringste durch - - Mikroklimatisch groRe Betroffenheit durch hochste ---
Schutzstatus Geholzwerluste und Geholzverlust und Geholzverlust (etwas geringer als i. Variante 3) : mittlerer
- Landschaftsschutzgebiet - Landschaftsschutzgebiet - Landschaftsschutzgebiet - Landschaftsschutzgebiet (Randlage)
5. Durchfahrbarkeit 4 9 . q . . N
Variante 0 Variante 1 Variante 1A / 1B Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5
des Hafens
ISPS-Bereich - keine Betroffenheiten 0 - ISPS-bereich betroffen -- - ISPS-Bereich betroffen - - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0
Ubrige - keine 0 - Uibrige Hafenfachen betroffen - - (ibrige Hafenféachen betroffen - - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0
[ FIﬂChe"' Variante 0 Variante 1 Variante 1A / 18 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5
inanspruchnahme
Absolut - keine zusétzliche Flachen- 0 - 13 ha (Hafenersatzfiachen, Angabe LPA) == -~ |- 13 ha (Hafenersatzfiachen, Angabe LPA) == -~ |- keine Hafenflachen betroffen 0 - keine Hafenflachen betroffen 0 - keine Hafenflachen betroffen 0 - keine Hafenflachen betroffen 0
inanspruchnahme - 5.600 qm (StraBenneubau) __  |-1.000 gm (StraRenausbau) B - 10.700 gm (StraRenneubau) — . |-5.200 qm (straRenausbau) _ . |-3.200 qm (StraBenneubau, Rampen+Knoten) B - 4.750 gm (StraRenneubau, Rampen-+Knoten) _
Grunderwerb " " . " " i i
(PrLilvaU(r)vivfe;llich) @ - kein Grunderwerb 0 |- kein Grunderwerb: 100% Hafenbereich 0 |-kein Grunderwerb: 100% Hafenbereich 0 |- Grundemwerb: 95% privat / 5% offentich --- |- Grunderwerb: 65% Privat / 35% tffentlich -~ |- Grunderwerb: 95% Privat / 5% tffentlich --- |- Grundenwerb: 80% Privat / 20% dffentlich --
& BA:"“;E::;'S""E' Variante 0 Variante 1 Variante 1A / 18 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5
) - StraRenneubau erforderiich - Strafsenausbau erforderlich - geringer Knotenpunktausbau erforderlich - StraRenausbau erforderlich
\Verkehrsfizichen - geringfiigiger Knotenpunktausbau - Ausbau Hafenersatzflachen aus Forderungen ISPS - - -~ |- Ausbau Hafenersatzfiachen aus Forderungen ISPS .- - K e o - geringer Knotenpunktausbau erforderlich
erforderlich ~ |- straBenneubau + Knotenausbau __ |-straBenausbau + Knotenausbau = | Neubau hihenfrater Anschissknoten an B75 Ttk an o orbandens Bricke tbor 576 - - Erga ¢ zwischen o
vorhandene Briicke iber B75 Zufahrt B75 AS Siid und vendorfer Landstralie
Ing.-Bauwerke - keine Ing.-Bauwerke erforderlich 0 |- keine Ing.-Bauwerke erforderlich 0 - keine Ing.-Bauwerke erforderlich 0 - Ing.-Bauwerke erforderlich (Anschluss B75) -- |- Ing.-Bauwerke erforderlich (Anschluss B75) -~ |- Ing.-Bauwerke erforderlich (Anschluss B75) .- - Keine Ing.-Bauwerke erforderlich 0
8. Kosten (Grobschatzung) |Variante 0 Variante 1 Variante 1A / 1B Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5
Kosten Grunderwerb (3) - keine Kosten 0 - keine Kosten 0 - keine Kosten 0 '0,03 Mio EUR 0 '0,4 Mio EUR - '0,9 Mio EUR - '0,55 Mio EUR -
Baukosten Hafenbereich |- keine Kosten 0  [0875 Mio EUR - 0,875 Mio EUR - - keine Kosten 0 - keine Kosten 0 - keine Kosten 0 - keine Kosten 0
E:;*::Sle" auBerhalb 0,2 Mio EUR - |0325Mi0 EUR - |0,325 Mio EUR - [|smioEUR - |6:85Mio EUR ---  [65MioEUR 1,0 Mio EUR -
Baukosten - keine Kosten 0 20 Mio EUR '20 Mio EUR - keine Kosten 0 - keine Kosten 0 - keine Kosten 0 - keine Kosten 0
Hafenersatzflachen - —
umwelt (landsch.pfleg. | gine osten 0 [0o16MioEUR - 0,16 Mio EUR - 0,250 Mio EUR - |o1MioEUR - 0,05 Mio EUR 0 0,1 Mio EUR -
AusgleichsmaBnahmen)
(u.a. Ersatz
f. Betriebsanlagen, - keine Kosten 0] 1 Mio EUR - 1 Mio EUR - 1 Mio EUR - 2 Mio EUR -- 1,5 Mio EUR -- 0,5 Mio EUR -
Planung)
|Gesamtbewertung 0,2 Mio EUR -3 (1) (22,36 Mio EUR - 12 (4) |22,36 Mio EUR - 10 (3) [9.28 Mio EUR - 15 (7) 9,35 Mio EUR - 13 (6) 8,95 Mio EUR -13 (5) |2,15 Mio EUR -9(2)

1) Bewertungsmafstab:

2) Bewertung Grunderwerb; Anteil privater Flachen am
Gesamtflachenbedarf [%]:

>20 bis 50: "
>50 bis 80:
>80 bis 100: ™

3) Kostenermittlung Grunderwerb:
Quelle:

GEO-Datenportal SH (GDI-SH)

Stand: 31.12.2020

Kostenermittlung nach Bodenrichtwerten

(4) Kostenbewertung
< 0,1 Mio EUR:
> 0,1 bis 1,0 Mio EUR: "-"
> 1,0 bis 5,0 Mio EUR:
> 5,0 bis 10,0 Mio EUR
> 10,0 Mio EUR:

2021-0301

Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 14

Ubersichtskarte Varianten 6A und 6B

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 15

Ubersichtslageplan Variante 6A

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 15.1 — Variante 6A

Nr. At der Anderung Datn | Zeichen

Datam  Zumchen

e | i [ pmngs

. INROS LACKNER SE

i _ 1800 2003 Vierth
I 1605 Fenek
el (S ASETH0 Frox (L1 R T- 854 gerdt ——amtaue
20210301

O[] HANSESTADT LUBECK [Gerieix
DD DER BUGERMEISTER gepeift

Fachbereich Planen und Bsuen -
Berech Stadigrin und Verkehr

MACHBARKEITSSTUDIE

Strale: Urterlage / Blatt-Nr: 3/1
Nachster Ort: Libeck .

Ubersichts!

Variante 6A
PROJISNr.: MaBstabc  1:5000

2. Anbindung Libeck - Traveminde
Verkehrsuntersuchung

wmm
i
]

2800 ¢

2021-0301 Endfassung: 07.09.2023
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Anlage 15.2 — Variante 6B

74
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HOhenplan Variante 6B
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. Wertun: : Wertun:
Variante 6A 9 Variante 6B 9
Kriterium ) (1)
1. Stadtebaulicher
Einfluss
- Stadtebauliche Entwicklung im - Stadtebauliche Entwicklung im
Untersuchungsgebiet Untersuchungsgebiet
Beschreib: L d N
Vif‘z‘fl‘j;”\f’a”zg:e”" - Verkehrsfiihrung anteilig iiber Hafen: - Verkehrsfiihrung anteilig iiber Hafen:
K20, Skandinavienallee, K20, Skandinavienallee,
Travemiinder Landstrae bis K30 Travemiinder LandstraR3e bis K30
er : - der durch - Verbesserung der Vertraglichkeit durch
Verkehr - stadtebaul. Verlagerung auf Gewerbe- und Industriestraen ++ Verlagerung auf Gewerbe- und Industriestraen ++
Struktur (Hafen); (Hafen);
2. Verkehrsqualitat Variante 6A Variante 6B
Leistungsfahigkeit (LF) der | LF- Erhohung der B75 und der an(enpunkle im - LF- Erhohung der B75 und der Knotenpunkte im
Knotenpunkte im Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches
weili pen - mangelhafte Verkehrsqualitét an 2 von 9 ++ - mangelhafte Verkehrsqualitét an 2 von 9 ++
{Jnlersfheidmgsfa“ Knotenpunkten (kann durch signal- bzw. Knotenpunkten (kann durch signal- bzw.
bautechnische MaRnahmen beseitigt werden) bautechnische MaRnahmen beseitigt werden)
- hochster Anteil im im - hochster Anteil im im
Vergleich der Varianten (20%) o+ Vergleich der Varianten (20%) F o+
- irzung des i zum Priwall - Verkiirzung des ErschlieRungsweges zum Priwall
von Siiden won Siiden
3. Verkehrssicherheit Variante 6A Variante 6B
- Verringerung der Konfliktpunkte - Verringerung der Konfliktpunkte
" - Erhéhung der Verkehrssicherheit in den entlasteten - Erhéhung der Verkehrssicherheit in den entlasteten
Konfliktpunkte + + . + +
Streckenabschnitte und Knotenpunkten und den 2x BU Streckenabschnitte und Knotenpunkten und den 2x BU
(Gneverstorfer Weg & Teutendorfer Weg) (Gneverstorfer Weg & Teutendorfer Weg)
- + umsetzbar - Funktional +
Verkehrsgeschwindigkeit |- im Hafen: 80 km/h (auf Basis Entwurfsklasse) + - im Hafen: 80 km/h (auf Basis Entwurfsklasse) +
- auBerhalb des Hafens: 50 bzw. 30 km/h - auBerhalb des Hafens: 50 bzw. 30 km/h
4. Flora / Fauna Variante 6A Variante 6B
fahigk - 0 - genehmigungsfahig 0
nach - K hmen notwendig - Kompensationsma@ nahmen notwendig
Wasser, Luft, Klima - groke durch Vi | ! - groBe durch !
A brauch U Uberbauung -
Schutzstatus - geringe Gehdlzverluste - geringe Geholzverluste
5. Durchfahrbarkeit MemseEa \Variante 68
des Hafens
- ISPS-Bereich betroffen - ISPS-Bereich betroffen
ISPS-Bereich - Verlegung von &ff. Anschliissen an den Hafen und damit - - Verlegung von &ff. Anschliissen an den Hafen und damit -
des ISPS-B he des ISPS-B he
Ubrige @ betroffen) - - D betroffen) -
[ Akl Variante 6A Variante 68
inanspruchnahme
Absolut - ca. 22 Tm2 (StraBenneubau + Ersatzfahrbahnen f. - ca. 22 Tm2 (StraBenneubau + Ersatzfahrbahnen f.
HafenbetriebsstraBe auf befestigten Flachen) -t HafenbetriebsstraBe auf befestigten Flachen) -t
Grunderwerb § X §
(PrivatOffentlich) (2) - kein Grunderwerb; 100% Hafenbereich 0 kein Grunderwerb; 100% Hafenbereich 0
7. Bautechnischer :
Al Variante 6A Variante 6B
Verkehrsflach - Straenneubau erforderlich - StraBenneubau erforderlich
erkehrsiiachen - Knotenausbau erforderlich T - Knotenausbau erforderlich T
Ing.-Bauwerke - Ing-B L ich (3x SU + - - Ing-Bauwerke erforderlich (1x Trog, 1x SU + Stiitzwénde) ---
8. Kosten (Grobschatzung) [Variante 6A Variante 6B
Kosten Grunderwerb (3) - keine Kosten 0 - keine Kosten 0
Baukosten Hafenbereich  |15,2 Mio EUR _— 22,5 Mio EUR R
Baukosten auRerhalb
Hafen 1,3 Mio EUR 0 1,3 Mio EUR 0
Baukosten "
Hafenersatzflachen - keine Kosten 0 - keine Kosten 0
Umwelt (landsch.-pfleg. |, . £ ip - 0,4 Mio EUR -
AusgleichsmaBnahmen
Sonstiges (u.a. Ersatz
f. Betriebsanlagen, 2,65 Mio EUR -- 2,37 Mio EUR --
Planung)
Gesamtbewertung 19,55 Mio EUR -10 (3) 26,57 Mio EUR -10 (3)

1) BewertungsmaRstab:
TN

2) Bewertung Grunderwerb; Anteil privater Flachen am
Gesamtflachenbedarf [%]:

0 bis 20: "0"
>20 bis 50: "-"
>50 bis 8
>80 bis 100: "- - -

4) Kostenbewertung;
<0,1 Mio EUR:
»0,1 bis 1,0 Mio EUR: ™
»1,0 bis 5,0 Mio EUR:
»5,0 bis 10,0 Mio EUR
»10,0 Mio EUR:

3) Kostenermittlung Grunderwerb:
Quelle:

GEO-Datenportal SH (GDI-SH)

Stand: 31.12.2020

Kostenermittlung nach Bodenrichtwerten

2021-0301
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