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31.03.2025 Senat Nichtoffentlich ~ zur Senatsberatung
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08.04.2025 Hauptausschuss Offentlich zur Kenntnisnahme

22.05.2025 Burgerschaft der Hansestadt Liibeck Offentlich zur Kenntnisnahme
Anlass:

Seit Jahren wird Uber eine mogliche 2. Strallenanbindung fur Travemunde diskutiert. Die
Verwaltung wurde beauftragt, eine 7. und 8. Variante zu prifen. Die Ergebnisse werden mit
dieser Vorlage als Zwischenbericht veroffentlicht und in einen Gesamtzusammenhang ge-
setzt.

Darlber hinaus gibt es aktuelle Herausforderungen im Busverkehr. Dieser wurde im Korridor
Libeck — Kicknitz — Traveminde zum Fahrplanwechsel Dezember 2024 deutlich verbessert.
Allerdings fiihrte die Sperrung der OPNV-Trasse durch den Skandinavienkai dazu, dass die
LinienfUhrung der Buslinien 30, 34 und 40 verandert werden musste, was zu Beschwerden
Uber die verschlechterte Anbindung des Hafenhauses sowie die nun verkehrlich starker be-
lastete Ortsdurchfahrt Ivendorfs flhrte.

Zudem wurde im Rahmen des Beschlusses des 5. RNVP eine Anpassung des Travemunder
Ortsbus-Verkehrs beauftragt.

Im Bauausschuss am 20.01.25 wurde der Wunsch geaulert, all diese Punkte integriert zu
betrachten. Dieser Bericht soll daher alle drei Anlasse integriert betrachten und Vorschlage
zur kurz- und langfristigen Verkehrsfihrung im genannten Korridor aufzeigen.

Der Bereich Stadtgriin und Verkehr sowie die Stadtwerke Lubeck mobil wurden beteiligt und
haben ihre Zustimmung gegeben.
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Bericht:

Wie unter Anlass dargestellt bestehen derzeit mehrere Herausforderungen, aber auch mégli-
che Zukunftsperspektiven im Bereich Kiicknitz-Travemunde. Die Abteilung Stadtenwicklung
hat sich in den vergangenen Wochen intensiv mit folgenden Fragestellungen befasst:

e Wie kann eine OPNV-Anbindung des Hafenhauses erfolgen, wenn die Trasse durch den
Skandinavienkai nicht mehr zur Verfigung steht?

e Wie kdnnen Belastungen durch die Umleitung der Buslinien in Ivendorf gemindert wer-
den?

e Wie kann dabei ein moglichst attraktives Busangebot fur moglichst viele Nutzer:innen
beibehalten werden?

e Wie kann ein verbessertes Travemuinder Ortsbuskonzept im Sinne des 5. RNVP ohne
die Kommunaltrasse zwischen Alter und Neuer Teutendorfer Siedlung funktionieren?

e Welchen Beitrag kann eine mdogliche 2. StralRenanbindung zur Verbesserung der ver-
kehrlichen Situation leisten?

Kurzfristig umzusetzende Buslinienkonzepte in Varianten

Die Sperrung der OPNV-Trasse durch den Skandinavienkai im vergangenen Jahr kam un-
erwartet und fihrte dazu, mit der neuen Linie 36 sehr kurzfristig eine Lésung finden zu mus-
sen, um das Hafenhaus und damit den Skandinavienkai weiterhin an den Busverkehr anbin-
den zu koénnen. Die Linie 36 pendelt Uberwiegend stiundlich zwischen Kicknitz (Haltestelle
Roter Hahn), dem Skandinavienkai und Traveminde (Haltestelle Priwallfahre). Die gefunde-
ne Losung stellt aber keine langfristige Perspektive dar.

Grundsatzlich stellte die Durchfahrung des Skandinavienkais die optimale Verbindung im
Korridor Klcknitz-Travemunde dar, da es sich um die kurzeste und weitgehend konfliktfreie
Verbindung handelte. Im Folgenden sind mehrere Varianten dargestellt, die eine langfristig
tragfahige Busverbindung im Korridor darstellen kdnnten. Die Herstellung der urspringlichen
Qualitat mit einem vergleichbaren Kosten-Nutzen-Verhaltnis wird dabei aber nur schwerlich
erreicht werden kdnnen.

Folgende Planungspramissen waren bei der Konzeptionierung zu beriicksichtigen. Die Auf-
listung speist sich dabei neben der Problematik rund um den Skandinavienkai auch aus wei-
teren Punkten, die zum Fahrplanwechsel im Dezember 2024 aufgetreten sind.

Keine Verschlechterung der Verbindung Traveminde — Kucknitz — Innenstadt
Umsteigefreie Anbindung Hafenhaus an Innenstadt und ZOB

Umsteigefreie Anbindung Hafenhaus an Kucknitz

Umsteigefreie Anbindung Hafenhaus an Traveminde

Weniger Busverkehr in lvendorf

Umsteigefreie Anbindung Travemiinde an Trave-Gymnasium

Mehr Busse zwischen Siems/Kieselgrund und Innenstadt

Keine Anpassungen an Haltestelleninfrastruktur

Keine Anpassungen im SWL-Gesamtnetz

Moglichst geringe zusatzliche Aufwendungen

Da einige dieser Ziele unmittelbar im Konflikt miteinander stehen (z.B. Verbindung Trave-
minde-Hafenhaus und weniger Busse in lvendorf) ist es herausfordernd, Lésungen zu fin-
den, die alle diese Ziele erreichen. Im Folgenden sind die Varianten kurz bewertet. Umfang-
reichere Steckbriefe sind dem Anhang zu entnehmen.
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Vorteile

Nachteile

Variante A o Auller der Anbindung des Hafen-
(Beibehalt 36) / hauses kein Mehrwert flr sonstige
Fahrgaststrome
e Dennoch hohe Kosten
Variante B ¢ Vergleichsweise kostengunstig e Keine direkte Verbindung Trave-
(Verlangerung und leicht umsetzbar muinde-Hafenhaus
33 bis Hafen- e Geringer Eingriff ins Gesamts- ¢ Keine direkte Verbindung Libeck-
haus) ystem Hafenhaus
Variante C e Beschleunigung Linie 50 o Keine direkte Verbindung Lubeck-
(Verlangerung e Direkte Verbindung Travemiin- Hafenhaus
33 bis Trave-  de - Travegymnasium e Mehr Busse in Ivendorf
minde)  Hohe Kosten
Variante D e Beschleunigung Linie 50 e Umfangreiche Anpassungen und
(Verlangerung betriebliche Nachteile im Gesamt-
31 bis Trave- netz
miinde) e Keine Bahnanschliisse fiir das
Hafenhaus
e Mehr Busse in lvendorf
Variante E e Substanzielles zusatzliches e Mehr Busse in Ivendorf

(Neue Linie 32)

Variante F
(40 Ober Hafen-
haus)

Variante G
(Schnellbus B
75)

Linienangebot im Korridor Lu-
beck-Travemunde
Beschleunigung Linie 50; Ver-
langerung der 10-Min.-
Taktachse nach Travemunde
Taktverdichtung im Kucknitzer
Suden

Vergleichsweise kostengunstig

Schnelle, direkte Verbindung
Traveminde - Innenstadt
Weniger Busse in lvendorf

Hoher Aufwand und Kosten, daher
2025 nicht umsetzbar

Wegfall 10-Min.-Taktachse Lubeck
— Kicknitz

Keine sinnvolle Verbindung Kuck-
nitz-Hafenhaus

Verringerung der Fahrten zwi-
schen Kicknitz und Travemiinde
Hoher Aufwand und Kosten, daher
2025 nicht umsetzbar

Variante H e Vergleichsweise kostenglinstig e Linie 50 kein attraktives Angebot
(Stichfahrt 50 und leicht umsetzbar mehr zwischen Traveminde und
Hafenhaus) e Linie 50 bereits jetzt zwischen  Llbeck
Klacknitz  und Trvm. ver- e Teils Pulkverkehr mit Linie 30
gleichsweise unattraktiv o Ineffizienter Fahrzeugeinsatz
Variante | e Entlastung lvendorf e Hohe Kosten
(Stichfahrt 50 e Verbesserte Anbindung nérdli- e Verschlechterte Anbindung Pom-
und B 75) ches Travemiinde nach Liibbeck ~ mernzentrum
Variante J e Entlastung Ivendorf e Linie 50 keine Verbindung zwi-
(50 bis Hafen- e Verbesserte Bahnanschliisse schen Travemiinde und Kicknitz
haus, Ortsbus o Verbesserter Fahrzeugeinsatz mehr

bis Hafenhaus

Verschlechterte Anbindung Pom-
mern-zentrum

Die Bedeutung der einzelnen Planungsziele ist aus Sicht der Verwaltung durchaus unter-
schiedlich zu gewichten. Oberste Prioritét aus Sicht des Aufgabentragers OPNV ist es, dass
sich durch die gefundene Lésung zumindest keine Verschlechterung fir die Fahrgastnach-
frage ergibt. Hier ist vor allem der Korridor Liubeck-Kucknitz-Traveminde von Bedeutung, wo
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die Linien 30, 40 und 50 (zwischen Lubeck und Kicknitz) einen gemeinsamen 10-Min.-Takt
bilden. Um dies zu ermitteln, wurde fur die in die engere Wahl kommenden Varianten eine
Prognose der Nachfrageentwicklung mit dem stadtischen Verkehrsmodell durchgefihrt. In
Bezug auf die Bedeutung der Kosten ist es aus Sicht des Aufgabentragers grundsatzlich
erstrebenswert, zusatzliche Finanzmittel dort einzusetzen, wo sie die grote Wirkung entfal-
ten.

Die Vorgaben des 5. RNVP legen eine ErschlieBung des Skandinavienkais und des Hafen-
hauses in einer Mindesttaktfolge von 30 Minuten fest. Auch am Wochenende sowie in den
Randzeiten morgens und spatabends ist ein Angebot vorgesehen, hier in einer Mindesttakt-
folge von 60 Minuten. Dabei ist zu berucksichtigen, dass die direkte Verbindung Richtung
Kucknitz / Lubeck in Bezug auf die Fahrgastnachfrage deutlich wichtiger ist als die direkte
Verbindung Richtung Travemunde. Letztere bezieht ihre Relevanz eher aus der Daseinsvor-
sorge zur Anbindung der ansassigen Arztpraxis.

Der Wunsch aus dem Ortsteil lvendorf, die Zahl der Busse moglichst stark zu reduzieren,
stellt eine Herausforderung dar. Mit SchlieRung der Trasse durch den Hafen verbleiben flr
die Busse zwischen Kucknitz und Traveminde nur die Alternativrouten Uber Ivendorf oder
Uber die B75.

Wahrend fir den Busverkehr ins nérdliche Travemiinde die Linienfiihrung Uber die B75
durchaus vorteilhaft sein kann, erreichen diese Busse nachfragestarke Bereiche im sudli-
chen Travemiinde nicht oder nur mit erheblichen Umwegen. Beispiele sind der nachfragest-
arke Netzknoten Teutendorfer Weg sowie die gut nachgefragten Haltestellen im Bereich
Pommernzentrum / Rdnnau. Es ist daher nicht moglich, die Zahl der Fahrten in Ivendorf
kurz- bis mittelfristig auf das Niveau vor der Sperrung des Hafens (eine Linie im 30-Minuten-
Takt) zu reduzieren.

Die aufgefuhrten Varianten wurden sowohl den Nutzer:innen des Hafenhauses und Gewer-
begebietes Skandinavienkai als auch der Interessengemeinschaft Ivendorf vorgestellt. Die
Nutzer:innen des Hafenhauses haben sich fiir diejenigen Varianten ausgesprochen, die je-
weils eine direkte Anbindung des Hafenhauses an Lubeck, Kucknitz und Traveminde vorse-
hen. Die Varianten, die dies nicht oder nur teilweise beinhalten, wurden abgelehnt. Die Inter-
essengemeinschaft lvendorf hat sich fir die Varianten ausgesprochen, die eine spurbare
Reduzierung der Buslinien beinhalten. Zwar wird akzeptiert, dass es zuklnftig mehr Busver-
kehr in Ivendorf geben muss als vor der Hafensperrung, allerdings werden diejenigen Varian-
ten abgelehnt, die keine Reduzierung vorsehen oder die nur die Reduktion um eine Linie
(bspw. die Linie 36) vorsehen.

In der Gesamtschau ist festzuhalten, dass die negativen Auswirkungen bei einer Stichfahrt
der Linie 50 zum Hafenhaus (Variante H) am geringsten ausfallen. Wichtig ist hier zu beto-
nen, dass die Stichfahrt nicht durch die Linien 30 oder 40 erfolgen sollte, da diese die schnel-
len und attraktiven Verbindungen Travemindes Richtung Libeck darstellen. Hier wirden
viele Fahrgaste durch die Stichfahrt verloren gehen. Die 50 hat demgegenlber zwischen
Traveminde und Kucknitz bereits heute einen relativ langen Fahrweg, da sie noch den Ro-
ten Hahn und das Pommernzentrum erschlief3t, weshalb sich die negativen Auswirkungen in
Grenzen halten. Da bei einer Stichfahrt der Linie 50 zum Hafenhaus bei an sonstigem Bei-
behalt des heutigen Linienwegs nur die Linie 36 entfallen wirde, wird diese Variante aller-
dings von der Interessengemeinschaft lvendorf nicht mitgetragen.

Hierzu wurden daher noch zwei Unter-Varianten entwickelt, bei denen der Trassenverlauf
vom Hafenhaus nach Travemuinde aus Ivendorf heraus auf die B 75 verlegt wird — einmal
durchgehend als Linie 50 (Variante 1) und einmal mit Linientrennung am Hafenhaus (Variante
J). Bei letzterer endet die Linie 50 am Hafenhaus, die Verbindung Hafenhaus-Travemiinde
Ubernimmt eine angepasste Ortsbuslinie 35 Uber die B 75.

Die in die engere Wahl kommenden Varianten H, I, und J wurden mit Hilfe des Verkehrsmo-
dells auf ihre Auswirkung auf die Fahrgastnachfrage geprift. Die Auswirkungen sind insge-
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samt relativ moderat. Allerdings verzeichnet Variante H eine leichte Abnahme der Fahrgaste
und die Varianten | und J eine leichte Zunahme, wodurch im direkten Vergleich dieser drei
untereinander dann doch ein signifikanter Unterschied besteht.

In Bezug auf die Kosten ist festzustellen, dass die Varianten H und J keine hoheren Kosten
verursachen, als die gegenwartige Variante A mit der Linie 36. Die Variante | hingegen Uber-
trifft die Variante A um rund 325.000 €/a.

Im direkten Vergleich dieser Varianten schneidet somit die Variante J am besten ab, da sie
eine akzeptable Losung sowohl fiir das Hafenhaus als auch Ivendorf beinhaltet und bei der
Fahrgastentwicklung besser abschneidet. Die Variante J wird daher zum Fahrplanwech-
sel im Dezember 2025 umgesetzt.

Von den Betrieben am Skandinavienkai und der Hausarztpraxis im Hafenhaus wurde eine
Nutzendenerhebung durchgefihrt. Diese Umfrage ist nicht reprasentativ, zeigt aber generell
ein hohes Interesse an einer Busanbindung in Richtung Kucknitz, Libecker Innenstadt und
Traveminde. Bei der Frage nach den Einstiegshaltestellen wurden am haufigsten Trave-
minde Strandbahnhof, SolmitzstralRe, Teutendorfer Weg, Gustav-Radbruch-Platz und
ZOB/Hauptbahnhof genannt. Mit der empfohlenen Variante haben alle gewiinschten aufge-
fuhrten Haltestellen eine Anbindung an die Haltestelle Skandinavienkai Terminal im 30-Minu-
ten-Takt (montags bis freitags tagstiber).

Das Randzeitenangebot wurde in den verschiedenen Varianten so geplant, dass die Min-
destvorgaben des 5. RNVP erflllt werden. Bei der Vorzugsvariante sieht der Fahrplan der
Linie 50 jeweils bis ca. 20 Uhr eine durchgehende Bedienung von/bis ZOB/Hauptbahnhof
vor. Zu den ubrigen Zeiten wird ein Pendelverkehr zwischen Skandinavienkai Terminal und
Roter Hahn eingerichtet — an dieser Haltestelle bestehen dann Anschllisse mit ausreichen-
der Umsteigezeit an die Linie 34. Fahrgasterhebungen auf der derzeitigen Linie 36 zeigen,
dass die letzten Fahrten des Tages, ca. gegen 22 bis 23 Uhr, oft relativ gut ausgelastet sind
— mutmallich in Bezug auf abfahrende oder ankommende Fahrschiffe. Eine Erweiterung des
umsteigefreien Fahrtenangebots zwischen ZOB/Hauptbahnhof und Skandinavienkai Termi-
nal ist daher eine Option flr den Fahrplanwechsel im Dezember 2026, allerdings auch mit
zusatzlichen Kosten verbunden.

Es soll an dieser Stelle jedoch nicht unerwahnt bleiben, dass die Herausforderung, die be-
stehende Arztpraxis im Hafenhaus direkt an Traveminde anzubinden, einen wesentlichen
Teil der zusatzlichen jahrlichen Kosten bei der Vorzugsvariante verursacht. Die Kosten allein
fur den vorgeschlagenen Linienweg der Linie 35 zum Hafenhaus werden auf knapp 400.000
€ pro Jahr geschatzt. Aus planerischer und monetarer Sicht ware es somit wiinschenswert,
wenn die Praxis raumlich naher an ihre Travemunder Patienten heranriicken wurde.

Fiihrung Ortsbus nach fertigstellung Neue Teutendorfer Siedlung

Gemeinsam mit dem 5. RNVP wurde beschlossen, das das Ortsbuskonzept fir Travemiinde
angepasst werden sollte. Hintergrund ist nicht zuletzt die als méglicherweise konfliktreich
einzuschatzende Befahrung der Kommunaltrasse zwischen alter und neuer Teutendorfer
Siedlung mit Bussen. Hierzu wurden ebenfalls verschiedene Varianten geprift — zunachst
auf deren innere ErschlieBungsqualitat fur den Stadtteil Traveminde. Aber auch in Bezug
auf das Zusammenspiele mit dem neu zu gestaltenden Buskorridor zwischen Kicknitz und
Traveminde. Auch hier bestehen verschieden Planungspramissen:

- Anbindung aller Ortsteile von Traveminde an den SPNV

- Anbindung aller Ortsteile an die Buslinien nach Libeck

- Anbindung aller Ortsteile an den Altstadtbereich

- Erfullung der Erschlieffungskriterien des 5. RNVP

- Winschenswert ist eine mdgliche Verlangerung einer Linie vom Priwall nach Dassow
- Sinnvolle Verknipfung mit der Busplanung im Korridor Kiicknitz-Travemuinde
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- Gute Anbindung der Neuen Teutendorfer Siedlung an den Bahnverkehr
- Mdglichst geringe zusatzliche Aufwendungen

Im Folgenden sind die Varianten kurz bewertet. Umfangreichere Steckbriefe sind dem An-
hang zu entnehmen.

Vorteile Nachteile
Variante A e Alle Planungsziele werden e Nutzung der Kommunaltrasse
(gem. RNVP) erfullt ¢ Nicht kompatibel zum Konzept fiir
e Vergleichsweise geringer Res- den Korridor Kucknitz-Travemun-
sourceneinsatz de
Variante B e Die Planungsziele werden e Nur eingeschrankt kompatibel
(RNVP ohne uberwiegend erreicht zum Konzept fur den Korridor Ku-
Kommunaltrasse) e Vergleichsweise geringer Res- cknitz-Travemunde
sourceneinsatz e Suboptimale Anschlussverknlip-

fungen. Die Verbesserung der
Verknupfungen stiinde im Konflikt
mit den Belangen des ruhenden
Verkehrs (Hafenbahnhof, Rose)

Variante C e Hohe quantitative Erschlie- e Hoher Fahrzeugeinsatz auch in
(zwei Ringlinien) Bungsqualitat peripheren Ortslagen

e Hoher Ressourceneinsatz
Variante D e Kompatibel zum Konzept flr e Leichte Nachteile bei stadtteilin-
(Verlangerung den Korridor Kiicknitz-Trave- ternen Verkehren
Korridor-Pla- munde
nung)
Variante E e Kompatibel zum Konzept flir e Leichte Nachteile bei stadtteilin-
(Var. D + Kom- den Korridor Kucknitz-Trave- ternen Verkehren
munal-trasse munde

o Verbessertes Angebot in Teu-
tendorfer Siedlung

Die urspringlich fir den 5. RNVP avisierte Variante A stellt das Optimum fiir die stadtteilin-
ternen Verkehre dar. Wiinsche aus dem politischen Raum (keine Nutzung der Kommunal-
trasse) und Zwange aus der SchlieBung des Hafens machen nun ggf. eine angepasste Vari-
ante erforderlich.

Die Varianten D und E nehmen den Ansatz der Korridor-Variante J auf, den Ortsbus bis zum
Hafenhaus zu fihren. Die Nutzung der Kommunaltrasse schneidet leicht besser ab und wir-
de das Angebot in der alten Teutendorfer Siedlung verbessern und wird seitens der Verwal-
tung empfohlen.

Anpassung Haltestelleninfrastruktur Pommernzentrum

Unter den dargestellten Rahmenbedingungen ist es sinnvoll, die Haltestelleninfrastruktur im
Bereich Pommernzentrum und Henry-Koch-Stralte zu verandern — aus folgenden Grinden:

- Durch Verlegung der Linien 30 und 40 aus dem Hafen auf die Ivendorfer Landstralle
fahren nun schnelle Linien unmittelbar am Pommernzentrum vorbei, ohne diese al-
lerdings sinnvoll zu erschlieen, da sie nur an der eher unglnstig gelegenen Halte-
stelle Ronnauer Weg halten. Durch zwei neue Haltestellen im Bereich Europaweg
und Ostseestralte kann das Pommernzentrum deutlich besser an diese Linien ange-
bunden werden.

- Durch das in Planung befindliche neue Baugebiet (B-Plan ,Europaweg-Ostseestralie®
32.77.00) erfahrt eine neue Haltestelle Europaweg eine noch héhere Bedeutung.

- Durch die hier vorgeschlagene Neugestaltung der Linie 50 fahrt diese nicht mehr ins
Pommernzentrum hinein. Stattdessen fahrt nun die Linie 35, die allerdings deutlich
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unattraktiver ist, da sie nicht an Kiicknitz und Libeck angebunden ist. Die neuen Hal-
testellen kdnnen dies ausgleichen.
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Das Gewerbegebiet Henry-Koch-Stral3e ist erst seit Kurzem durch die — nicht sehr attraktive
— Linie 36 an den Busverkehr angebunden. Das neue Konzept sieht vor, dass zukiinftig die
Linie 35 diese Haltestelle bedient, was allerdings noch keine Verbesserung darstellt. Win-
schenswert ware es, wenn die Linie 50 auch das Gewerbegebiet erschlielien konnte, was
derzeit nur durch die relativ weit entfernte Haltestelle Traveminder Landstral’e mdglich ist.
Eine Stichfahrt der Linie 50 durch das Gewerbegebiet ist umlauftechnisch nicht moglich. Da-
her ist es sinnvoll, eine neue Haltestelle direkt an der Travemiinder Landstral3e herzurichten,
die das Provisorium innerhalb der Henry-Koch-StralRe ersetzt. Diese kénnte durch die Line

50 angefahren werden.
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Anderungen an der Haltestelleninfrastruktur sind wahrscheinlich erst nach dem kommenden
Fahrplanwechsel umsetzbar. In die Betrachtung im stadtischen Verkehrsmodell sowie die
Planungen zum Fahrplanwechsel im Dezember 2025 ist daher der bisherige Haltestellenbe-

stand eingeflossen.
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Verbesserung der Verbindung Travemiinde — Schulzentrum Kiicknitz

Mit dem Fahrplanwechsel Dezember 2024 entfiel die direkte Verbindung zwischen Trave-
minde und dem Schulzentrum, da die Linie 33 nur noch bis Klicknitz Roter Hahn verkehrt.
Seitdem ist ein Umstieg an der Solmitzstrale zwischen der Linie 33 und den Linien 30, 40
oder 50 erforderlich. Eine direkte Verbindung gibt es durch zwei Sonderfahrten der urspriing-
lichen Linie 33 morgens zur ersten Schulstunde und mittags nach der 6. Stunde.

Da diese Lésung von vielen Nutzer:innen bemangelt wird und gemaf Vorzugsvariante auch
die Linie 50 nicht mehr bis Traveminde fahren wirde, wird seitens des Aufgabentragers
angestrebt, mittags zusatzliche Sonderfahrten einzuflihren, sodass auch dann eine direkte
Verbindung besteht, wenn der Schulschluss nicht auf die 6. Stunde fallt.

Auswirkungen einer moéglichen 2. Anbindung Travemiindes

Die Machbarkeitsstudie fur die 7. und 8. Variante ist dieser Vorlage beigefiigt. Die vorgese-
hene Verkehrsfihrung ist zur groben Orientierung den folgenden Abbildungen zu entneh-

men.
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Quelle: INROS-LACKNER

Im Folgenden wird die Ubersichtstabelle aus der VO/2022/11168 sowie der VO/2023/12514
um die Varianten 7 und 8 erganzt und aktualisiert

Vorteile Nachteile
Variante 1 e GroRte verkehrliche Wirkung e Betriebsablaufe auf dem Hafen-
(Skandinavienkai) (Umverteilung von B75) gelande massiv gestort — Funkti-
e Geringer baulicher Aufwand onsfahigkeit des Skandinavien-
fur Erstellung der Trasse kais wird in Frage gestellt
e Geringster Konflikt mit Wohn- e Derzeit nicht genehmigungsfahig
bebauung (ISPS Bereich)
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Variante 2

(neue Anschluss-
telle zur Ostsee-
stralle)

Variante 3
(Ro6nnau)

Variante 4
(Teutendorfer
Weg)

Variante 5
(Ilvendorf)

Variante 6
(Skandinavienkai
alternativ)

Variante 7
(westlich  parallel
Bahntrasse)

Variante 8 A/B
(Anschluss Ron-
nau, sudliche Um-
fahrung Pom-
mernzentrum)

Fuhrung des Verkehrs entlang
abgeruckter Wohnbebauung
Trasse weit sudlich, dadurch
mehr Aufteilung der Verkehre

Weitgehende Nutzung vorhan-
dener Wegeflihrung

vergleichsweise geringer Auf-
wand (vorhandene Fahrbahn-
breite ausreichend)

GroRRe verkehrliche Wirkung
(Umverteilung von B75)
Vergleichsweise geringer Auf-
wand

Groflte verkehrliche Wirkung
(Umverteilung von B75)
Geringer Konflikt mit Wohnbe-
bauung

GroRRe verkehrliche Wirkung
(Umverteilung von B75)
Einzige Variante ohne wesent-
liche Konflikte mit Wohnbe-
bauung, Hafen oder Natur-
schutz

GroRRe verkehrliche Wirkung
(Umverteilung von B75)
Weiterentwicklung der Varian-
te 3 mit geringeren Konflikten
zur Wohnbebauung

Hafenersatzflache erforderlich

Sehr hoher Aufwand und Kosten
(neue Anbindung an die B75,
Strallenneubau, Anbindung an
Ivendorfer Landstralle, Grunder-
werb

Erhebliche Konflikte mit dem
Landschaftsschutz

Hoher Aufwand (Ausbau des
Ronnauer Weges, Grunderwerb,
Anbindung an die B75

Konflikte mit Wohnbebauung und

Landschaftsschutz
zusatzlicher Verkehr durch
Wohngebiet

Verkehrsumverteilung eher ge-
ring

Neue Anbindung an die B75 und
Grunderwerb erforderlich

Neue Anbindung an die B75,
Knotenpunktausbau und Grun-
derwerb erforderlich

Verbindung Traveminder Lands-
tral’e/lvendorfer Landstralle ent-
fallt (Bahnibergang)

Neue Linienfihrung OPNV erfor-
derlich

Mehrverkehr in Ortslage lvendorf
— dies wird noch verstarkt durch
die kirzlich erfolgte Umleitung
der Buslinien aus dem Hafen
Besonders hoher Aufwand und
Kosten durch zahlreiche Ingeni-
eurbauwerke

Negative Auswirkungen auf den
Hafenbetrieb

Hohe Kosten

Ggf. Teilinanspruchnahme einer
geplanten PV-Freiflachenanlage
sudostlich des Pommernzen-
trums

Hohe Kosten

Konflikte mit dem Landschafts-
schutz

Flachenzugriff fraglich

Bislang hat die Verwaltung den Standpunkt vertreten, dass angesichts der Tatsache, dass
die Erforderlichkeit einer zweiten Anbindung dem Gutachten nicht enthommen werden kann,
hohe Kosten hierfur nicht zu rechtfertigen sind. Vor diesem Hintergrund wurde die Variante 5
am wenigsten kritisch beurteilt.

Durch die Sperrung des Skandinavienkais fur die Busse hat sich nun allerdings eine Rah-
menbedingung geandert. Durch die Umleitung der Busse durch lvendorf ist nun eine zusatz-
liche Verkehrsbelastung in lvendorf zu verzeichnen, die dort auf Kritik sto3t. Im Rahmen der
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erfolgten Untersuchung musste allerdings festgestellt werden, dass die Durchfahrung Iven-
dorfs mit den Bussen grofitenteils beibehalten werden sollte. Vor diesem Hintergrund ist eine
Empfehlung der Variante 5 zu hinterfragen, da hierdurch noch erheblich mehr Verkehr durch
den Ort geleitet wirde. Sowohl aufgrund der dann erheblichen Verkehrsbelastung in lvendorf
als auch der in Teilen nicht ausreichenden Kapazitat der Ivendorfer Landstral’e sowie der
Knotenpunkte sollte die Variante 5 nicht weiterverfolgt werden.

Die Variante 8 (B) sollte aus Sicht der Verwaltung, trotz Empfehlung des Gutachtens, eben-
falls nicht weiterverfolgt werden, da neben den hohen Kosten auch die Realisierbarkeit frag-
lich ist. Sie stellt einen erheblichen Eingriff in den Landschaftsraum dar und es missen in
hohem Ausmal private Flachen erworben werden. Fur die aktuelln Herausforderungen im
Busverkehr bringt die Variante keinen substenziellen Mehrwert.

Die Variante 7 stellt in der Gesamtschau die einzige Variante dar, bei der keine gravierenden
Konflikte zu erwarten sind. Zudem kdnnte die Variante fir den Busverkehr auch einige Pro-
bleme 16sen, da ein konfliktarmer und schneller Linienweg fir die Busse zwischen Kucknitz
und Travemiinde bereitstiinde. Auch die Anbindung des Hafenhauses kann ggf. wieder ver-
bessert werden. Die konkreten Auswirkungen auf das Liniennetz mussten allerdings im De-
tail noch ausgeplant werden.

Nicht zuletzt aufgrund zweier niveaufreier Bahnquerungen ist die Variante 7 jedoch baulich
komplex und daher mit sehr hohen Kosten von rd. 47 Mio € verbunden. Auch hier muss in
Frage gestellt werden, ob der zu erwartende Nutzen in angemessenem Verhaltnis zu den
Kosten steht. Daher kann zu diesem Zeitpunkt noch keine Empfehlung ausgesprochen wer-
den.

Theoretisch denkbar ist allerdings das Szenario, dass aufgrund der hier angedachten
SchlieBung des Bahnibergangs Ivendorfer Landstral’e seitens der Deutschen Bahn eine
(anteilige) Kostenubernahme zumindest einer der niveaufreien Bahnquerungen erfolgen
koénnte. Dies war kurzfristig nicht zu klaren und wird voraussichtlich langere Verhandlungen
nach sich ziehen. Bevor hier also eine abschlieRende Bewertung ausgesprochen werden
kann, sollte im weiteren Verfahren gepruft werden,
- Ob eine Ubernahme der Kosten einer Bahnquerung durch die DB méglich ist und
- ob zwischen ndrdlicher Bahnquerung und dem bestehenden Larmschutzwall die be-
stehende Ivendorfer Landstralle genutzt werden kdnnte, um die Kosten weiter zu
senken. Letzteres wurde zudem den moglichen Zielkonflikt mit der dort in Planung
befindlichen PV-Freiflachenanlage verringern.

Auswirkungen von EinzelmaRnahmen BU Gneversdorfer Weg

Das angehangte Gutachten hat neben der 2. Anbindung gemal politischem Auftrag auch die
Machbarkeit einer niveaufreien Kreuzung von Gneversdorfer Weg und Bahn in Form einer
Unterfihrung geprift. Angesichts der hohen Kosten von 12,6 Mio € muss hier allerdings die
Frage gestellt werden, ob das zu |6sende Problem des Riickstaus bei Schrankenschliel3ung
den erforderlichen Aufwand rechtfertigt. Zudem wiurde sich hier die Frage stellen, ob man —
wenn man ohnehin den Gneversdorfer Weg flir ein Rampe nach Westen verschwenkt — nicht
gleich den Bahnibergang Teutendorfer Weg auf gleichem Wege mit einer gemeinsamen
Unterfuhrung entbehrlich macht. Wenn hier gleich zwei Bahnubergange durch eine gemein-
same Unterfihrung rickgebaut werden konnten, stellt sich auch hier die Frage einer mogli-
chen Kostenbeteiligung durch die DB.

Dabei sollte aber bedacht werden, dass dies eine extrem MIV-orientierte MalRhahme waére.
Ein Rickbau eines oder beider Bahniibergange wurde auch fir FuRganger:innen und Rad-
fehrer:innen Folgen haben. Sie missten ebenfalls den Weg durch die Unterfiihrung nehmen.
Das durfte fur viele nicht attraktiv sein, die Bahntrasse wiirde so insbesondere fir die Ein-
heimischen zur Barriere.
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Da eine 2. Anbindung die Belastung am BU Gneversdorfer Weg reduzieren wiirde, kdme
diese Mallnahme nur in Frage, wenn die 2. Anbindung nicht umgesetzt wurde. Empfohlen
wird sie aber aus oben genannte Griinden auch dann nicht.

Auswirkungen von EinzelmaBnahmen Umfahrung REWE

Bzgl. der ndrdlichen Umfahrung des REWE-Marktes liegt bereits ein Haushaltsbegleitbe-
schluss vor, mit den konkreten Planungen zu beginnen. Da dies noch nicht erfolgt ist, soll
auch diese MalRnahme noch mal im Gesamtzusammenhang betrachtet werden.

Wie in VO/2021/09967 dargestellt, ist die Malinahme verkehrlich nicht zwingend erforderlich,
wlrde aber zu einer ggf. wiinschenswerten Verkehrsreduzierung im Bereich des Knotens
Gneversdorfer Weg / Torstral3e beitragen. Durch die Sperrung des Skandinavienkais kommt
hier nun ein weiterer Aspekt hinzu: Sollte eine Fihrung von Buslinien von Traveminde uber
die B 75 erfolgen sollen — als Mallnahme der Busbeschleunigung oder zur Entlastung von
lvendorf — besteht derzeit das Problem, dass von einer solchen Linie der OPNV-Netzknoten
Teutendorfer Weg nur erschwert bedient werden kann. Die ndrdliche Umfahrung des REWE
konnte eine derartige Linienfuhrung ermdglichen, da hier dann quasi eine Wendeschleife
bestehen wirde.

Auch diese Malinahme ist in der Gesamtschau nicht erforderlich, wenn die zweite. Anbin-
dung kdme, da es dadurch ebenfalls zu einer Verkehrsreduzierung am genannten Knoten
kéame und eine konfliktfreie Bustrasse hinzukdme. Fir den Fall, dass die zweite. Anbindung
nicht kommt und der Busverkehr in Ivendorf reduziert werden soll, kann diese (ohnehin be-
schlossene) MalRnahme empfohlen werden.

Zusammenfassung:

Fir den Busverkehr im Korridor Kicknitz-Travemunde wird die Verwaltung diese Mal3nah-
men umsetzen:

- Zum Fahrplanwechsel 2025 wird die Linie 50 zum Hafenhaus umgeleitet und dort en-
den. Die Linie 35 wird als direkte Verbindung zwischen Travemiinde und dem Hafen-
haus erweitert.

- Zum Fahrplanwechsel 2025 Ubernimmt die Linie 35 auch die Funktion eines geander-
ten Ortsbusses ein. In der Folge wird auch die Linie 38 angepasst.

- Zum Fahrplanwechsel 2026 werden im Bereich Pommernzentrum neue Haltestellen
zur verbesserten Anbindung an die Linien 30 und 40 eingerichtet. Im Bereich Henry-
Koch-Stralte wird eine neue Haltestelle an der Travemiinder LandstralRe eingerichtet.

- Zum Fahrplanwechsel 2025 werden zusatzliche direkte Sonderfahrten zwischen K-
cknitz Schulzentrum und Travemiinde eingerichtet.

- Die entstehenden Mehrkosten im Busverkehr werden in den Haushalt eingebracht.

Daruber hinaus wird in Bezug auf die 2. Anbindung Travemundes seitens der Verwaltung
Kontakt zur DB aufgenommen, damit geklart wird, ob die Kosten der Variante 7 fir die HL
deutlich reduziert werden kénnen. Dartber hinaus wird geprift, ob die Trasse in Teilen auf
die Ivendorfer Landstral’e verlagt werden kann, um die Kosten zu senken und Konflikte mit
dem geplanten Solarpark zu vermeiden.

Eine niveaufreie Querung der Bahntrasse am Gneversdorfer Weg mittels einer Unterfihrung
wird aufgrund der entstehende Barrierewirkung nicht empfohlen.

Eine nérdliche Umfahrung des REWE wird empfohlen, sofern eine 2. Anbindung fir Trave-
mudnde nicht realisiert wird.
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Ganz grundsatzlich ist es nicht unwahrscheinlich, dass der Bau einer 2. Stralenanbindung
fur Travemunde insgesamt zu einer Erhdhung des Autoverkehrs nach und in Travemunde
fuhren wird. Die Verwaltung vertritt die Auffassung, dass durch eine Ausweitung der Takte
insbesondere im Schienenpersonennahverkehr (RE 8 und RE 86) die Verkehrsbelastung
ebenfalls merklich reduziert werden kann, ohne dass umfangreiche Stralenbaumaflnahmen
im Sinne einer 2. Anbindung Travemuindes erforderlich werden.

Anlagen:

Anlage 1: Steckbrief Varianten Busverbindung Korridor Kiicknitz-Travemiinde

Anlage 2: Steckbrief Varianten Ortsbussystem Travemunde
Anlage 3: Machbarkeitsstudie 2. Anbindung Travemuinde, Varianten 7 und 8

Senatorin Joanna Hagen
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Varianten Anbindung Hafenhaus

A) Beibehalt der Linie 36

Die bisherige Anbindung mit der Linie 36 wird beibehalten. Damit bestehen ca. stiindliche Anbindungen von Roter
Hahn (Umstieg aus Richtung Innenstadt) und aus Travemiinde an das Hafenhaus.

Umlaufbedingt ergeben sich mehrere Taktliicken.

Umsetzbarkeit

Umsetzbarkeit zum Fahr- Ja

planwechsel im Dez. 2025

Betriebskosten MaRig Ca. 635.000 €/a

Planungsziele

Keine Verschlechterung Tra- | Ja

veminde - Innenstadt

Umsteigefreie Anbindung Nein Am Umsteigepunkt Roter Hahn kommen Anschlussverluste vor, da

Hafenhaus an Innenstadt die Linie 36 nicht lange auf eine verspatet ankommende Linie 50 war-

und ZOB ten kann (und umgekehrt).

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Kicknitz

Umsteigefreie Anbindung Ja Die Linie 36 erreicht in Travemiinde allerdings nicht den zentralen

Hafenhaus an Travemiinde OPNV-Knoten am Strandbahnhof.

Weniger Busverkehr in Ilven- | Nein Weiterhin 14 Fahrten/Stunde (Summe beider Richtungen)

dorf

Umsteigefreie Anbindung Nein Die Einfihrung zusétzlicher Schulverstarkerfahrten ist zu prifen.

Travemiinde an Trave-Gym-

nasium

Mehr Busse zwischen Nein

Siems/Kieselgrund und In-

nenstadt

Keine Anpassungen an Hal- | Ja

testelleninfrastruktur notwen-

dig

Keine Anpassungen im SWL- | Ja

Netz

Keine Nachteile fur nicht be- | Ja

troffene Fahrgaste

Auswirkungen auf die Fahr- Gering Die Linie 36 bietet aufl3er der Anbindung des Skandinavienkais keinen

gastzahlen Mehrwert fiir sonstige Fahrgaststrome.

Auswirkungen auf Betrieb Gering

und Kapazitaten

Einsch&atzung OPNV- insgesamt | Rickmeldungen betroffener Fahrgaste und der Anliegenden im Skan-

Aufgabentrager nicht sinn- | dinavienkai zeigen, dass die Linie 36 in ihrer bisherigen Form nicht
voll als attraktives Angebot wahrgenommen wird, sei es wegen des Tak-

tes oder des Linienverlaufs.

Den Betriebskosten steht dariiber hinaus kein grof3er Nutzen gegen-
Uber, da die Linie 36 keine weiteren Bedurfnisse befriedigt. Ein Bei-
behalt der Linie 36 in der bisherigen Form ware nicht sinnvoll.




Variante
Beibehalt Li. 36

Linie 36
Roter Hahn - Skandinavienkai -
Travemiinde Priwallfahre

St

Kartenhintergrund: OpenStréetMap-Mitwirkende
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B) Verlangerung der Linie 33 bis Skandinavienkai Terminal

Die Linie 33 (bisher: Bad Schwartau ZOB - Kiicknitzer Hauptstraf3e - Roter Hahn) wird bis zum Skandinavienkai

Terminal verléngert.

Umsetzung

Umsetzbarkeit zum Fahr- Ja Durch die Konzeption ergibt sich ein Mehrbedarf von einem Fahr-

planwechsel im Dez. 2025 zeugumlauf, der durch den Entfall der Linie 36 befriedigt werden
kann.

Betriebskosten Gering Ca. 460.000 €/a

Planungsziele

Keine Verschlechterung Tra- | Ja

veminde - Innenstadt

Umsteigefreie Anbindung Nein Ausrichtung auf Bahnanschliisse am Bahnhaltepunkt Kiicknitz sowie

Hafenhaus an Innenstadt auf Busanschluss in Richtung Innenstadt in Solmitzstral3e

und ZOB

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Kiicknitz

Umsteigefreie Anbindung Nein

Hafenhaus an Travemiinde

Weniger Busverkehr in lven- | Ja Reduzierung von 14 Fahrten/Stunde auf 12 Fahrten/Stunde (Entfall

dorf der Linie 36)

Umsteigefreie Anbindung Nein Die Einfihrung zusétzlicher Schulverstarkerfahrten ist zu prifen.

Travemuinde an Trave-Gym-

nasium

Mehr Busse zwischen Nein

Siems/Kieselgrund und In-

nenstadt

Keine Anpassungen an Hal- | Nein Ein Ausbau der Haltestelle Surenfeld zu einer komfortableren Umstei-

testelleninfrastruktur gehaltestelle fur die Relation Traveminde — Skandinavienkai Termi-
nal ware sinnvoll, aber nicht zwingend notwendig. Die Umsteigemég-
lichkeit besteht ansonsten auch an der Haltestelle Solmitzstral3e.

Keine Anpassungen im SWL- | Ja

Netz

Keine Nachteile fur nicht be- | Ja

troffene Fahrgaste

Auswirkungen auf die Fahr- Gering Die Anbindung des Hafenhauses in Richtung Innenstadt verbessert

gastzahlen sich gegentber der Linie 36, allerdings entfallt die direkte Anbindung
von Travemunde. Daneben ergeben sich auf dem Linienverlauf der
33 bessere Anschliisse durch eine optimierte Zeitlage der Linie 33 (z.
B. in den Relationen Siems — Innenstadt und Innenstadt — Roter
Hahn).
Annahme. Aufgrund der marginalen Anderungen im uibrigen Linien-
netz wurden die Fahrgasteffekte dieser Variante nicht detailliert Gber-
pruft.

Auswirkungen auf Betrieb Keine

und Kapazitaten

Einschatzung OPNV- Umsetzung | Die Ansatze zum Integralen Taktfahrplan (ITF) im 5. RNVP sehen auf

Aufgabentrager planerisch | verschiedenen, wichtigen Relationen — auch in die Innenstadt — den

denkbar Wegfall von umsteigefreien Fahrten vor. Vor diesem Hintergrund er-

scheint auch ein Umsteigeerfordernis zwischen dem Hafenhaus und
Travemiinde bzw. dem Hafenhaus und der Innenstadt als planerisch
grundsatzlich angemessen.

Die Anliegenden im Skandinavienkai beflirworten diese Variante auf-
grund der Umsteigeerfordernisse nicht.
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Variante
Verlangerung Li. 33 von Roter Hahn
nach Skandinavienkai

Linie 33
Bad Schwartau ZOB - Kiicknitz -
Skandinavienkai
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C) Verlangerung der Linie 33 Uber Skandinavienkai Terminal bis Travemuinde

Die Linie 33 (bisher: Bad Schwartau ZOB — Roter Hahn) wird im 30-Minuten-Takt zwischen dem bisherigen End-
punkt Roter Hahn und Travemiinde Gber Skandinavienkai Terminal und Pommernzentrum verlangert. In Tra-
veminde Ubernimmt diese Linie Ortsbusfunktionen tber NordmeerstralRe und Kowitzberg nach Strandbahnhof.

Ab Strandbahnhof fahren die Busse jeweils zweistiindlich weiter nach Warnsdorf bzw. Priwall. Diese Linienflhrung
ersetzt die Linien 35 und 38 komplett und auf den Linien 30 und 50 die Abschnitte vom Strandbahnhof nach Gne-
versdorf bzw. Dreilingsberg analog zu den RNVP-Planungen.

Umsetzung

Umsetzbarkeit zum Fahr- Ja Trotz des Entfalls von Abschnitten auf den Linien 30 und 50 ergibt

planwechsel im Dez. 2025 sich durch die Konzeption ein Mehrbedarf von einem Fahrzeugum-
lauf, der durch den Entfall der Linie 36 befriedigt werden kann.

Betriebskosten Hoch Ca. 1.085.000 €/a

Planungsziele

Keine Verschlechterung Tra- | Ja Verbesserung, da die Linie 50 zwischen Travemiinde und Libeck be-

vemuinde - Innenstadt schleunigt wird. (Entfall der Stichfahrt Gber Pommernzentrum)

Umsteigefreie Anbindung Nein Ausrichtung auf Bahnanschlisse am Bahnhaltepunkt Kiicknitz sowie

Hafenhaus an Innenstadt auf Busanschluss in Richtung Innenstadt in Solmitzstral3e

und ZOB

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Kiicknitz

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Travemiinde

Weniger Busverkehr in Ilven- | Nein Zusatzliche Fahrten durch Ivendorf

dorf (dann 16 Busfahrten/Stunde)

Umsteigefreie Anbindung Ja

Travemuinde an Trave-Gym-

nasium

Mehr Busse zwischen Nein

Siems/Kieselgrund und In-

nenstadt

Keine Anpassungen an Hal- Nein An einigen Stellen (ElbingstraRe/Bahnhof Kiicknitz; Henry-Koch-

testelleninfrastruktur Stral3e; Ostseestrale, Pommernzentrum) wiirden Anpassungen in
der Haltestelleninfrastruktur Vorteile fur die Fahrtzeiten, die An-
schlisse bzw. das Bedienungskonzept an sich mit sich bringen.
Notwendig sind diese allerdings nicht.

Keine Anpassungen im SWL- | Ja

Netz

Keine Nachteile flr nicht be- | Nein GroRere Anderungen im Ortsbusverkehr von Travemiinde. Die Halte-

troffene Fahrgéaste stellen Danemarkstra3e, Gneversdorf, Howingsbrook und Norwegen-
stral3e werden nicht mehr, weitere Haltestellen (z. B. Steenkamp) sel-
tener angefahren.
Die Anderungen an dieser Stelle sind analog zu den Planungen im 5.
RNVP.

Auswirkungen auf die Fahr- Insgesamt | Annahme. Aufgrund der negativen Rickmeldungen von SWL Mobil

gastzahlen positiv sowie den Anliegenden in lvendorf und im Skandinavienkai zu dieser
Variante wurde eine detaillierte Uberprifung der Fahrgasteffekte im
Verkehrsmodell nicht vorgenommen.

Auswirkungen auf Betrieb Positiv Betrieb der Linie 33 mit Standardlinienbussen.

und Kapazitaten MaRnahme setzt Gelenkbusse auf den Linien 30 und 50 frei.

Einschatzung OPNV- Umsetzung | Die Umsetzung dieser Variante ist planerisch vorteilhaft, da sie die

Aufgabentrager insgesamt | Anbindung des Hafenhauses mit der im 5. RNVP vorgesehenen Opti-

nicht sinn- | mierung des Ortsbusverkehrs in Travemiinde verbindet.
voll

Die Anliegenden in lvendorf sowie am Skandinavienkai befurworten
diese Variante allerdings nicht, da zusatzliche Busfahrten durch lven-
dorf geleistet werden und keine direkte Innenstadtanbindung fir den
Skandinavienkai besteht.
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Variante
Verlangerung Li. 33 von Roter Hahn
uber Skandinavienkai nach Travemunde f
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Linie 33

Bad Schwartau ZOB - Kiicknitz -
Skandinavienkai - Pommernzentrum -
NordmeerstraBBe - Strandbahnhof -
Priwall/Warnsdorf
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D) Verlangerung der Linie 31 uber Skandinavienkai Terminal bis Travemiinde

Die Linien 31 und 33 tauschen in Kiicknitz ihre Linienenden. Die Linie 33 bedient dann die Strecke von Bad
Schwartau ZOB bis Dummersdorf (Endhaltestelle Hirtenbergweg), die Linie 31 fahrt von Bahnhof Moisling aus kom-
mend weiter bis Roter Hahn bzw. von dort weiter im 30-Minuten-Takt Giber Hafenhaus und Pommernzentrum nach
Travemiinde. In Traveminde Ubernimmt diese Linie Ortsbusfunktionen tiber Nordmeerstrafle und Kowitzberg nach

Strandbahnhof.

Ab Strandbahnhof fahren die Busse jeweils zweistiindlich weiter nach Warnsdorf bzw. Priwall. Diese Linienfihrung
ersetzt die Linien 35 und 38 komplett und auf den Linien 30 und 50 die Abschnitte vom Strandbahnhof nach Gne-
versdorf bzw. Dreilingsberg analog zu den RNVP-Planungen.

Umsetzung

Umsetzbarkeit zum Fahr- Ja Trotz des Entfalls von Abschnitten auf den Linien 30 und 50 ergibt

planwechsel im Dez. 2025 sich durch die Konzeption ein Mehrbedarf von einem Fahrzeugum-
lauf, der durch den Entfall der Linie 36 befriedigt werden kann.

Betriebskosten Hoch Ca. 1.085.000 €/a

Planungsziele

Keine Verschlechterung Tra- | Ja Verbesserung, da Linie 50 beschleunigt wird (Entfall der Stichfahrt

vemuinde - Innenstadt Uber Pommernzentrum)

Umsteigefreie Anbindung Ja Lange Reisezeit (ca. 50 Minuten zwischen ZOB und Skandinavienkai

Hafenhaus an Innenstadt Terminal) kann durch Umstieg an der Solmitzstraf3e in die Schnell-

und ZOB busse reduziert werden.

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Kiicknitz

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Travemiinde

Weniger Busverkehr in Ilven- | Nein Zusatzliche Fahrten durch Ivendorf

dorf (dann 16 Busfahrten/Stunde)

Umsteigefreie Anbindung Ja

Travemuinde an Trave-Gym-

nasium

Mehr Busse zwischen Nein

Siems/Kieselgrund und In-

nenstadt

Keine Anpassungen an Hal- | Ja An einigen Stellen (Elbingstrafe/Bahnhof Kiicknitz; Henry-Koch-

testelleninfrastruktur Stral3e; Ostseestrale, Pommernzentrum) wirden Anpassungen in
der Haltestelleninfrastruktur Vorteile fur die Fahrtzeiten, die An-
schlisse bzw. das Bedienungskonzept an sich mit sich bringen.
Notwendig sind diese allerdings nicht.

Keine Anpassungen im SWL- | Nein Die heutige Zeitlage der Linie 31 orientiert sich an der Eintaktung in

Netz den 10-Minuten-Takt auf der Ziegelstraf3e mit den Linien 11 und 21.
Diese Zeitlage erlaubt allerdings nicht die notwendigen Anschlisse
am Bahnhof Kiicknitz (schnelle Verbindung ZOB/Hauptbahnhof — Ha-
fenhaus) und am Strandbahnhof im Ortsbusverkehr Travemunde.
In der Folge missten umfangreiche Anpassungen im SWL-Netz vor-
genommen werden.

Keine Nachteile fur nicht be- | Nein Im Ortsbusverkehr in Traveminde sowie in Kiicknitz/Dummersdorf

troffene Fahrgaste ergeben sich gréRere Anderungen, wobei mehrere Haltestellen selte-
ner, gar nicht mehr oder nicht mehr umsteigefrei an die Lubecker In-
nenstadt angebunden sind.
Die Anderungen an dieser Stelle sind analog zu den Planungen im 5.
RNVP.
Im SWL-Netz ergében sich groRe Anderungen mit moglichen Nach-
teilen (z. B. Entfall der Direktverbindung Kaufhof — Gustav-Radbruch-
Platz — UKSH, die heute durch die Linie 4 erbracht wird).

Auswirkungen auf die Fahr- Insgesamt | Annahme. Aufgrund der negativen betrieblichen Umsetzungsebene

gastzahlen positiv sowie der Mehrbelastung von Ivendorf wurde eine detaillierte Uber-

prufung der Fahrgasteffekte nicht vorgenommen.
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Erwartet wiirde ein Ausgleich von entstehenden negativen Effekten
durch Verbesserungen, z. B. bei der Linie 50 und im Ortsbusverkehr
in Travemuinde.

Auswirkungen auf Betrieb
und Kapazitaten

Negativ

Der vorhandene Fahrzeugbestand reicht nicht aus, die gesamte Linie
31 nur mit Gelenkbussen zu fahren. Folge eines Einsatzes kiirzerer
Standardlinienbusse sind Kapazitatsengpasse auf den stark nachge-
fragten Abschnitten in der ZiegelstraRe und der Kicknitzer Haupt-
stral3e.

Die Linie 31 ware mit einer Fahrtzeit von ca. 2:00 h zwischen Bahn-
hof Moisling und Priwall sehr lang und damit verspatungsanfallig.




4
Variante

Verlangerung Li. 31 von Kicknitz bis Traveminde

Linie 31

Bahnhof Moisling - ZOB/Hauptbahnhof -
Kiicknitz - Skandinavienkai -
Pommernzentrum - NordmeerstraB3e -
Strandbahnhof - Priwall/Warnsdorf

-,
¥
= M
o=

Linie 33
Bad Schwartau ZOB - Kiicknitz -
Hirtenbergweg

Kartenhintergrund: OpenStréetMap-Mitwirkende
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E) Einfuhrung einer neuen Linie 32 zwischen ZOB/Hauptbahnhof, Kiicknitz, Skandinavienkai und

Travemiinde

Eine neue Linie ,32" im 30-Minuten-Takt wird eingefiihrt, die zwischen ZOB und Kiicknitzer Hauptstral3e die Linie
31 verdichtet. Ab der Haltestelle Rehsprung fahrt diese Linie Giber Bahnhof Kiicknitz, Hafenhaus und Pommernzent-

rum nach Travemiinde.

In Travemiinde ubernimmt diese Linie Ortsbusfunktionen tiber Nordmeerstral3e und Kowitzberg nach Strandbahn-
hof. Ab Strandbahnhof fahren die Busse jeweils zweistiindlich weiter nach Warnsdorf bzw. Priwall. Diese Linienfiih-
rung ersetzt die Linien 35 und 38 komplett und auf den Linien 30 und 50 die Abschnitte vom Strandbahnhof nach
Gneversdorf bzw. Dreilingsberg analog zu den RNVP-Planungen.

Umsetzung

Umsetzbarkeit zum Fahr- Nein Trotz des Entfalls von Abschnitten auf den Linien 30 und 50 sowie

planwechsel im Dez. 2025 der Linie 36 ergibt sich durch die Konzeption ein Mehrbedarf von vier
Fahrzeugumlaufen, der nicht zum Fahrplanwechsel im Dezember
2025 befriedigt werden kann.

Betriebskosten Sehr hoch | Ca. 2.690.000 €/a

Planungsziele

Keine Verschlechterung Tra- | Ja Verbesserung, da Linie 50 beschleunigt wird (Entfall der Stichfahrt

vemiinde — Innenstadt Uber Pommernzentrum)

Umsteigefreie Anbindung Ja Die Reisezeit von ca. 40 Minuten zwischen Skandinavienkai Terminal

Hafenhaus an Innenstadt und ZOB kann durch Umstieg in die Bahn am Bf. Kilicknitz reduziert

und ZOB werden.

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Kicknitz

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Travemiinde

Weniger Busverkehr in Ilven- | Nein Eine zusatzliche Busfahrt/Stunde/Richtung in Ivendorf.

dorf (dann 16 Busfahrten/Stunde)

Umsteigefreie Anbindung Ja

Travemuinde an Trave-Gym-

nasium

Mehr Busse zwischen Ja

Siems/Kieselgrund und In-

nenstadt

Keine Anpassungen an Hal- | gdf. An einigen Stellen (Henry-Koch-Stral3e; Ostseestral’e, Pommern-

testelleninfrastruktur zentrum) wirden Anpassungen in der Haltestelleninfrastruktur Vor-
teile fir die Fahrtzeiten, die Anschliisse bzw. das Bedienungskonzept
an sich mit sich bringen.
Notwendig sind diese allerdings nicht.

Keine Anpassungen im SWL- | Ja Die Linie ,32“ wirde so gelegt werden, dass sie die optimalen Bahn-

Netz anschliisse am Bahnhof Kiicknitz bzw. am Strandbahnhof aufnimmt.
Dadurch wirde sich keine saubere Taktlberlagerung mit der Linie 31
ergeben (z. B. zu einem 15-Minuten-Takt).
Eine Umplanung der Linie 31, damit diese zur Zeitlage der Linie ,32“
passt, ware sinnvoll, aber nicht notwendig.

Keine Nachteile fir nicht be- | Nein Im Ortsbusverkehr in Travemiinde ergeben sich groRere Anderun-

troffene Fahrgaste gen, wobei mehrere Haltestellen seltener, gar nicht mehr oder nicht
mehr umsteigefrei an die Libecker Innenstadt angebunden sind.
Die Anderungen an dieser Stelle sind analog zu den Planungen im 5.
RNVP.

Auswirkungen auf die Positiv Annahme. Da diese Variante nicht zum Fahrplanwechsel im Dezem-

Fahrgastzahlen

ber 2025 umgesetzt werden kann, wurde eine detaillierte Uberprii-
fung der Fahrgasteffekte nicht vorgenommen.

Insbesondere fir den Bereich Kiicknitzer Hauptstralie ist eine deutli-
che Nachfragesteigerung zu erwarten.
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Auswirkungen auf Betrieb Positiv Die Linie ,32“ als erganzendes Angebot kann mit Solobussen betrie-
und Kapazitaten ben werden. Auf den Linien 30 und 50 entfallen Umlaufe mit Gelenk-
bussen.




212 -
W

Variante
Neue Linie 32 zwischen Liibeck und
Travemunde Uber Skandinavienkai

.
--r--

="'

Linie 32

Z0B/Hauptbahnhof - Bahnhof Kiicknitz -
Skandinavienkai - Pommernzentrum -
Nordmeerstra3e - Strandbahnhof -
Priwall/Warnsdorf

Kartenhintergrund: OpenStréetMap-Mitwirkende
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F) Herausnahme der Linie 40 aus Kicknitz, dafir iber das Hafenhaus

Die Linie 40 erhalt eine Stichfahrt Gber Skandinavienkai Terminal. Als teilweisen Ausgleich der Fahrtzeitverlange-
rung durch die Stichfahrt lasst die Linie 40 das Kicknitzer Ortszentrum, u. a. mit den Haltestellen Bahnhof Kiicknitz

und SolmitzstralRe, aus.

Umsetzung

Umsetzbarkeit zum Fahr- Ja Auf der Linie 40 ergibt sich kein Bedarf fur zusatzliche Umlaufe.

planwechsel im Dez. 2025

Betriebskosten Gering Ca. 380.000 €/a

Planungsziele

Keine Verschlechterung Tra- | Nein Die Linie 40 wird durch die Ma3nahme trotz des Auslassens des

veminde — Innenstadt Kicknitzer Ortszentrums um mehrere Minuten langsamer, wodurch
sich die Reisezeit insgesamt erhoht.

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Innenstadt

und ZOB

Umsteigefreie Anbindung Nein Fahrgaste aus dem Kucknitzer Ortszentrum missen an den Halte-

Hafenhaus an Kicknitz stellen Kicknitzer Scheide oder lvendorfer Landstrale umsteigen.

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Travemiinde

Weniger Busverkehr in lven- | Ja Reduzierung von 14 Fahrten/Stunde auf 12 Fahrten/Stunde (Entfall

dorf der Linie 36)

Umsteigefreie Anbindung Nein

Travemuinde an Trave-Gym-

nasium

Mehr Busse zwischen Nein

Siems/Kieselgrund und In-

nenstadt

Keine Anpassungen an Hal- Nein Im Bereich Henry-Koch-Stral3e wiirde eine Anpassung in der Halte-

testelleninfrastruktur stelleninfrastruktur Vorteile fur Fahrtzeiten ergeben.
Notwendig ist diese allerdings nicht.

Keine Anpassungen im SWL- | Ja

Netz

Keine Nachteile fur nicht be- | Nein Die Einfihrung des 10-Minuten-Takts fir die Relation ZOB — Innen-

troffene Fahrgaste stadt — Klicknitz Solmitzstral3e war ein zentraler Baustein des Fahr-
planwechsels im Dezember 2024 und auch des 5. Regionalen Nah-
verkehrsplans.
Auf dieser Relation wirden sich durch Umsetzung der MaRnahme
deutlich weniger Verbindungen ergeben.

Auswirkungen auf die Fahr- Leicht ne- Eine Betrachtung im Verkehrsmodell zeigt insgesamt geringe Effekte.

gastzahlen gativ Die Linie 40 befordert (trotz der Anbindung des Hafenhauses) merk-
lich weniger Personen. Die Verluste werden z. T. durch Nachfrage-
steigerungen, insbesondere auf den Linien 30, 50 sowie dem RES8
aufgefangen.

Auswirkungen auf Betrieb Leicht ne- | Sofern Fahrgaste von der Linie 40 auf die Linien 30 und 50 wechseln,

und Kapazitaten gativ kann es hier zu Kapazitatsengpassen kommen.

Einschatzung OPNV- Nicht sinn- | Auch wenn die Fahrgasteffekte nicht im groRen Umfang negativ sind,

Aufgabentrager voll ist die Lésung dennoch mit erheblichen planerischen Nachteilen fir

Kicknitz behaftet (Entfall des 10-Minuten-Takts in die Innenstadt so-
wie Entfall der Anbindung von Kiicknitz an den Skandinavienkai) und
daher nicht sinnvoll.




Variante
Bedienung Skandinavienkai durch Li. 40

Entfall Li. 40 in Klicknitz

Linie 40
Z0B/Hauptbahnhof - B75 -
Skandinavienkai - Travemiinde -
Timmendorfer Strand - Scharbeutz

Kartenhintergrund: OpenStréetMap-Mitwirkende
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G) Einfuhrung einer Schnellbuslinie Uber die B75

Die Linie 50 (bisher: ZOB - Roter Hahn - Travemiinde) fahrt ab Roter Hahn weiter bis Skandinavienkai Terminal
und endet dort. Die Linie 30 (bisher: Stephensonstrafle - ZOB - Bahnhof Kuicknitz - Strandbahnhof - Gneversdorf)
fahrt nur noch zwischen ZOB und Strandbahnhof, die tbrigen Abschnitte werden von einer neuen Linie "X30" Uber-

nommen.

Diese fahrt zwischen Gustav-Radbruch-Platz und Travemiinde als Schnellbus tber die B75. Die Reisezeit zwi-
schen Strandbahnhof und ZOB verringert sich um ca. funf bis zehn Minuten.

Der Ortsbusverkehr von Travemiinde wird umgeplant und besteht aus einer Schleife durch den Ortsteil. Der Kern-
abschnitt zwischen Bahnhof Skandinavienkai, Teutendorfer Weg, Nordmeerstral3e, Strandbahnhof, Travemuinder

Altstadt und Teutendorfer Weg wird im 30-Minuten-Takt bedient. Die AuRenéaste Bahnhof Skandinavienkai — Pom-
mernzentrum, Bahnhof Skandinavienkai — Skandinavienkai Terminal, Teutendorfer Weg — Warnsdorf und Teuten-

dorfer Weg — Priwall werden seltener bedient.

Umsetzung

Umsetzbarkeit zum Fahr- Nein Durch die Konzeption ergibt sich ein Mehrbedarf von drei Fahr-

planwechsel im Dez. 2025 zeugumlaufen, der zum Fahrplanwechsel im Dezember 2025 trotz
Wegfalls der Linie 36 nicht gelést werden kann.

Betriebskosten Hoch Ca. 1.550.000 €/a

Planungsziele

Keine Verschlechterung Tra- | Ja Durch die ,X30“ wird die Anbindung von Travemiinde an die Innen-

vemuinde - Innenstadt stadt verbessert. Zwischen Traveminde und Kicknitz werden aller-
dings nur noch vier Fahrten/Stunde/Richtung angeboten.

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Innenstadt

und ZOB

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Kicknitz

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Travemiinde

Weniger Busverkehr in lven- | Ja Reduzierung von 14 Fahrten/Stunde auf 10 Fahrten/Stunde (Entfall

dorf der Fahrten der Li. 50)

Umsteigefreie Anbindung Nein Die Einfuhrung zusatzlicher Schulverstarkerfahrten ist zu prufen.

Travemiinde an Trave-Gym-

nasium

Mehr Busse zwischen Gdf. Ein Halt der Linie ,X30" in Siems/Kieselgrund wére grundsatzlich

Siems/Kieselgrund und In- denkbar, verlangert allerdings auch die Reisezeit der Schnellbuslinie.

nenstadt Fir die Linie ,X30“ ware eine Bedienung von Siems/Kieselgrund
dann sinnvoll, wenn sich zusatzliche Anschliisse ergeben und/oder
der Takt der bisher hier haltenden Linie 31 sinnvoll erganzt wird.

Keine Anpassungen an Hal- | Ja

testelleninfrastruktur notwen-

dig

Keine Anpassungen im SWL- | Ja

Netz

Keine Nachteile fur nicht be- | Ja

troffene Fahrgaste

Auswirkungen auf die Fahr- Positiv Die schnellere Anbindung der Wohngebiete im nordlichen Tra-

gastzahlen vemuiinde in Richtung Lubeck durfte insbesondere dort zu einer Stei-
gerung der Fahrgastzahlen fiihren.
Annahme. Da diese Variante nicht zum Fahrplanwechsel im Dezem-
ber 2025 umgesetzt werden kann, wurde eine detaillierte Uberpri-
fung der Fahrgasteffekte nicht vorgenommen.

Auswirkungen auf Betrieb Positiv Die starken Fahrgaststrome Travemunde - Lubeck, Travemunde -

und Kapazitaten Kicknitz und Kicknitz - Libeck werden z. T. getrennt.

Einschatzung OPNV- Ansatz Die Einfihrung von Schnellbussen zwischen Travemuinde und

Aufgabentrager muss wei- | Lubeck tUber die B75 wird wiederholt vorgeschlagen und wiirde die

ter geprift | Reisezeit merklich verkiirzen. Allerdings ist die Umsetzbarkeit zum
werden. Fahrplanwechsel im Dezember 2025 aufgrund der nétigen Umlaufe
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Variante
Einflihrung einer Schnellbuslinie tiber die B75
Anbindung Skandinavienkai Gber Li. 35 und 50

Linie 35 .
Pommernzentrum/Skandinavienkai -
Teutendorfer Weg - NordmeerstraB3e -
Strandbahnhof - Priwall/ Warnsdorf

S
\----..
...
.

Linie X30
StephensonstraB3e - ZOB/Hauptbahnhof -
B75 - Nordmeerstraf3e - Strandbahnhof

Linie 50
ZOB/Hauptbahnhof - Roter Hahn -
Skandinavienkai

Kartenhintergrund: OpenStreetMap-Mitwirkende
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H) Stichfahrt der Linie 50 tiber Skandinavienkai Terminal

Die Buslinie 50 (bisher: ZOB — Roter Hahn — Travemuinde) macht zwischen den Haltestellen lvendorfer Landstralle
und Surenfeld eine Stichfahrt Gber die Haltestellen Henry-Koch-StrafRe, Travemiinder Landstrale und Skandinavi-

enkai Terminal (Hafenhaus).

Umsetzung

Umsetzbarkeit zum Fahr- | Ja Durch die Konzeption ergibt sich ein Mehrbedarf von einem Fahrzeug-

planwechsel im Dez. 2025 umlauf, der durch den Entfall der Linie 36 befriedigt werden kann.

Betriebskosten Gering Ca. 430.000 €/a

Planungsziele

Keine Verschlechterung Nein Reisezeit mit Linie 50 steigt um 7-8 Minuten.

Travemiinde - Innenstadt
Linie 50 wird im Vergleich zum Status Quo fiir durchfahrende Fahrgéste
zwischen Travemiinde und Libeck noch unattraktiver. Die angedachte
Entlastungswirkung fir die Linien 30 und 40 entfallt.
Die Fahrten der Linien 30 und 50 bilden zwischen Teutendorfer Weg und
Strandbahnhof einen Pulkverkehr.

Umsteigefreie Anbindung | Ja Attraktive Zeitlage zum Umsteigen am ZOB/Hauptbahnhof in die Zlige

Hafenhaus an Innenstadt von/nach Hamburg

und ZOB

Umsteigefreie Anbindung | Ja

Hafenhaus an Kicknitz

Umsteigefreie Anbindung | Ja

Hafenhaus an Tra-

vemiinde

Weniger Busverkehr in Ja Reduzierung von 14 Fahrten/Stunde auf 12 Fahrten/Stunde (Entfall der

Ivendorf Linie 36)

Umsteigefreie Anbindung Nein Die Einfuhrung zuséatzlicher Schulverstarkerfahrten ist zu prifen.

Traveminde an Trave-

Gymnasium

Mehr Busse zwischen Nein

Siems/Kieselgrund und In-

nenstadt

Keine Anpassungen an Ja An einigen Stellen (Henry-Koch-Stral3e; OstseestralRe, Pommernzent-

Haltestelleninfrastruktur rum) wirden Anpassungen in der Haltestelleninfrastruktur Vorteile fir die

notwendig Fahrtzeiten bzw. das Bedienungskonzept mit sich bringen.
Notwendig sind diese allerdings nicht.

Keine Anpassungen im Ja

SWL-Netz

Keine Nachteile fur nicht Nein Durch diese Variante verschlechtert sich die Anbindung der Haltestellen

betroffene Fahrgaste Ostseestral’e und Pommernzentrum. Zwar behalten diese Haltestellen
ihren 30-Minuten-Takt durch die Linie 50; diese wird in Richtung Kuck-
nitz und LUbeck deutlich unattraktiver. Allerdings stehen durch den nahe-
gelegenen Bahnhaltepunkt sowie die Bushaltestelle R6nnauer Weg an
den Buslinien 30 und 40 ausreichende Alternativen zur Verfigung.

Auswirkungen auf Fahr- Leicht ne- | Eine Betrachtung durch das Verkehrsmodell zeigt insgesamt sehr ge-

gastzahlen gativ ringe Effekte. Es findet eine Fahrgastverschiebung von der Linie 50 auf
die Linien 40 sowie den Zug statt.

Auswirkungen auf Betrieb | Leicht ne- | Fur den Abschnitt Kiicknitz - Libeck ist der Einsatz von Gelenkbussen

und Kapazitaten gativ trotz des nachfrageschwachen Abschnitts nérdlich von Kicknitz notwen-
dig.

Einsch&atzung OPNV- Umset- Eine Stichfahrt der Linie 50 tiber Skandinavienkai Terminal erzeugt pla-

Aufgabentrager zung nicht | nerische Probleme (Pulkverkehr in Travemiinde) und entlastet lvendorf

sinnvoll nur in einem geringen MalRe.
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Variante
Li. 50 Uber Skandinavienkai

und Ivendorf nach Travemiinde fﬁ

Linie 50

Z0B/Hauptbahnhof - Skandinavienkai -
Pommernzentrum - Strandbahnhof -
Dreilingsberg

Kartenhintergrund: OpenStréetMap-Mitwirkende
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I) Stichfahrt der Linie 50 uber Skandinavienkai Terminal, Linienfuhrung tber B75

Die Buslinie 50 (bisher: ZOB — Roter Hahn — Travemiinde) fahrt ab der Haltestelle Surenfeld zur Haltestelle Skandi-
navienkai Terminal und dann nicht — wie bisher — tber Ivendorf in Richtung Travemiinde, sondern Uber die B75.

Die Linie 50 fahrt von Skandinavienkai Terminal im 30-Minuten-Takt Gber die B75, Nordmeerstral3e, Dreilingsberg,
Moorredder, Strandbahnhof und die Travemiinder Altstadt bis zum Teutendorfer Weg. Ab Teutendorfer Weg féhrt
die Linie 35 dann jeweils im 60-Minuten-Takt nach Warnsdorf bzw. zum Pommernzentrum.

Umsetzung

Umsetzbarkeit zum Fahr- Ja Auf der Linie 50 ergibt sich ein Mehrbedarf von einem Fahrzeugum-

planwechsel im Dez. 2025 lauf, der durch Entfall der Linie 36 befriedigt werden kann.

Betriebskosten Hoch Ca. 960.000 €/a

Planungsziele

Keine Verschlechterung Tra- | Ausgegli- Fur die aufkommensstarke Haltestelle Nordmeerstral3e ergibt sich

vemiinde — Innenstadt chen durch die Linie 50 eine Beschleunigung der Anbindung in Richtung
Lubeck.
Fur die Travemunder Altstadt sowie das Pommernzentrum ist die Li-
nie 50 keine sinnvolle Reisemdglichkeit in Richtung Lubeck. Durch
die Linien 30, 40 sowie den Regionalzug bestehen hier aber ausrei-
chende Alternativen.

Umsteigefreie Anbindung Ja Attraktive Zeitlage zum Umsteigen am ZOB/Hauptbahnhof in die

Hafenhaus an Innenstadt Zige von/nach Hamburg

und ZOB

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Kicknitz

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Travemiinde

Weniger Busverkehr in lven- | Ja In Ivendorf verbleiben die Linien 30 und 40 in einem 10-20-Minuten-

dorf Takt (insgesamt acht Fahrten/Stunde)

Umsteigefreie Anbindung Nein Die Einfuhrung zusatzlicher Schiilerverstarkerfahrten ist zu prifen.

Travemuinde an Trave-Gym-

nasium

Mehr Busse zwischen Nein

Siems/Kieselgrund und In-

nenstadt

Keine Anpassungen an Hal- | Ja An einigen Stellen (Roter Hahn/Bahnhof Kiicknitz; Henry-Koch-

testelleninfrastruktur StralRe; Skandinavienkai Terminal; Gneversdorf; OstseestraRe; Pom-
mernzentrum) wirden Anpassungen in der Haltestelleninfrastruktur
Vorteile fur Fahrtzeiten, Anschliisse bzw. das Bedienkonzept der Li.
50 an sich ergeben.
Notwendig sind diese allerdings nicht.

Keine Anpassungen im SWL- | Ja

Netz

Keine Nachteile fir nicht be- | Nein Durch diese Variante verschlechtert sich die Anbindung der Haltestel-

troffene Fahrgaste

len OstseestraRe und Pommernzentrum. Diese Haltestellen sind bis-
her im 30-Minuten-Takt mit Travemiinde, Kucknitz und der Lubecker
Innenstadt verbunden. Bei Umsetzung dieses Konzepts verbleibt hier
ein 60-Minuten-Takt nach Travemunde (bzw. von dort mit Fortfuhrung
bis Kiicknitz und die Lubecker Innenstadt). Allerdings stehen durch
den nahegelegenen Bahnhaltepunkt sowie die Bushaltestelle
Rénnauer Weg an den Buslinien 30 und 40 ausreichende Alternati-
ven zur Verfugung.

Durch die gegenlaufige Fuhrung der Linie 50 in Travemiinde ergeben
sich Schwierigkeiten in der Fahrgastkommunikation. An Haltestellen
wie Teutendorfer Weg sowie in der Travemiinder Altstadt konnte es
zu Verwirrungen kommen, da an Haltestellen in beiden Richtungen
Busse mit dem Ziel Libeck ZOB/Hauptbahnhof abfahren.
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Auswirkungen auf die Fahr-
gastzahlen

Leicht po-
sitiv

Fahrgastvor- und Nachteile dieser Variante halten sich insgesamt die
Waage. Im Bereich Nordmeerstral3e sowie am Skandinavienkai wer-
den Fahrgastzuwachse erreicht. Fahrgaste, die bisher die Linie 50
zwischen der Travemunder Altstadt und Kucknitz/Libeck benutzt ha-
ben, werden auf die Linien 30, 40 oder den RE8 verlagert.

Auswirkungen auf Betrieb
und Kapazitaten

Insgesamt
negativ

Der Abschnitt Skandinavienkai Terminal — Travemiinde — Pommern-
zentrum der Linie 50 weist Uberwiegend Ortsbusfunktionen auf. Ge-
lenkbusse stellen hier ein Kapazitatsiiberangebot dar, sind allerdings
wegen des nachfragestarken Abschnitts Kiicknitz —
ZOB/Hauptbahnhof notwendig.

Die Linie 50 kann nicht mehr als Kapazitatserganzung der Linien 30
und 40 fungieren. Auf diesen stark nachgefragten Linien steigt die
Auslastung weiter.




-23-
d

Variante Linie 38
Li. 50 tUber Skandinavienkai Dreeblécken - Priwall
bis Travemiinde, weiter im Ortsbus

Linie 50

Z0B/Hauptbahnhof - Skandinavienkai -
Strandbahnhof - Teutendorfer Weg -
Pommernzentrum/Teutendorf/ Warnsdorf

Kartenhintergrund: OpenStréetMap-Mitwirkende
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J) Linie 50 nur bis Skandinavienkai Terminal, angepasster Ortsbus Traveminde inkl. Anbindung
ans Hafenhaus

Die Buslinie 50 (bisher: ZOB — Roter Hahn — Travemuinde) féhrt ab der Haltestelle Surenfeld zur Haltestelle Skandi-
navienkai Terminal und endet dort.

Die Travemunder Ortsbuslinien 35 und 38 erhalten neue Linienverlaufe. Die Linie 35 fahrt von Skandinavienkai Ter-
minal im 30-Minuten-Takt Uber die B75, Nordmeerstral3e, Dreilingsberg, Moorredder, Strandbahnhof und die Tra-
vemiinder Altstadt bis zum Teutendorfer Weg. Ab Teutendorfer Weg fahrt die Linie 35 dann jeweils im 60-Minuten-
Takt nach Warnsdorf bzw. zum Pommernzentrum.

Der Abschnitt Skandinavienkai Terminal — Gneversdorf wird nur montags bis freitags tagstiber betrieben.

Die Linie 38 bindet die tbrigen Linienaste des Ortsbusverkehrs an (Strandbahnhof — Kowitzberg, Nordlandring und
Priwall), wobei weiterhin ein Grundangebot im 120-Minuten-Takt angeboten wird.

Umsetzung

Umsetzbarkeit zum Fahr- Ja Durch die Konzeption ergibt sich ein Mehrbedarf von einem Fahr-

planwechsel im Dez. 2025 zeugumlauf, der durch den Entfall der Linie 36 befriedigt werden
kann.

Betriebskosten MaRig Ca. 610.000 €/a

Planungsziele

Keine Verschlechterung Tra- | Ausgeqgli- In der Relation Traveminde — Innenstadt féllt die Linie 50 als nutz-

vemuinde — Innenstadt chen bare Alternative zu den Linien 30 und 40 weg.

Allerdings erhalten weitere Bereiche in Travemiinde einen Bahnan-
schluss am Strandbahnhof (z. B. Nordmeerstral3e, Nordlandring, Ko-
witzberg), wodurch sich Reiseketten auf die Bahn verlagern.

Umsteigefreie Anbindung Ja Attraktive Zeitlage zum Umsteigen am ZOB/Hauptbahnhof in die
Hafenhaus an Innenstadt Zuge von/nach Hamburg

und ZOB

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Kiicknitz

Umsteigefreie Anbindung Ja

Hafenhaus an Traveminde

Weniger Busverkehr in Iven- | Ja In Ivendorf verbleiben die Linien 30 und 40 in einem 10-20-Minuten-
dorf Takt (insgesamt acht Fahrten/Stunde)

Umsteigefreie Anbindung Nein Die Einfuhrung zusétzlicher Schilerverstarkerfahrten ist notwendig,
Travemiinde an Trave-Gym- da die Linie 50 nicht mehr nach Travemunde fahrt.

nasium

Mehr Busse zwischen Nein

Siems/Kieselgrund und In-

nenstadt

Keine Anpassungen an Hal- Nein Zur ErschlieBung der Henry-Koch-Straf3e aus/in Richtung Kicknitz ist
testelleninfrastruktur eine neue Haltestelle an der Travemtinder LandstralRe notwendig.

An weiteren Stellen (Ostseestral3e, Pommernzentrum) wirden An-
passungen in der Haltestelleninfrastruktur Vorteile fir die Fahrtzeiten
bzw. das Bedienungskonzept mit sich bringen.

Notwendig sind diese allerdings nicht.

Keine Anpassungen im SWL- | Ja

Netz
Keine Nachteile fir nicht be- | Nein Durch diese Variante verschlechtert sich die Anbindung der Haltestel-
troffene Fahrgéaste len Ostseestralle und Pommernzentrum. Diese Haltestellen sind bis-

her im 30-Minuten-Takt mit Travemunde, Kiicknitz und der Lubecker
Innenstadt verbunden. Bei Umsetzung dieses Konzepts verbleibt hier
ein 60-Minuten-Takt nach Travemiinde. Allerdings stehen durch den
nahegelegenen Bahnhaltepunkt sowie die Bushaltestelle Rénnauer
Weg an den Buslinien 30 und 40 Alternativen zur Verfligung.
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Auswirkungen auf die Fahr-
gastzahlen

Leicht po-
sitiv

Fahrgastvor- und Nachteile dieser Variante halten sich insgesamt die
Waage. Die bisherigen Fahrgaste der Linie 50 zwischen Travemiinde
und Kicknitz werden auf die Linien 30 und 40 sowie den RES8 verla-
gert, wohingegen im Ortsbusverkehr von Travemiinde Zuwéachse zu
beobachten sind.

Auswirkungen auf Betrieb
und Kapazitaten

Insgesamt
positiv

Durch die Einkiirzung der Linie 50 auf die Relation ZOB — Kiicknitz —
Skandinavienkai Terminal werden auf dieser Linie weniger Gelenk-

busse benétigt. Fiir den Betrieb der Linien 35 und 38 reichen Solo- o-
der Midibusse aus.
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Variante Linie 38 &
Li. 50 bis Skandinavienkai Dreeblécken - Priwall *
Anpassung Ortsbus o3
’Q’-.§~
'l

T .
--r--

1=’

Linie 35
Skandinavienkai - Strandbahnhof -
Pommernzentrum/Teutendorf/Warnsdorf

Linie 50
Z0OB/Hauptbahnhof -
Skandinavienkai

Kartenhintergrund: OpenStreetMap-Mitwirkende

- )‘\
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Varianten Anpassung Ortsbusverkehr Travemiinde

A) Planung gemal 5. RNVP
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- -
-
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Dunkelblau: Linie zwischen Strandbahnhof und Hafenbahnhof Giber Kowitzberg, Nordmeerstra3e, Neue Teuten-
dorfer Siedlung, Alte Teutendorfer Siedlung und Teutendorfer Weg im 30-Minuten-Takt (zwei Fahrzeugumlaufe)

Magenta gestrichelt: Linie zwischen Warnsdorf und Priwall Wellenschlag uber Alte und Neue Teutendorfer Sied-
lung und Teutendorfer Weg im 60-Minuten-Takt (zwei Fahrzeugumlaufe)

Anbindung der Haltestellen im Moorredder und Steenkamp uber die Linie 40.
Ubrige Buslinien aus Lubeck fahren ab Teutendorfer Weg ber Priwallfahre zum Strandbahnhof und enden dort.

Planungsziele
Anbindung aller Ortsteile von | Ja Anbindung Priwall tiber die Haltestelle Priwallfahre an den Hafen-
Traveminde an den SPNV bahnhof (FuBweg ca. 300 Meter).
Anbindung aller Ortsteile an Ja z. T. ist am Teutendorfer Weg ein Wechsel der Stralenseite zum
die Buslinien nach Libeck Umsteigen notwendig.
Anbindung aller Ortsteile an Ja In Fahrtrichtung Altstadt ergeben sich durch die Schleifenbedienung
den Altstadtbereich im Abschnitt Hafenbahnhof — Kurgartenstral3e — Priwallfahre verhalt-
nismafig langere Fahrtzeiten durch die Wartezeit am Hafenbahnhof.
Erflllung der ErschlieBungs- | Ja Die Haltestellen Danemarkstrafie, Gneversdorf, Howingsbrook und
kriterien des 5. RNVP NorwegenstralRe werden nicht mehr angefahren. Allerdings liegen im
Umkreis weitere nutzbare Haltestellen.
Die Anbindung von Teutendorf soll Uber eine neue Haltestelle am
Knotenpunkt Teutendorfer Weg/Bollbriigg tlbernommen werden.




-2-

Verlangerung der Linie vom Ja Die Verlangerung der Linie vom Endpunkt Wellenschlag bis Dassow
Priwall bis Dassow mitden- ist ohne Mehrumlauf méglich. Allerdings verpasst die Linie in der vor-
ken gesehenen Zeitlage dort Anschliisse an den Regionalbus.
Die Verbindung zwischen dem Priwall und Dassow wurde seitens des
Aufgabentragers Landkreis Nordwestmecklenburg durch die Rufbusli-
nie 80 hergestellt.
Kein zusétzlicher Fahrzeuge- | - Fir den Ortsbusverkehr werden vier Fahrzeugumlaufe benétigt.
insatz gegenuber der Pla- Bei einer Anderung der Zeitlage der magentafarbenen Linie kénnte
nung geman 5. RNVP diese auch mit einem Fahrzeugumlauf gefahren werden.
Kompatibilitat mit den kurz- Nein Die Eingliederung einer aus Richtung B75/Skandinavienkai kommen-
fristigen Anpassungen im den Linie in die dargestellten Ortsbuslinien ist nicht moglich. Diese
Korridor Kuicknitz — Tra- Busse mussten zusatzlich verkehren, kénnten hierbei aber auch zu-
vemiinde satzliche ErschlieBungsaufgaben (ilbernehmen.
Einsch&tzung OPNV- Vorzugsva- | Insbesondere die dunkelblaue Linie vereint die diversen Anspriiche
Aufgabentrager riante mit und Anschliisse, die fir den Ortsbusverkehr relevant sind. Sie ermdg-
Kommu- licht Fahrzeitverkiirzungen auch fiir die Linienabschnitte, die bisher
naltrasse umsteigefreie Fahrtmdéglichkeiten in Richtung Libeck haben (z. B.
und ohne Haltestelle Nordmeerstral3e).
Skandina-
vienkai Wenn kein Bedarf fir eine umsteigefreie Verbindung vom/zum Skan-

dinavienkai Uiber die B75 besteht, handelt es sich bei Variante A wei-
terhin um die Vorzugsvariante.
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B) Angepasste Planung ohne Nutzung der Kommunaltrasse

~

e

Dunkelblau: Linie zwischen Strandbahnhof und Teutendorf/Warnsdorf Uber Kowitzberg, Nordmeerstralie, Neue
Teutendorfer Siedlung und Teutendorfer Weg. Die Neue Teutendorfer Siedlung wird als Stichfahrt bedient, der Ha-
fenbahnhof und die Travemiinder Altstadt in einer Schleifenfahrt. Der Abschnitt zwischen Strandbahnhof und Alter
Teutendorfer Siedlung wird im 30-Minuten-Takt bedient, die Fortfihrung nach Teutendorf bzw. Warnsdorf jeweils im
60-Minuten-Takt (gestrichelt). Insgesamt drei Fahrzeugumlaufe.

Magenta gestrichelt: Linie zwischen Dreilingsberg und Wellenschlag tber Teutendorfer Weg im 60-Minuten-Takt.
Ein Fahrzeugumlauf.

Anbindung der Haltestellen im Moorredder und Steenkamp uber die Linie 40.
Ubrige Buslinien aus Lubeck fahren ab Teutendorfer Weg Uber Priwallfahre zum Strandbahnhof und enden dort.

Planungsziele

Anbindung aller Ortsteile an Ja Anbindung Priwall Gber die Haltestelle Priwallfahre an den Hafen-
den SPNV bahnhof (FuBweg ca. 300 Meter).

Anbindung aller Ortsteile an Ja Der Anschluss fir die dunkelblaue Linie in der Relation Nordmeer-
die Buslinien nach Lubeck stral3e — LUbeck ist am Teutendorfer Weg ohne Wechsel der Stra-

Renseite moglich.

Durch die Stichfahrt in die Neue Teutendorfer Siedlung sowie die
Schleifenfahrt iber den Hafenbahnhof erhéht sich allerdings nicht zu-
letzt fahrgastpsychologisch die Reisezeit zum Teutendorfer Weg.

Anbindung aller Ortsteile an Ja
den Altstadtbereich

Erfullung der ErschlieBungs- | Ja Die Haltestellen Danemarkstral3e, Gneversdorf, Howingsbrook und
kriterien des 5. RNVP Norwegenstral3e werden nicht mehr angefahren. Allerdings liegen im
Umkreis weitere nutzbare Haltestellen.
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Die Anbindung von Teutendorf ist umlaufneutral im 60-Minuten-Takt
in der dunkelblauen Linie mdglich. Eine Haltestelle am Knotenpunkt
Teutendorfer Weg/Bollbriigg (vgl. Variante A) ist dann nicht notwen-
dig.

Um attraktive Anschliisse zu gewahrleisten, hat die dunkelblaue Linie
an der Haltestelle Nordmeerstral3e eine Standzeit von mehreren Mi-
nuten. Diese kdnnte genutzt werden, um Gneversdorf mitanzubin-
den.

Verlangerung der Linie vom Nein Eine Verlangerung bis Dassow ist nicht ohne zusétzlichen Umlauf
Priwall bis Dassow mitden- maglich.
ken
Die Verbindung zwischen dem Priwall und Dassow wurde seitens
des Aufgabentragers Landkreis Nordwestmecklenburg durch die Ruf-
buslinie 80 hergestellt.
Kein zuséatzlicher Fahrzeuge- | Ja
insatz gegenuber der Pla-
nung geman 5. RNVP
Kompatibilitat mit den kurz- Einge- Die Verlangerung der magentafarbenen Linie vom Dreilingsberg in
fristigen Anpassungen im schrankt Richtung B75/Skandinavienkai ware maglich. Allerdings wirde auf
Korridor Kuicknitz — Tra- dieser Relation dann nur ein 60-Minuten-Takt angeboten werden und
vemuinde eine umsteigefreie Fahrt vom Strandbahnhof zum Skandinavienkai
ware nicht gegeben.
Einsch&atzung OPNV- Variante Fur die ErschlieBung Travemindes ist die Kommunaltrasse zwischen
Aufgabentrager mit deutli- Neuer und Alter Teutendorfer Siedlung bei dieser Variante nicht
chen Nach- | zwingend notwendig. Ohne die Durchfahrung der Kommunaltrasse
teilen ge- verlangern sich aber die Reisezeiten fir die Nordmeerstrale und die
geniber Neue Teutendorfer Siedlung zum Umsteigepunkt Teutendorfer Weg
der Durch- | durch die Schleifenfahrt durch die Travemunder Altstadt.
fahrung der
Kommunal- | Alternativ zur Schleifenfahrt kdnnte eine Wendemdéglichkeit im Be-
trasse. reich Hafenbahnhof (z. B. tiber den vorhandenen Parkplatz) einge-

richtet werden. Diese Uberlegung — wie auch die denkbare Durchfah-
rung der WohnstrafBe Rose — durfte zu Einschrankungen des ruhen-
den Verkehrs fuhren, die deutlich umfangreicher einzuschatzen sind
als die sich durch die Kommunaltrasse ergebenden Nachteile in der
Stral3e Hornkamp.

Daher wird eine Umsetzung dieser Planung nicht fur sinnvoll erach-
tet.




C) Vorschlag mit zwei Ringlinien

Dunkelblau: AuRere Ringlinie Priwallfahre — Strandbahnhof — Steenkamp — NordmeerstralRe — Gneversdorf — Teu-
tendorf — Warnsdorf — Teutendorfer Weg — Priwallféahre (beide Richtungen, jeweils im 30-Minuten-Takt, insgesamt

drei Fahrzeugumlaufe)

Magenta: Innere Ringlinie Strandbahnhof — Kowitzberg — NordmeerstraRe — Neue Teutendorfer Siedlung — Priwall-
fahre — Moorredder — Strandbahnhof (beide Richtungen, jeweils im 30-Minuten-Takt, insgesamt zwei Fahrzeugum-

laufe)

Turkis gestrichelt: Priwallfahre — Wellenschlag (60-Minuten-Takt, ein Fahrzeugumlauf)

Anbindung der Haltestellen im Moorredder und Steenkamp Uber die Linie 40.
Ubrige Buslinien aus Lubeck fahren ab Teutendorfer Weg iiber Priwallfahre zum Strandbahnhof und enden dort.

Planungsziele

Anbindung aller Ortsteile an Nein
den SPNV

Keine Anbindung des Priwalls. Die Anbindung der Alten Teutendorfer
Siedlung wird nur an den Strandbahnhof bzw. den Hafenbahnhof ge-
wahrleistet (dort mit ca. 250 Meter FuRBweg zur Haltestelle Torstraf3e).

Anbindung aller Ortsteile an Nein
die Buslinien nach Lubeck

Keine Anbindung des Priwalls. Auf einigen Relationen, z. B. Nord-
meerstrafle — Teutendorfer Weg sind die Wege relativ umwegigreich.

Anbindung aller Ortsteile an Nein
den Altstadtbereich

Keine Anbindung des Priwalls.

Erfullung der ErschlieBungs- | Ja
kriterien des 5. RNVP

Im Vergleich zur ITF-Planung behalten weitere Haltstellen ihre Anbin-
dung im Ortsbusverkehr. Auf dem Moorredder und dem Steenkamp
werden dann sogar vier Fahrten/Stunde/Richtung angeboten.

Verldngerung der Linie vom Nein
Priwall bis Dassow mitden-
ken

Eine Verlangerung bis Dassow ist nicht ohne zusatzlichen Umlauf
maglich.
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Die Verbindung zwischen dem Priwall und Dassow wurde seitens des
Aufgabentragers Landkreis Nordwestmecklenburg durch die Rufbusli-
nie 80 hergestellt.

Kein zuséatzlicher Fahrzeuge- | Nein Es werden zwei zusatzliche Fahrzeugumlaufe benétigt.

insatz gegenuber der Pla-

nung geman 5. RNVP

Einschatzung OPNV- Nicht sinn- | Die Variante erschlie3t einige Bereiche von Travemiinde umfangrei-
Aufgabentrager voll cher als in den ITF-Planungen. Allerdings ergibt sich hierdurch dann

auch ein Mehrbedarf von zwei zusatzlichen Fahrzeugumlaufen.

Kritisch zu bewerten sind das fehlende Ubersetzen der Priwall-Linie
Uber die Trave, das zu zusatzlichen Umstiegen und schwer kalkulier-
baren Reiseketten fuhrt. Im Abschnitt Gneversdorf — Teutendorf —
Warnsdorf — Alte Teutendorfer Siedlung liegt eine erhebliche Uberka-
pazitat vor.
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D) Weiterentwicklung der kurzfristigen Vorzugsvariante, ohne Kommunaltrasse
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Dunkelblau: Skandinavienkai Terminal — Dreilingéberg — NordmeerstralRe — Kowitzberg — Strandbahnhof — Hafen-
bahnhof — Alte Teutendorfer Siedlung (30-Minuten-Takt), dann jeweils im 60-Minuten-Takt weiter bis Teutendorf
bzw. Warnsdorf (gestrichelt). Insgesamt zwei Fahrzeugumlaufe.

Magenta: Strandbahnhof — Nordlandring — Neue Teutendorfer Siedlung — Teutendorfer Weg — Travemiinde Priwall-
fahre (30-Minuten-Takt), dann jeweils im 60-Minuten-Takt bis Priwall Wellenschlag bzw. Pommernzentrum (gestri-
chelt). Insgesamt zwei Fahrzeugumlaufe.

Der Ast ins Pommernzentrum kann dabei entfallen, wenn korrespondierende Haltestellen auf der Ivendorfer Land-
stral3e fur die Linien 30 und 40 eingerichtet werden.

Die Linie 40 fahrt in Traveminde wie bisher tiber Gneversdorfer Weg und Moorredder zum Strandbahnhof, dann
Uber Steenkamp weiter bis Timmendorfer Strand.
Ubrige Buslinien aus Libeck fahren ab Teutendorfer Weg Uber Priwallfahre zum Strandbahnhof und enden dort.

Planungsziele

Anbindung aller Ortsteile an Ja Der Priwall wird direkt an den Strandbahnhof bzw. mit einem FuR3weg
den SPNV von ca. 300 Metern von der Haltestelle Travemuinde Priwallféahre an
den Hafenbahnhof angebunden. Der Bereich Nordmeerstral3e wird
nur an den Strandbahnhof angebunden, allerdings nicht an den Ha-

fenbahnhof.
Anbindung aller Ortsteile an Ja Fir die Haltestellen im Bereich Nordmeerstral3e erfolgt die Anbin-
die Buslinien nach Lubeck dung nur umwegig tber den Strandbahnhof, nicht Gber den Teuten-
dorfer Weg.

Die Anbindung zum Umsteigepunkt Teutendorfer Weg wird alternativ
allerdings auch Uber die Haltestelle Danemarkstrafie sichergestellt.
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Fahrgaste aus der Alten Teutendorfer Siedlung missen am Teuten-
dorfer Weg zum Umsteigen die Stral3enseite wechseln.

Anbindung aller Ortsteile an Ja Die Haltestellen an der dunkelblauen Linie erreichen den Altstadtbe-
den Altstadtbereich reich nur randstandig tber die Haltestelle Hafenbahnhof.
Erfullung der ErschlieBungs- | Ja Die Haltestellen Gneversdorf und Howingsbrook nicht mehr angefah-
kriterien des 5. RNVP ren. Allerdings liegen im Umkreis weitere nutzbare Haltestellen.
Die Anbindung von Teutendorf ist umlaufneutral im 60-Minuten-Takt
in der dunkelblauen Linie mdglich. Eine Haltestelle am Knotenpunkt
Teutendorfer Weg/Bollbriigg (vgl. Variante A) ist dann nicht notwen-
dig.
Verlangerung der Linie vom Nein Eine Verlangerung bis Dassow ist nicht ohne zusétzlichen Umlauf
Priwall bis Dassow mitden- madglich. Die Zeitlage erlaubt keine Anschliisse an dortige Regional-
ken buslinien.
Die Verbindung zwischen dem Priwall und Dassow wurde seitens
des Aufgabentragers Landkreis Nordwestmecklenburg durch die Ruf-
buslinie 80 hergestellt.
Kein zuséatzlicher Fahrzeuge- | Ja
insatz gegentber der Pla-
nung gemal 5. RNVP
Kompatibilitat mit den kurz- Ja Diese Variante stellt eine Weiterentwicklung der geplanten Anpas-
fristigen Anpassungen im sungen im Ortsbusverkehr dar. Aufgrund der Taktverdichtung der
Korridor Kuicknitz — Tra- magentafarbenen Linie (entsprechend der geplanten Linie 38) wird
vemiinde die dunkelblaue Linie (entsprechend der geplanten Linie 35) aus dem
Moorredder herausgenommen und verkehrt stattdessen tber Kowitz-
berg zum Strandbahnhof.
Einschatzung OPNV- Vorzugsva- | Im Vergleich zu den Varianten A oder B ergeben sich sowohl Vor- als
Aufgabentrager riante mit auch Nachteile. Der Nordlandring und Teutendorf kbnnen besser an-
Skandina- | gebunden werden, allerdings entfallen auch die schnellen Fahrtmog-
vienkai, lichkeiten zwischen Nordmeerstral’e und Hafenbahnhof bzw. Teuten-
ohne Kom- | dorfer Weg. Ein Beibehalt der Linienfiihrung der Linie 30 von Strand-
munalt- bahnhof bis Gneversdorf ist daher zu priifen.

rasse
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E) Weiterentwicklung der kurzfristigen Vorzugsvariante, mit Kommunaltrasse
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Dunkelblau: Skandinavienkai Terminal — Dreilingéberg — NordmeerstralRe — Kowitzberg — Strandbahnhof — Hafen-
bahnhof — Alte Teutendorfer Siedlung (30-Minuten-Takt), dann jeweils im 60-Minuten-Takt weiter bis Teutendorf
bzw. Warnsdorf (gestrichelt). Insgesamt zwei Fahrzeugumlaufe.

Magenta: Strandbahnhof — Nordlandring — Neue Teutendorfer Siedlung — Alte Teutendorfer Siedlung — Teutendor-
fer Weg — Travemuinde Priwallfahre (30-Minuten-Takt), dann jeweils im 60-Minuten-Takt bis Priwall Wellenschlag
bzw. Pommernzentrum (gestrichelt). Insgesamt zwei Fahrzeugumlaufe

Der Ast ins Pommernzentrum kann dabei entfallen, wenn korrespondierende Haltestellen auf der Ivendorfer Land-
stral3e fur die Linien 30 und 40 eingerichtet werden.

Die Linie 40 fahrt in Travemiinde wie bisher Giber Gneversdorfer Weg und Moorredder zum Strandbahnhof, dann
Uber Steenkamp weiter bis Timmendorfer Strand.

Ubrige Buslinien aus Liibeck fahren ab Teutendorfer Weg iiber Priwallfahre zum Strandbahnhof und enden dort.

Planungsziele

Anbindung aller Ortsteile an Ja Der Priwall wird direkt an den Strandbahnhof bzw. mit einem Fu3weg
den SPNV von ca. 300 Metern von der Haltestelle Travemuinde Priwallféahre an
den Hafenbahnhof angebunden. Der Bereich Nordmeerstral3e wird
nur an den Strandbahnhof angebunden, allerdings nicht an den Ha-

fenbahnhof.
Anbindung aller Ortsteile an Ja Fir die Haltestellen im Bereich Nordmeerstral3e erfolgt die Anbin-
die Buslinien nach Lubeck dung nur umwegig tber den Strandbahnhof, nicht Gber den Teuten-
dorfer Weg.

Die Anbindung zum Umsteigepunkt Teutendorfer Weg wird alternativ
allerdings auch Uber die Haltestelle Danemarkstrafie sichergestellt.
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Fahrgéaste sowohl aus der Neuen als auch aus der Alten Teutendor-
fer Siedlung miissen am Teutendorfer Weg zum Umsteigen die Stra-
Renseite wechseln.

Anbindung aller Ortsteile an Ja Die Haltestellen an der dunkelblauen Linie erreichen den Altstadtbe-
den Altstadtbereich reich nur randstandig Gber die Haltestelle Hafenbahnhof.
Erfullung der ErschlieBungs- | Ja Die Haltestellen Gneversdorf und Howingsbrook nicht mehr angefah-
kriterien des 5. RNVP ren. Allerdings liegen im Umkreis weitere nutzbare Haltestellen.
Die Anbindung von Teutendorf ist umlaufneutral im 60-Minuten-Takt
in der dunkelblauen Linie moglich. Eine Haltestelle am Knotenpunkt
Teutendorfer Weg/Bollbruigg (vgl. Variante A) ist dann nicht notwen-
dig.
Verlangerung der Linie vom Nein Eine Verlangerung bis Dassow ist nicht ohne zusétzlichen Umlauf
Priwall bis Dassow mitden- madglich. Die Zeitlage erlaubt keine Anschliisse an dortige Regional-
ken buslinien.
Die Verbindung zwischen dem Priwall und Dassow wurde seitens
des Aufgabentragers Landkreis Nordwestmecklenburg durch die Ruf-
buslinie 80 hergestellt.
Kein zuséatzlicher Fahrzeuge- | Ja
insatz gegentber der Pla-
nung geman 5. RNVP
Kompatibilitat mit den kurz- Ja Diese Variante stellt eine Weiterentwicklung der geplanten Anpas-
fristigen Anpassungen im sungen im Ortsbusverkehr dar. Aufgrund der Taktverdichtung der
Korridor Kuicknitz — Tra- magentafarbenen Linie (entsprechend der geplanten Linie 38) wird
vemiinde die dunkelblaue Linie (entsprechend der geplanten Linie 35) aus dem
Moorredder herausgenommen und verkehrt stattdessen tber Kowitz-
berg zum Strandbahnhof.
Einsch&atzung OPNV- Vorzugsva- | Die Nutzung der Kommunaltrasse ermaéglicht ein erweitertes Angebot
Aufgabentrager riante mit fir den 6stlichen Bereich der Alten Teutendorfer Siedlung (Haltestel-
Skandina- | len Mollwostraf3e und Teutenbrink).
vienkai, mit
Kommu- Im Ubrigen sind die Unterschiede zwischen den Untervarianten mit
naltrasse bzw. ohne Kommunaltrasse gering.
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1 Allgemeines

1.1 Veranlassung

Nachdem der Hansestadt Lubeck im Jahr 2023 eine Machbarkeitsstudie Uber insgesamt 7 Vari-
anten (VO bis V6) geliefert wurde, wurde durch die Travemiinder Birgerschaft entschieden eine
weitere Machbarkeitsstudie in Auftrag zu geben, um weitere Varianten untersuchen zu lassen.

Es wurden mdgliche Linienfihrungen der zusatzlichen Varianten 7 und 8 als Handskizzen von der
Travemuinder Bulrgerschaft an Inros Lackner Gibergeben, welche die Grundlagen dieser Untersu-
chung darstellten. Die Varianten kdnnen, in optisch aufbereiteter Form, der Anlage 1 entnommen
werden.

1.2 Aufgabenstellung
Ziel dieser Untersuchung sind folgende Punkte:
- die Findung einer bedarfsgerechten Anbindung Travemiindes
- die Findung von Verknupfungspunkten mit dem Straf3en- und Wegenetz
- die Prifung der Leistungsféahigkeit der angrenzenden / betroffenen Knotenpunkte.
-Ermittlung grob geschatzter Baukosten

Neben der technischen Bearbeitung sind die Begleitung und Unterstitzung des AG zur Vorstel-
lung in der Offentlichkeit ein wichtiger Punkt fiir eine erfolgreicher Planung.

1.3 Methodik

Es wurde das bereits genutzte Verkehrsnetzmodell aus den vorherigen Machbarkeitsstudien her-
angezogen und um die Varianten 7; 8A und 8B fiir den Prognosehorizont 2035 erweitert. Die
Netzkalkulationen sind der Anlage 2 zu entnehmen.

Die Planfalle 2035 (P7, P8A und P8B) wurden jeweils mit dem Plannullfall 2035 (P0) verglichen
und Differenznetze erzeugt, welche die Verkehrsmengenverlagerungen der jeweiligen Variante
ersichtlich machen (siehe Anlage 3).

Die aus den Netzkalkulationen ermittelten Tagesverkehrsmengen / Verkehrsverteilungen je Vari-
ante (7; 8A und 8B) bilden die Grundlage der Leistungsfahigkeitspriifung der betroffenen Knoten-
punkte fir die jeweilige Variante. Die Knotenpunktbelastungen wahrend der Spitzenstunde wer-
den mit 10% der DTV-Werte kalkuliert.

Im Weiteren wurde die technische / bauliche Umsetzbarkeit der Varianten grob geprift und eine
Grobkostenermittlung je Variante durchgefiihrt.

Es wurden die Varianten 7; 8A und 8B mit der ,bisherigen Vorzugsvariante 5* hinsichtlich unter-
schiedlicher Faktoren in einer Abwagungsmatrix miteinander verglichen (siehe Anlage 8). Ziel
dieser Untersuchung war es eine Bewertung der unterschiedlichen Varianten zu ermitteln und
eine Vorzugsvariante festzustellen.
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2 Darstellung der Varianten

2.1 Variante 7

Variante 7 (%} |

Legende

Knotenpunkt - Neubau
Knotenpunkt - Umbau
Strallenneubau Variante 7

StralBennetz Bestand

Bauwerk (SU) Neubau

Abbildung 1 Variante 7

Basierend auf den Handskizzen der Travemiinder Birgerschaft beginnt die Variante 7 am Nordtor
des Hafengebietes (Planstral3e 1, KP 12). Hier wird der Bau eines neuen Anschlussknotenpunk-
tes notwendig. Die Variante 7 wird mit einem StraRBeniiberfiihrungsbauwerk (SU) tiber die Trasse
der DB gefuhrt. Im weiteren Verlauf wird sie parallel zur Bahntrasse auf der Westseite gefihrt.
Eine Ortsbesichtigung gab Aufschluss tber den 6rtlichen Gelandeverlauf. Die neue StraRenver-
bindung liegt zwischen der Bahntrasse im Osten und einem Erdwall im Westen. Der Erdwall min-
dert die schalltechnische Belastung in Richtung Westen, wo sich ein Wohngebiet (lvendorf) befin-
det.

Im Sutden wird die Variante 7 mit Hilfe eines weiteren Straf3eniberfihrungsbauwerks und einer
weiteren Stral3enverbindung (PlanstralRe 3) an das bestehende Straliennetz angeschlossen.

Der Bahniibergang (BU) Ivendorfer Landstr. / Travemiinder Landstr. wurde im Zusammenhang
mit der Variante 7 stral3enseitig dauerhaft geschlossen.

Im Zuge der Variante 7 sind neue Knotenpunkte zu bauen bzw. bestehende Knotenpunkte anzu-
passen. Die Abbildung 1 zeigt den beschriebenen Verlauf der Variante 7 und die in Zusammen-
hang stehenden Knotenpunkte und Uberfiihrungsbauwerke.
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2.2 Variante 8A

Variante 8A

KP 17b

Legende

Knotenpunkt - Neubau
Knotenpunkt - Umbau
StralRenneubau Variante 8

Straennetz Bestand

Bauwerk (SU) Neubau

-~
7/
k-lvenddrf {Skandinavienkar) " A

N

Gemeinde
Verbindungsstralie
(3.80m)

Skandi|

Abbildung 2 Variante 8A

Die Variante 8A beginnt ebenfalls am Nordzugang des Hafengelandes. Die Planstral3e 2 quert
mit Hilfe von zwei neu zu bauenden StralRenilberfiihrungsbauwerken die Bahntrasse der DB und
die Ivendorfer Landstrafl3e und verlauft in Ost-West-Ausrichtung. Die Abbildung 2 zeigt den Verlauf
der Planstraf3e 2. Die Planstraf3e 2 wird an die Gemeindeverbindungsstraf3e und den Rénnauer
Weg angeschlossen. Anschlisse werden Uber mehrere neu zu bauenden und anzupassenden
Knotenpunkte realisiert. Fur die B75 ist eine neue Anschlussstelle vorgesehen. Hier wurde von

einer Rampenldsung ausgegangen.
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2.3 Variante 8B

Legende

Knotenpunkt - Neubau
Knotenpunkt - Umbau
StrafRenneubau Variante 8

Stralennetz Bestand

Bauwerk (SU) Neubau

Variante 8B

Gemeinde
Verbindungsstralte
{3.80m)

Skandi

Abbildung 3 Variante 8B

Die Variante 8B entspricht dem Verlauf der Variante 8A, mit dem Unterschied, dass die lvendorfer
LandstraRe nicht mit Hilfe eines Uberfiihrungsbauwerkes gequert wird. Da Uberfiihrungsbau-
werke kostenintensive und bautechnologisch aufwendige Ingenieurbauwerke sind, wurde die zu-
satzliche Variante 8B geschaffen, um eine kostentechnisch angepasste Variante zu erhalten und
zu Uberprifen. Es sind Knotenpunkte entsprechend der Darstellung neu zu schaffen bzw. anzu-
passen. Die Planstral3e 3 ist in Abbildung 3 dargestellt.
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4 Verkehrliche Veranderungen der Varianten

Nachdem die Varianten 7, 8A und 8B in das verwendete Verkehrsnetzmodell eingearbeitet wur-
den, konnten die verkehrlichen Effekte 2035 jeder Variante und die allgemeine Verkehrsmengen-
steigerung ermittelt werden. Die Tagesverkehrswerte bildeten die Grundlage der Leistungsfahig-
keitspriifung der Knotenpunkte.

Die Verkehrsnetzkalkulationen und die Differenznetze fur das Prognosejahr 2035 kdnnen der An-
lage 2 und 3 enthommen werden.
4.1 Plannullfall 2035 - PO

Die Abbildung 4 zeigt die absolute tagliche Verkehrsbelastung fir das Prognosejahr 2035 im Tra-
vemunder Stral3ennetz, angegeben in Kfz/24h.

Abbildung 4 Verkehrsnetzbelastung PO [Kfz/24h]

Fur die weitere Untersuchung diente PO als Referenz, um die Differenznetze der einzelnen Plan-
falle ermitteln zu kénnen.
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4.2 Planfall 2035 — P7

Die Abbildung 5 zeigt die absolute Verkehrsbelastung der V7 im Traveminder Stral3ennetz. an-
gegeben in Kfz/24h.

Abbildung 5 Verkehrsnetzbelastung P7 [Kfz/24h]

Um die verkehrlichen Effekte / Verlagerungen der Variante 7 festzustellen, wurde eine Differenz-
rechnung von PO zu P7 durchgefuhrt. Das Ergebnis dieser Differenzrechnung ist in Abbildung 6
dargestellt und zeigt die verkehrlichen Verlagerungen (rot = zuséatzliche Belastung / grin = Ent-

lastung).

Abbildung 6 Differenznetz P7 zu PO [Kfz/24h]

Es ist zu erkennen, dass sich auf der B75 eine Entlastung einstellt, die bis ins Ortszentrum reicht.
Die Knotenpunkte im Zentrum werden durch die neue V7 entlastet, da sich Verkehrsmengen auf
die neue Variante 7 / PlanstralRe 1 verlagern und das Ortszentrum von Suden anfahren.
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4.3 Planfall 2035 — PSA

Die Abbildung 7 zeigt die absolute Verkehrsbelastung der V8A im Traveminder Stral3ennetz
2035, angegeben in Kfz/24h (s. Anlage

Abbildung 7 Verkehrsnetzbelastung P8A [Kfz/24h]

Um die verkehrlichen Effekte / Verlagerungen der Variante 8A festzustellen, wurde eine Differenz-
rechnung von PO zu P8A durchgefiihrt. Das Ergebnis dieser Differenzrechnung ist in Abbildung 8
dargestellt und zeigt die verkehrlichen Verlagerungen.

Abbildung 8 Differenznetz P8A zu PO [Kfz/24h]

Es ist zu erkennen, dass sich auf der B75 ab der neuen Anschlussstelle eine Entlastung einstellt,
die bis ins Ortszentrum reicht. Die Knotenpunkte im Zentrum werden durch die neue V8A entlas-
tet, da sich Verkehrsmengen auf die neue Stral3enverbindung verlagern und das Zentrum von
Suden anfahren.
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4.4 Planfall 2035 — P8B

Die Abbildung 9 zeigt die absolute Verkehrsbelastung der V8B im Travemunder Stral3ennetz, an-
gegeben in Kfz/24h.

Abbildung 9 Verkehrsnetzbelastung P8B [Kfz/24h]

Um die verkehrlichen Effekte / Verlagerungen der Variante 8A festzustellen, wurde eine Differenz-
rechnung von PO zu P8A durchgefuhrt. Das Ergebnis dieser Differenzrechnung ist in Abbildung
10 dargestellt und zeigt die verkehrlichen Verlagerungen.

Abbildung 10 Differenznetz P8B zu PO [Kfz/24h]

Es ist zu erkennen, dass sich auf der B75 ab der neuen Anschlussstelle eine Entlastung einstellt,
die bis ins Ortszentrum reicht. Die Knotenpunkte im Zentrum werden durch die neue V8B entlas-
tet, da sich Verkehrsmengen auf die neue Stral3enverbindung verlagern und das Zentrum von
Suden anfahren.
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4.5

Die Leistungsfahigkeitsprifung wurde sowohl fiir die Knotenpunkte des Bestandes als auch fir

Leistungsfahigkeitsnachweis Knotenpunkte

die neu entstehenden Knotenpunkte der Planfélle 7; 8A und 8B durchgefihrt.

Tabelle 1 Ubersicht betroffene Knotenpunkte

Variante | KP Bestand StraBen LSA / vorfahrtgeregelt
Bestand KP1 Travemiinder LandstraBe / vendorfer LandstraBe Vorfahrtgeregelt/ BU
Bestand KP2 Gneversdorfer Weg (B75) / Howingsbrook LSA
Bestand KP3 Gneversdorfer Weg (B75) / Moorredder / Am Dreilingsberg LSA
Bestand KP4 Gneversdorfer Weg (B75) / Muhlenberg LSA
Bestand KP5 Gneversdorfer Weg (B75) / VogteistraBe Vorfahrtgeregelt / BU
Bestand KP6 B75 / Travemunder LandstraBe / TorstraBe LSA
Bestand KP7 Travemunder LandstraBe / Teutendorfer Weg LSA
Bestand KP8 Ivendorfer LandstraBe / Teutendorfer Weg / An der Bak Vorfahrtgeregelt
Bestand KP9 Anschlussknotenpunkt Variante 5
Bestand KP10 Anschlussknotenpunkt Variante 5
Bestand KP11 K20 Travemiinder LandstraBe / Travemiinder LandstraBe Vorfahrtgeregelt
Variante KP Planfall StraBen LSA / vorfahrtgeregelt
V8A + V8B KP12 Travemiinder LandstraBe / PlanstraBe 1 Vorfahrtgeregelt
V8B KP13 Ivendorfer LandstraBe / PlanstraBe 2 Vorfahrtgeregelt
V8A +V8B KP14 GemeindeverbindungsstraBe / PlanstraBe 2 Vorfahrtgeregelt
V8A +V/8B KP15 Rénnauer Weg / Hollbeck / PlanstraBe 2 Vorfahrtgeregelt
VBA+V8B |  KP16 Rénnauer Weg / PlanstraBe 2 Vorfahrtgeregelt
VBA+V8B | KP17a Ovendorfer Hof / AS B75 (Ost) Vorfahrtgeregelt
VBA+V8B | KP17b Ovendorfer Hof / AS B75 (West) Vorfahrtgeregelt
V7 KP18 Ivendorfer LandstraBe / Ovendorfer StraBe Vorfahrtgeregelt
v7 KP19 Ovendorfer StraBe / PlanstraBe 1/ PlanstraBe 3 Vorfahrtgeregelt
V7 KP20 Travemiinder LandstraBe / Henry-Koch-StraBe Vorfahrtgeregelt
V7 KP21 (KVP) Travemiinder LandstraBe / PlanstraBe 3 Vorfahrtgeregelt

Als malgebliches Kriterium fur die ,Qualitatsbeurteilung des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten®
ist nach HBS 2015 die Wartezeit der Kfz herangezogen worden. Die Leistungsfahigkeit wird dabei
durch die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) angegeben und wird mit dem Wertebereich

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

Wartezeiten am Knotenpunkt
(bzw. Sattigungsgrad x)
Qsv mit LSA ohne LSA Beschreibung des Verkehrsablaufs
Rad1/| Kfz/ | Rad3/
Kfz | FuB Rad?2 Fu
nahezu keine Behinderungen; sehr geringe
A <20s| <30s | <10s <5s sehr gut Wartezeiten
geringe Beeinflussung der
B |<35s| <40s | <20s | <10s gut wartepflichtigen Kraftfahrzeuge
zufrieden- | spurbare Wartezeiten; geringe, kurzzeitige
€ |=980s) =85s| =30s | =155 stellend Staubildungen
. hohere Wartezeiten, Staubildung; noch
D |=70s| <70s | =45s | =25s | ausreichend stabiler Verkehrszustand
Kapazitat wird erreicht: hohe Wartezeiten,
>70s| <85s | >45s | <35s | mangelhaft standig zunehmender
x>1|>85 | x21 | >35s |ungeniigend Uberlastung: sehr hohe Wartezeiten, stén-
- - gentg dig zunehmender Stau

Abbildung 11 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach HBS 2015 fiir Knotenpunkte
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Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeiten lieferte folgende Ergebnisse (Tabelle 2):

Tabelle 2 Ubersicht Leistungsfahigkeiten Knotenpunkte Planfalle 2035

KP QSV PO QSV P5 QSV P7 | QSV P8A | QSV P8B

X X
1
. B (SchlieBung | SchlieBung
(Bahnibergang Ivendorfer Str.) 80) BU)

2 B
3 F
4 B
5 D
6 B
7 B
8 C
9 (Anschlussknoten Nord V5) C
10 (Anschlussknoten Siid V5) C

11
12
13
14
15
16
17a
17b
18
19
20
21 (KVP)

X| X[ X| X| X| X| X| X[ X| X| X|©@ X[ XIO|O|O|0O|0O Bl

X[ X | X | X|[X|X|X|X|X|X|X

Die Tabelle 2 zeigt die Ergebnisse der tUberpriften Knotenpunkte je Variante, wobei Variante O
den unveranderten Bestand der Zukunft darstellt und Variante 5 die Vorzugsvariante der voran-
gegangenen verkehrstechnischen Untersuchungen ist. PO und P5 dienen als Referenz, um P7,
P8A und P8B mit den Ergebnissen aus den vorangegangenen Untersuchungen vergleichen zu
konnen. Detaillierte Informationen zu den Knotenpunkten und deren Leistungsféahigkeiten fir P7,
P8A und P8B konnen den Anlagen 5; 6 und 7 entnommen werden.

Die Tabelle 2 zeigt, dass die Variante 8B unter Belastung der ermittelten Verkehrsmengen der
Prognose 2035 die leistungsfahigste der untersuchten Stra3enverbindungen ist. Sie weist die
besten LF-Werte an den untersuchten Knotenpunkten auf.

KP 3 ist, trotz der Entlastungseffekte durch die neuen Anbindungen, in jeder der untersuchten
Varianten nicht leistungsfahig. Hier wird eine Optimierung vorgeschlagen, um einen leistungsfa-
higen Verkehrsablauf herzustellen. In der Machbarkeitsstudie vom 16.06.2023 wurden Maf3nah-
men zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit aufgezeigt.

KP 5 ist in Variante 7 nicht leistungsfahig. Dieser Knotenpunkt muss bei Realisierung einer Vari-
ante 7 optimiert werden, um die LF wieder herzustellen.

2021-0301 Stand: 20.03.2025



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde Seite 17 von 106

5 Stral3enausstattung der Varianten 7, 8A und 8B

Die Planstralen der Varianten 7, 8A und 8B wurden mit einer Fahrbahnbreite von 8,0 m und einer
Randstreifenbreite von 1,5 m je Seite in Anlehnung an den Regelquerschnitt RQ 11 nach [4] an-
genommen.

1,50 |

o
+—3
=]
5]

3,50 | 350 |
1 1

8,00

11,00

+

(Abmessungen in [m])

Abbildung 12 Regelquerschnitt RQ 11 nach RAL

Die Nebenanlagen wurden mit 3 m Breite kalkuliert. Hinzu kommt noch die Béschung, welche mit
1 m Breite angenommen wurde. In Summe betragt der angenommene Querschnitt 15,00 m.

Die Stral3enausstattung richtet sich nach den tblichen Anforderungen von Stadt- bzw. Landstra-
Ren (Markierung, Beleuchtung, Beschilderung), wird fur die Uberschlagliche Kostenschétzung
nicht bertcksichtigt.

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.

51 Variante 7

Die Bauarbeiten fir Variante 7 umfassen Erd-, Tief-, StralBen- und Ingenieurbauarbeiten. Zusatz-
lich sind die Umverlegung bestehender Leitungen und die Installation von Entwasserungssyste-
men erforderlich. Die Ublichen baubedingten MalRnahmen, einschliel3lich landschaftspflegerischer
Ausgleichsmalinahmen, werden anteilig berticksichtigt.

In der Variante 7 wird die Stral3e in topographisch bewegtem Gelédnde gebaut, wobei aufgrund
des steilen Gelandes und der schiefwinkligen Kreuzungspunkte mit der DB-Strecke erhebliche
Erdarbeiten erforderlich werden. Die Trasse wird komplexe Ingenieurbauwerke einschlielich Bri-
cken und Stitzmauern umfassen. Der Damm westlich der Planstrafl3e wird die Larmbelastung der
Planstral3e fur das Wohngebiet von Ivendorf verringern. Innerhalb des bestehenden Straf3ennet-
zes werden sowohl Knotenpunktanpassungen als auch Knotenpunktneubauten notwendig.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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5.2 Variante 8A

Bei Variante 8A sind ahnliche Erd- und Tiefbauarbeiten erforderlich, wobei zuséatzlich zwei Stra-
Rendiberfihrungen tber die DB-Bahnlinie und die Ivendorfer Landstral3e gebaut werden mussen.
Wie bei Variante 7 folgt die StralRenfihrung einem komplexen topografischen Verlauf, was erheb-
liche technische Herausforderungen mit sich bringt. Der Bau neuer Knotenpunkte und die Anpas-
sung bestehender Knotenpunkte im Bereich des Ronnauer Wegs werden ebenfalls zu den Ge-
samtkosten beitragen. Es wird eine neue Anschlussstelle vorgesehen, welche die B75 mit der
PlanstralRe 2 verbindet, was sich in den Kosten und der baulichen Komplexitat der Variante wi-
derspiegelt. Dartiber hinaus muss mit Leitungsverlegungen und dem Bau von Entwé&sserungsan-
lagen gerechnet werden. Der Anschluss an die B75 wurde als Parallelrampenlésung angenom-
men.

Abbildung 13 Systemskizze direkter Rampentyp planfreier Knotenpunkt (hach RAL)

53 Variante 8B

Variante 8B entspricht dem Verlauf der Variante 8A, mit dem Unterschied, dass der KP13 als
plangleicher Knotenpunkt vorgesehen wurde. Obwohl die Variante 8B die Kosten aufgrund der
Vermeidung komplexer kostenintensiver Uberfiihrungsbauwerke senkt, erfordert Variante 8B den-
noch umfangreiche Erd- und Tiefbauarbeiten sowie den Bau neuer Knotenpunkte als auch die
Anpassung bestehender Knotenpunkte. Der Entwurf der Variante 8B konnte die Gesamtkosten
im Vergleich zu Variante 8A senken, wird jedoch bei Realisierung immer noch mit anspruchsvollen
technischen Herausforderungen konfrontiert sein, insbesondere in Bezug auf topografische An-
passungen und die erforderlichen Anpassungen des Stralennetzes. Es wird eine neue An-
schlussstelle vorgesehen, welche die B75 mit der PlanstralRe 2 verbindet, was sich in den Kosten
und der baulichen Komplexitat der Variante widerspiegelt. Dartiber hinaus muss mit Leitungsver-
legungen und dem Bau von Entwasserungsanlagen gerechnet werden. Der Anschluss an die B75
wurde als Parallelrampenldsung angenommen.

Abbildung 14 Systemskizze direkter Rampentyp planfreier Knotenpunkt (nach RAL)

2021-0301 Stand: 20.03.2025



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde Seite 19 von 106

5.4 EinzelbaumaRnahme BU Gneversdorfer Weg

Unabhangig der zu untersuchenden Varianten wurde IL beauftragt eine Einzelbaumalnahme in
die Untersuchung mit aufzunehmen. Die BaumalRnahme hat das Ziel die aktuelle Verkehrssitua-
tion am Bahnubergang Gneversdorfer Weg zu verbessern, denn auf Basis von Erfahrungsberich-
ten aus der Bevolkerung Travemindes, soll es wahrend der Schrankenschlie3zeiten zu langen
Ruckstaus kommen, die sich durch das Ortszentrum erstrecken. Dieser Ruckstau fiihre zu Uber-
stauungen benachbarter Knotenpunkte und mindere die Leistungsfahigkeit des Verkehrsablaufs
in diesem Bereich. Durch die SchlieBung des Bahniiberganges und den Bau einer neuen Stra-
Renverbindung soll die Leistungsféahigkeit auf dem Gneversdorfer Weg unabhéngig des Bahnver-
kehrs verbessert werden. Die Linienfihrung der neuen StraRenverbindung ist in Abbildung 15
dargestellt.

Legende
= Planstralle Gneversdorfer Weg i e
-==- planfreies Briickenbauwerk
% SchlieBung BU

e Knotenpunktumbau

Rampe Nord

L =250m

G =2,4%

lichte Hohe Bauwerk = 6m

BU DB
planfrei

e
P

— G =5,45%
== llichte Hohe Bauwerk = 6m

Abbildung 15 Einzelbaumaflnahme BU Gneversdorfer Weg

Die neue StraRenverbindung wird mit einer Fahrstreifenbreite von 3,50 m in Anlehnung an den
Regelquerschnitt RQ 11 (Abbildung 16) und einer Lange von ca. 360 m angenommen. Das Ban-
kett betragt 1,50 m je Seite. Das Malf3 der Béschungen wurde mit 1,00 m Breite angenommen.

o
12
o
[
o

350 | 350 | |150
8,00
11,00

(Abmessungen in [m])

Abbildung 16 Regelquerschnitt RQ 11 nach RAL
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Die Nebenanlage wurde als einseitiger gemeinsamer Geh- und Radweg in einer Breite von 3,00 m
angenommen. Somit ergibt sich eine Gesamtbreite von 15,00 m (Stral3e + Nebenanlage).

Die Knotenpunkte 4 und 5 wurden als vorfahrtgeregelte und als signalisierte Knotenpunkte unter-
sucht. Es wurden die Verkehrsmengen der unterschiedlichen Planfélle entsprechend umgelegt
und zur Prifung verwendet.

Im vorfahrtgeregelten Zustand erlangen die Knotenpunkte eine ungeniigende Leistungsfahigkeit
(QSV F). Im Folgeschritt wurden die Knoten mit automatisch erzeugten Signalzeitenplanen ge-
pruft. Hier wurde festgestellt, dass sich unter dem Einsatz von LSAen die Leistungsfahigkeit ver-
bessert (siehe Tabelle 3).

Tabelle 3 Leistungsféhigkeiten KP4 und KP5 in Prognosezustand

KP PO P7 P8A P8B
vorfahrtgeregelt | LSA | vorfahrtgeregelt | LSA | vorfahrtgeregelt | LSA | vorfahrtgeregelt | LSA
KP4 D D D D
[ KP5 D D D |

Die Ergebnisse der jeweiligen Planfélle geben ein erstes Indiz zu den Leitungsféahigkeiten an den
beiden Knotenpunkten. Es kann festgestellt werden, dass eine zusatzliche Anbindung in Form
von Variante 7 oder 8 eine gute Leistungsfahigkeitssteigerung im Ortskern mit sich bringt.

6 Flacheninanspruchnahme

Bei Errichtung einer 6ffentlich nutzbaren StralRenverbindung entstehen abgeschétzte Flachenbe-
darfe folgender Grofe (inkl. Knotenneu- und -umbau):

Variante 7:
- Breite Stralienquerschnitt (inkl. Nebenanlage) 15,00 m
- Lange Strecke 1.700 m
- Flache Verkehrsanlage Stra3enneubau: ca. 30.000 m?

Variante 8A / 8B:

- Breite Stralenquerschnitt (inkl. Nebenanlage) 15,00 m
- Lange Strecke 1.700 m
- Flache Verkehrsanlage StraRenneubau ca. 25.500 mz

EinzelbaumalRnahme Gneversdorfer Weg:

- Breite Stralenquerschnitt (inkl. Nebenanlage) 15,00 m
- Lange Strecke 360 m
- Flache Verkehrsanlage Stra3enneubau: ca. 5.400 mz2

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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7

7.1

Kosten

Varianten 7, 8A und 8B

Die Kosten fur die MalRBnahmen der Errichtung einer neuen Stralenverbindung belaufen sich fur
die Variante 7; 8A und 8B auf die in Tabelle 4 gezeigten Werte. Nach aktuellem Kenntnisstand

entstehen Kosten fur Grunderwerb.

Tabelle 4 Grobe Kostenschatzung der Varianten 7; 8A und 8B im Vergleich zur Variante 5

Lfd. Var. 5 Var. 7 Var. 8A Var. 8B
Nr. Kostenschatzung TEUR TEUR TEUR TEUR
Kostengruppen Varianten V5, V7, VBA, 8B
1 Grunderwerb 550,00 5.100,00 | 4.355,00| 4.355,00
2 | Verkehrsanlagen 1.696,00 5.305,00 | 10.555,00 | 11.055,00
3 | ING-Bauwerke 0,00 | 28.800,00 | 25.200,00 | 18.000,00
4 Umwelt; landschaftspflegerische Ausgleichs-
maflnahmen 100,00 100,00 100,00 100,00
Zwischensumme 2.346,00 39.305,00 | 40.210,00 | 33.510,00
Kosten Netto 2.346,00  39.305,00 40.210,00 33.510,00
Umsatzsteuer 19 v. H. 445,74 7.467,95 7.639,90 6.366,90
Kosten Brutto 2.791,74  46.772,95 47.849,90 39.876,90
Kosten Brutto (gerundet) 2.800,00  46.800,00 47.900,00 39.900,00
Hinweis:

Fur Variante 5 (Machbarkeitsstudie 2. Anbindung Travemuinde, 16.06.2023) musste die grobe
Kostenschéatzung angepasst werden, da sich die Inflationswerte der vergangenen Jahre auf die
Baukosten der Verkehrsanlagen auswirken.

Auf Basis der Bauindizes [11] wurde die prozentuale Baukostensteigerung vom 2. Quartal 2023
bis zum 4. Quartal 2024 festgestellt und auf die geschatzten Kosten der Variante 5 angewendet.
Das 2. Quartal des Jahres 2021 stellt den Basiswert (= 99 %) dar. Die Baupreisindizes haben sich

wie folgt entwickelt (s. Tabelle 5):

Tabelle 5 Baukostensteigerung Strallenbau (Quelle: destatis.de, Auszug Baupreisindizes, 30.01.2025)

prozentuale Veranderung
Jahr Quartal Baupreisindize [%0] zum Quartal des Vorjahres
[%0]
2021 Q2 99,00 % -
2022 Q2 116,00 % +17,0%
2023 Q2 127,70 % +11,7 %
2024 Q2 133,30 % +56 %
2024 Q4 135,60 % +2,3%

2021-0301
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Von Q2 2023 bis Q4 2023 wurde eine prozentuale Steigerung des Baupreisindizes von 19,6 %
festgestellt. In der Machbarkeitsstudie vom 16.06.2023 wurden die Baukosten der Verkehrsanla-
gen fur Variante 5 auf ca. 1 Mio EUR geschatzt. Wird die Preissteigerung berticksichtigt steigen
die Kosten von 1 Mio. EUR auf ca. 1,196 Mio. EUR gegenuber Q2 2023. Das entspricht einer
Mehraufwendung von ca. 196.000 EUR.

7.2 EinzelbaumaRnahme BU Gneversdorfer Weg

Es wurde eine grobe Kostenermittlung fiir die EinzelbaumaRnahme BU Gneversdorfer Weg
durchgefuhrt. Dazu wurde ein Bodenrichtwert von 400 EUR/m? ermittelt (Quelle: Digitaler Atlas
Nord). Mit einer Gesamtbreite von 15 m und einer Lange von 360 m ergeben sich folgende grob
abgeschatzte Kosten fir die EinzelbaumalRnahme (siehe Tabelle 6):

Tabelle 6 Grobkostenschéatzung EinzelbaumaRnahme BU Gneversdorfer Weg

Einzelbaumaflnahme
BU Gneversdorfer
Lfd. Weg
Nr. | Kostenschatzung TEUR
Kostengruppen EinzelbaumaRnahme BU Gneversdorfer Weg
1 | Grunderwerb 2.016,00
2 | Verkehrsanlagen 1.094,00
3 | ING-Bauwerke 7.200,00
4 | Umwelt; landschaftspflegerische AusgleichsmalZnahmen 100,00
Zwischensumme 10.554,00
Kosten Netto 10.554,00
Umsatzsteuer 19 v. H. 2.005,26
Kosten Brutto 12.559,26
Kosten Brutto (gerundet) 12.600,00

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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8 Fazit

In den vorangegangenen Untersuchungen wurde grundsatzlich festgestellt, dass das vorhandene
Strallenhauptnetz in Travemiinde bei Umsetzung einiger geringer Ausbaumafinahmen an leis-
tungskritischen Verkehrsanlagen unter den Bedingungen der stadtebaulichen Erweiterungen in
der Prognose 2035 leistungsfahig ist.

Anschlieend erfolgte die Abwagung der Varianten 7, 8A und 8B im Abgleich mit der Variante 0
und Variante 5, unabhéngig von der zuvor beschriebenen Feststellung.

Basierend auf den vergebenen Punkten und den in Zusammenhang stehenden grob geschétzten
Baukosten ist die Variante 8B zu priorisieren.

Variante 8B fuhrt zu einer besseren Verkehrsverteilung im Hauptstralennetz Travemindes, da
das Ortszentrum im Prognosezustand von Norden als auch von Suden angefahren werden kann.
Verkehr auf der B75 in Richtung Osten / Priwall / Fahre, welcher nicht Travemiinde als Ziel hat,
muss nicht mehr durch das Ortszentrum geftihrt werden. Die spezielle Lage Travemiindes (Rand-
lage) kann durch eine 2. Anbindung verbessert werden, da Durchgangsverkehr um das Zentrum
herumgefihrt wird.

Der im Bestand hochbelastete Genversdorfer Weg wird entlastet, was den Leistungsféahigkeiten
der Knotenpunkte zugutekommt. Der Knotenpunkt 3 ist trotz der Entlastungseffekte nicht leis-
tungsfahig. Hier missen OptimierungsmalBnahmen zur Verbesserung des Verkehrsablaufs ge-
troffen werden. Hierzu wurde in der vorangegangenen Machbarkeitsstudie aufgezeigt welche
Mdglichkeiten bestehen.

Verglichen mit Variante 5 erreicht die Variante 8B eine bessere Gesamtbewertung, ist allerdings
auch kostenintensiver und bautechnisch aufwendiger als die Variante 5, da fir Variante 8B Grund-
erwerb und UmweltausgleichsmalRnahmen durchgefiihrt werden missen. Hinzu kommen Ingeni-
eurbauwerke zur Uberwindung der Bahninfrastruktur.

Es sind die verkehrlichen Effekte gegenliber den abgeschatzten Baukosten abzuwagen.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 01

Ubersichtskarten
Varianten 7; 8A und 8B
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Anlage 02

DTV Netzkalkulation
PO;: P7: P8A, P8B
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Anlage 02-00

Lubeck-Travemunde PO
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Lubeck-Travemunde P7
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Anlage 02-02

Lubeck-Travemunde P8A
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Anlage 02-03

Lubeck-Travemunde P8B
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Anlage 03

DTV Differenznetze
P7, PSA: P8B
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Anlage 03-01

LUbeck-TravemUndel P7-PO

Stand: 20.03.2025
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LUbeck-Traveminde P8A - PO
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Anlage 03-03

Libeck-Traveminde P8B - PO
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Anlage 04

Leistungsfahigkeiten Knotenpunkte
Prognose Planfall Variante 5
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Anlage 04-01 — KPO1 Travemunder Landstr. / lvendorfer Landstr. (LSA
BUSTRA)

KP 01 ist in der Variante 5 nicht mehr vorhanden, da der BU mit Bau einer Variante 5 geschlossen
werden wirde.
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Anlage 04-02 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howningsbrook Spitzenstunde P5
k von\nach | 1 x| 3 Howingsbrook
[ 98 | 67 {Arn 3
2 902 201
<2
3[4 [189 33
<, 265

k.
<
B75 (Gneversdorfer Weg) (W)
Arm 2)

789
(:
S § 207 =
“ )902

{
g
v W
k2
P
2 ety

S
38‘
&
¥ e
g R
£
o
@

875 (Gneversdorfer Weg) (O)
(Arm 1)

KP02 — schematische Knotenpunktdarstel- KP02 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
lung 2035 (P5) 2035 (P5)

MIV - SZP 1 (TU=43) - Spitzenstunde P5
2uf | Fotene | ymbol| sk & | 1 | & | 0 | i | | o] ctomn | e | | e | k| et | it Lol % | @ || Bemertans
3 L
1 2 RS K1 | 16 | 17| 27 | 0395| 449 5363 | 1,800 | 2000 790 9 0,825| 5008| 8,793 | 52,758 - 0,568] 13,905| A
1 & 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 - K2L| 6 7 | 37]0163| 201 2,401 | 1,800 | 2000 326 4 1,022 3,256 6,308 | 37,848 3 0,617| 28,032| B
2 2 = | K2 | 28 | 29 [ 15 (0674| 451 5387 | 1,800 | 2000 | 1348 16 [ 0,291] 2,559| 5,264 | 31,584 = 0335| 3728 | A
3 = | K2 | 28| 29 | 15 (0674| 451 5387 | 1,800 | 2000 | 1348 16 [ 0,291] 2,559 5,264 | 31,584 3 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 3 0113| 7923 | A
2 2 o K3R| 17 | 18 | 26 | 0419| 94 1,123 | 1,800 | 2000 838 10 [ 0,070| 0,754| 2,223 | 13,338 2 0112| 7916 | A
1 L K3L| 6 7 | 37|0163| 64 0,764 | 1,800 | 2000 326 4 0,137 0,798( 2,309 | 13,854 2 0,196| 17,072| A
Knotenpunktssummen: 2254 6604
Gewichtete Mittelwerte: 0,430 10,680
TU=43s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KP02 — QSV P5

Der LSA-gesteuerte Knotenpunkt ist unter den verdnderten Bedingungen der Verkehrsbelas-
tung in guter Qualitat (QSV B) leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 20.03.2025



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde Seite 41 von 106

Anlage 04-03 — KP03 B75 Gneversdorfer Weq / Moorredder (LSA)

pioN Bapp mpopsiasaug 996 2 596 2

[
S
& @

Greversdorfer Weg Nord

Moorredder
(Am 4)

o
g
- - A
2w
o o S
£ g £ ajPe &
- P-4 W
£ 2 & &
(=} ng
g <L
3
i
g bl Gl 5
3 HElE & 3
Fl L Rl I 0 |
= = [3|o 3 ‘
3 ~E| S| =z !
© | 2
3 o SRS 2 8929
5N =9
H { Pns Bap sayiopssenaun < 5 §< fnvN =
S El-|afol<| g% i
w o [§ gfl:] o3 9ST pprz
3

KP03 - schematische Knotenpunktdarstel- KPO03 — Knotenstrombelastung 2035 (P5)
lung 2035 (P5)

MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - P5
zor | psone symbol| SOR | 4 | 5 | | 3 | e ety e i | e | et | e | o | e | ot Lot | ) * | @ | g [Semerns
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 - 0076 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| 43| 61|0417| 634 | 18139 1,800 [ 2000 834 24 2,403 | 17,885 25,037 | 150,222 2 0760 35999 | C
’ 1 £ K2, K5| 42 | 43 [ 61| 0417 332 9499 | 1,800 | 2000 300 9 21,414 30,913 | 40,316 | 241,896 - 1,107| 300,743 | F
1 ‘{ K4 27 | 28 | 76 | 0272 58 1,659 | 1,800 | 2000 544 16 0,067 | 1,311 | 3247 | 19482 = 0,107 | 28,555 B
) 2 r K4,K6| 37 | 38 | 66 | 0369 337 9,642 | 1,800 | 2000 738 21 0,503 [ 7,821 [ 12,551 | 75,306 i 0457 27,119 B
Knotenpunktssummen: 2437 3825
Gewichtete Mittelwerte: 1,090| 590,960
TU=103s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KPO3 — 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 Verkehrsfihrung.

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 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-04 — KP04 B75 Gneversdorfer Weqg / Muhlenberqg (Vorfahrtgere-
gelt)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Miihlenberg E5 B75 (Gneversdorfer Weg) (N)
N I
* (N) 1 5 |483 [ | 5 557 5 546
d e 2 5 63
B75 (Gneversdorfer Weg) R ym ,g.:
4 £ 8 & 8

20
100
400

Muhlenberg
(Am2)

63

JE—

Zufahrt Industriegebiet
(Am 4)

168 168

S &
e Se— )
5

191_qaba\_nsnpu1 ez
L
Miihlenberg

o/

4

©
\ g o
&

4% a{eg

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

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

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom “:qu/zh] [Pk\?/ﬁEE /h] [Pk\f:EE /h] [Fi ;Zh] [X_I 1 [FZF;h] E:g Qsv
32 il 63,0 69,5 7375 6705 [ 0094| 6075 | 59| A
3 A 31 2 4940 543,5 3.600,0 |3.272,5|0,151|2.7785| 1,3 | A
3-4 3 0,0 0,0 1.600,0 1.454,51 0,000 1.454,5( 00| A
4-3 4 0,0 0,0 209,0 190,0 [ 0,000 190,0 | OO0 A
4 B 4-2 5 0,0 0,0 228,5 207,5 [ 0,000 207,5 | 00| A
4 -1 6 0,0 0,0 887,5 807,0 [ 0,000 8070 | OO A
1-4 7 0,0 0,0 132.5 666,0 | 0,000 6660 | 0OLO| A
1 C 1-3 8 483,0 531,5 3.600,0 |3.272,5|0,148| 2.789,5| 1,3 | A
T=2 9 50 55 1.600,0 1.454,51 0,003 | 1.449,5( 25| A
2-1 10 50 5.5 246,5 2240 |1 0,022| 2190 | 164| B
2 D 2—4 1 0,0 0,0 229,0 2080 [ 0,000| 2080 | 00| A
23 12 63,0 69,5 890,5 809,5 | 0,078| 7465 | 48| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 557,0 612,5 1.800,0 | 1.636,5|0,340| 1.079,5| 33| A
4 B - 4+5+6 0,0 0,0 1.800,0 - 0,000 - 00| A
1 & - 7+8+9 - - - - - - - A
2 D - 10+11+12 68,0 75,0 961,5 871,5 [ 0078 8035 | 45| A
Gesamt QSV| B

KP04 — QSV P5

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

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 04-05 — KP0O5 B75 Gneversdorfer Weqg / Voqgteistral3e (Vorfahrtgere-
gelt)

P5

B75 - VogteistraBe vortnach [ 1 | 2 [ 3 $500  §489
[ 230 [270 R iy,
/ FEEE] 138
Gneversdorfer Weg (N) o0 15 B B 8 3 GneversdorferWeg (N)
(Arm 1)
20
100
- a00
N Vogteistrae
) (Arm 2)
° .
5
> ® ( =
1 T— 2 — k]
; b 20938
) &
—————————— o 2]
(=]
>
e
w
g g g B Gneversdorfer Weg (S)
(Arm 3
Gneversdorfer Weg (S) gyt T3

KP0O5 — schematische Knotenpunktdar- KPO5 — Knotenstrombelastung Spatspitze 2035

stellung 2035 (P5) (P5)

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FqZF/zh] [Pk\?vFiEE/h] [kac\:EE/h] [F(;;Zh] [X‘ ] [Fszh] E\;g Qsv
3 A 3-1 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
5 i 23 4 138,0 152,0 307,0 2790 | 0495| 141,0 | 254| C
2-1 6 309,0 340,0 946,5 860,5 | 0,359| 551,5 [ 65| A
’ c 1-2 7 230,0 253,0 1.014,5 9225 [0,249] 6925 | 52| A
13 8 270,0 297,0 1.800,0 | 1.636,5|0,165[ 1.366,5[ 26 | A

Mischstrome
2 B 2 4+6 447,0 491,5 576,0 5235 [ 0853 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 veranderten Bedingungen der Verkehrsbelas-
tung leistungsfahig; es wird die Qualitatsstufe D erreicht.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 04-06 — KP0O6 B75 Travemunder Landstraf3e / TorstralRe (LSA)

Travemiinder LandstraBe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstraBe

E‘ B75 (Gneversdorfer Weg)

T

=

2
—

> éSfR31.32,8531,32

- FR21,22,8521,22
>

K2 (Kfz)

22—

K1 (Kiz) 4 T ll

*)SpuET Japuniuane.]
TorstraBe

KP06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P5)

Spitzenstunde P5 B75 (Gneversdorfer Weg)
(Arm 1)
vonnach| 1 | 2 | 4
7 07 T307 5208
2 |1 1 z '\ﬁ
4 207|102 = S
20
100
300

Traveminder Landstr.

(Arm 4) TorstralRe
(Arm 2)
™M
w (307
E 1
L =
1

S
)
102 £2

KPO06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P5)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - Spitzenstunde P5
zof st | symbol| s6R| & | 0 | &1 1 | | o | o | i | v | it | 6 | 06 | e | o it |n L | 6 | B Bemerens
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] 17,440 A
4 1 —tV K1 | 27 ] 28| 63 |0311| 309 7,725 | 1,800 | 2000 622 16 0,599 6,895| 11,336 68,016 = 0497| 28735 B
Knotenpunktssummen: 618 2400
Gewichtete Mittelwerte: 0,398 21,168
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP06 — QSV P5

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

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 04-07 — KPO7 Travemunder LandstralRe / Teutendorfer Weq (Vor-

fahrtgeregelt)

Lubeck LSA 13yravemunder Landstr. / Teutendorfer Weg
<

A @

KPO7 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035

P5

voninach

)
)

2 111 225

3 54 |254

Teutendarfer Weg

(Arm 2)

Traveminder Landstr. (W)
(Arm 1)

)

Travemtnder Landstr. (O)

(PS)

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P5)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FC;F/Zh] [Pk\?vF:EE/h] [ka(\:/F—’iE/h] [FCZ;Zh] [X_i] [FZF;h] E:; QsvVv
5 - 3-1 2 54,0 59,5 1.800,0 1.636,5| 0,033| 1.582,5| 23 [ A
3-2 3 254,0 279,5 1.600,0 1.454,5| 0,175] 1.200,5| 30 [ A
5 B 2-3 4 225,0 247,5 604,0 549,0 | 0,410 3240 | 11,1| B
2-1 6 111,0 122,0 962,0 874,5 | 0,127 7635 | 47| A
1 ¢ 1-2 7 111,0 122,0 905,5 823,0 [ 0,135| 7120 | 5,1 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+6 336,0 369,5 688,0 625,5 | 0,537 2895 | 124| B
1 C = 7+8 . & . = . . . A
Gesamt QSV| B

KPO7 — QSV P5

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

2021-0301

Stand: 20.03.2025



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde Seite 46 von 106

Anlage 04-08 — KP08 lvendorfer LandstralRe / Teutendorfer Weqg (Vorfahrt-
geregelt)

Ivendorfer LandstarBe / Teutendorfer Weg P

vonnach [ 1 [ 2 [ 3 [ 4 252 117 An der Bak
i An der Bak [ 1118318 WA (Arm 2)

2
3 13| 5 248
4 97| 1 (238

Teutendorfer Weg Ost
(Arm 1) )

Teutendorfer Weg Ost
222 1213
-

Teutendorfer Weg West

Ivendorfer Landstrate
(Arm 4)

© =
L8
8

Ivendorfer LandstraBe $303 3338
KPO8 - schematische Knotenpunktdarste KP08 — Knotenstrombelastung Spitzen-
2035 (P5) stunde 2035 (P5)
Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom “?ZF/Zh] [kaquiEE/h] [ka(\::EE/h] [FCZ;Zh] [X_i] [FzF;h] ?SA; Qsv

T2 i 11,0 12,0 1.1240 | 1.022,0(0011[1.011,0] 36| A

1 A i<3 2 193,0 212,5 1.800,0 | 1.636,5|0,118| 1.4435| 25| A
1-4 3 18,0 20,0 1.600,0 | 1.454,5|0,013| 1.4365| 25| A

4-1 4 97,0 106,5 309,0 281,0 | 0,345| 184,0 | 195| B

4 B 4-2 5 1,0 1,0 339,0 308,0 | 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 & 351 8 113,0 124,5 1.800,0 | 1.636,5|0,069|1.5235| 24| A
352 9 5,0 5,5 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| 1580 | 228| C

2 D 24 1 37,0 40,5 336,0 3055 | 0,121 2685 [134| B
2= 12 3,0 3,5 1.042,0 947,5 [ 0003| 9445 [ 38| A

Mischstrome
1 A = 1+2+3 222,0 244,0 1.800,0 1.638,0]| 0,136 1.4160| 25| A
4 B - 4+5+6 336,0 369,5 1.052,5 9570 [0351| 6210 | 58| A
3 C - 7+8+9 366,0 402,5 1.3850 | 1.259,0[0,291| 8930 | 40| A
2 D - 10+11+12 52,0 57,0 294,0 2680 | 0,194| 2160 [ 167| B
Gesamt QSV| C
KPO8 — QSV P5

Obwohl sich die Verkehrsbelastung in der Relation Ivendorfer Landstrae Sud in Richtung Teu-
tendorfer Weg Ost deutlich erhoht, ist der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt in guter Qualitat (QSV C)
leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 04-09 — KP11 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

A Travemiinder LandstraBe Nord

Travemiinder LandstraBe West
Travemiinder LandstraBe Ost

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P5)

P5
I198 Z188 Traveminder Landstrake Nord

vontnach [ 1 [ 2 [ 3 gl gty (m2)
1 155 | 187 Se
7 |182 14 L
3 189 13
10
50
100
Travemninder Landstrale West
(Arm 1)

Traveminder Landstralte Ost

Z3n

182
189

342
e ot
Y

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P5)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FCiF/Zh] [Pk\i‘/’iEE /hl [ka(\:/i /h] [Fi;Zh] [X' ] [FzF}h] E\g 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 B 23 4 14,0 15,5 456,5 4150 | 0,034| 4010 |90] A
21 6 182,0 200,0 952,5 866,0 | 0,210 6840 [ 53] A
’ . 1-2 7 155,0 170,5 1.0365 | 9425 [0164| 7875 |46| A
1-3 8 187,0 205,5 1.800,0 [1.6365[0114] 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 Verkehrsbelas-
tung der Variante 5 in sehr guter Qualitat (QSV A) leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05

Leistungsfahigkeiten Knotenpunkte
Prognose Planfall Variante 7

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-01 — KP0O1 Travemunder Landstr. / Ivendorfer Landstr. (LSA
BUSTRA)

KP 01 ist in der Variante 5 nicht mehr vorhanden, da der BU mit Bau einer Variante 7 geschlossen
werden wirde.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-02 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howningsbrook Spitzenstunde P7
Howingsbrook
[voninach| 1 [ 2 [ 3 Howing
1 3a1] 67 L5,
2 |94z| 201 P
3 [84[1%0 L}

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

KP02 — schematische Knotenpunktdar- KP02 - Knotenstrombelastung Spitzenstunde
stellung 2035 (P7) 2035 (P7)

MIV - SZP 2 (TU=42) - Spitzenstunde P7
zur| Fsene | symbol | s6R| 0 | 5 | 0 | L b | | sk cm | e | ctan| e | 6 | e | g L]t L * | g | T | Pemeruns
] L
1 2 ha Ki| 15| 16 | 27 [0381) 471 5495 | 1,800 | 2000 762 9 1,046 | 5,495 9,459 | 56,754 - 0618| 15466 A
1 R Ki| 15| 16 | 27 (0381 470 5483 | 1,800 | 2000 762 9 1,041 | 5478 9,436 | 56,616 - 0617| 15437 A
1 - KzL| & 7| 36 (0167 20 2,345 | 1,800 | 2000 334 4 0,952| 3,124 6,113 | 36678 - 0602| 26461 B
2 2 = | K2 | 27| 28 | 15 | 0667 471 5495 | 1,800 | 2000 1334 16 0,317 2710 5454 | 32,964 - 0353| 3901 A
3 = | K2 | 27| 28 | 15 | 0667 471 5495 | 1,800 | 2000 1334 16 0,317 2710 5454 | 32,964 - 0353| 3901 A
3 -/ K3R| 17 | 18 | 25 |0429) 95 1,108 | 1,800 | 2000 858 10 0,070| 0,735 2,185 | 13,110 - 0111 7483 | A
3 2 -/ K3R| 17 | 18 | 25 |0429) 95 1,108 | 1,800 | 2000 858 10 0,070| 0,735 2,185 | 13,110 - 0111 7483 | A
1 Q KiL| & 7 | 36 | 0167 64 0,747 | 1,800 | 2000 334 4 0,134| 0,777 2,268 | 13,608 - 0,192| 16498 A
Enatenpunktssummen: 2328 B5T6
Gewichtete Mittelwerte: 0457 11,125
TU=42s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KP02 — QSV P7 nach HBS 2015

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

2021-0301 Stand: 20.03.2025



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde

Seite 51 von 106

Anlage 05-03 — KP03 B75 Gneversdorfer Weq / Moorredder (LSA)

B75 Gneversdorfer Weg/ Moomedder

Gneversdorfer Weg Siid

Am Dreilingsberg

£
]

&
N

Moorredder

(@) g Es‘?,;
(e Sa'9NEH B

TR
5T ks )

Gneversdorfer Weg Nord

PT Spitze

voninach{ 1 | 2| 3| 4
1 26 [520
151 15

2 126
3 427|247
4

40 | 15
20
100
500

337

Gneversdorfer Weg Sid
(Am 1)
126

g 427
w 40

2 26 B
7) < D
W 43

Am Dreiingsberg
(Arm 2)

1292 1288

¢
538

Moorredder
(Arm 4)

Gneversdorfer Weg Nord

(Am 3)

247
427
332
151
520

KP03 - schematische Knotenpunktdarstel-

lung 2035 (P7)

KP03 — Knotenstrombelastung 2035 (P7)

MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - P7 Spitze
ks kM P R N e A A e e e e e e S e R D e
1 4 K1 28| 29| 75| 0,282 26 0,744 | 1,800 2000 87 2 0,242 | 0963 | 2623 | 15738 0,299 57,795 D
1 2 —_— K1 28| 29| 75 (0282| 520 14,878 | 1,800 | 2000 564 16 10,342 | 24,778 33,197 | 199,182 0922 101,891 E
3 —* K1 28| 29| 75| 0,282 43 1,230 | 1,800 2000 564 16 0,046 | 0,949 | 2597 | 15,582 0,076| 27,425 B
2 1 + K3 9 10 | 94 | 0,097 292 8354 | 1,800 2000 194 6 50,432 | 58,786 | 71,753 430,518 1,505| 982357 F
2 4L K2 42 | 43 | 61 | 0417 €74 19,284 | 1,800 2000 834 24 3,532 | 20,487 | 28,142 | 168,852 0,808 41,645 C
: 1 r K2,K5| 42 | 43 | 61 (0417 332 9499 | 1,800 2000 285 8 26,630| 36,129 | 46,295 277,770 1,165| 380566 F
1 -# K4 27 | 28 | 76 | 0272 55 1,574 | 1,800 | 2000 544 16 0,062 | 1,240 | 3123 | 18738 0101 28475 | B
‘ 2 |-“ K4, Ke| 37 | 38 | o6 (0369 337 9642 | 1,800 2000 738 21 0,503 | 7,821 | 12,551 75,306 0,457 27,119 B
Knotenpunktssummen: 2279 3810
Gewichtete Mittelwerte: 0,887 222,745
TU=103s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KP03 — QSV P7 nach HBS 2015

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

2021-0301

Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-04 — KP04 B75 Gneversdorfer Weqg / Muhlenberqg (Vorfahrtgere-
gelt)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihlenberg P7 Spitze

onnach| 1 [ 2 [3 [ 4 g gy 875 (Gneversdorfer Weg) (N)
527 (Arm 3)

5

.‘} 875 (Gneversdorfer Weg) (N)
]l

7
2 |8 63 & g
3 [s31]e3
4

H £ S ud
Y 2 63 M
e 2 Zufahrt Industriegebiet 5
H (Am 4)
%’. Mahlenberg
5 (A 2)
B)S{Gney ;:gi' g § © :3;:“ (%neversuorfelwng(S)
Sdo,,sr Weg) % £ S3g 7%
KP04 — Knotenpunktdarstellung KP04 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
2035 (P7
2035 (P7) (P7)
q qgee Cee L X R tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom (Fzrh] | [Plow-E/n) | [Plow-Em] | (Fzmg | 11 | (Fzvm | 18] asv
i-2 1 63,0 89,5 701,5 G375 | 0,099) 5745 | 63| A
3 A i-=1 2 5310 3840 1.800,0 1.636,5| 0,324 11055 33| A
3—4 3 00 0.0 1.600,0 1.454.5| 0,000] 1.454.5
4 —3 4 o0 0,0 1795 1630 | 0,000| 1630
- B 4—2 5 00 0.0 2025 1840 | 0,000] 1840
4 =1 & o0 0,0 6270 5700 | 0,000| 570,0
1—4 7 00 0.0 7025 6385 | 0,000| 6385
1 C 1—3 & 527.0 579,5 1.800,0 16365 0,322 1.109.5] 32| A
1—2 9 50 55 1.600.,0 14545 0,003 ) 1.4455( 25| A
2—1 10 80 9.0 2200 2000 | 0,047 1920 | 188 B
2 D 2—4 11 00 0.0 2030 1845 | 0,000] 1845
2—3 12 63,0 69,5 6280 5710 |0111) 5080 | 71| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 554.0 653,5 1.800.0 16365 | 0,363 | 1.042.5] 35| A
2 D - 10+11+12 71,0 78,0 7070 6435 | 0110) 5725 | 63| A
Gesamt O5V| B

KP04 — QSV P7 nach HBS 2015

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

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-05 — KP0O5 B75 Gneversdorfer Weqg / Voqgteistral3e (Vorfahrtgere-
gelt)

P7 Spitze
B75 - VogteistraBe ventnach] 1] 2] 3
A 219|321
Gntiversdorfer Weg (N) ==
|
] 20 Gneversdorfer Weg (N}
s F 100 (Arm 1)
300 I540 X531
t’ 5 2 B =
-
& Vogteistrale
> g (Arm 2)
; = I I m % 281 ¥
Jé_, 166 N
- = 20 D E
= = ora R
b N B 8 T Gneversderfer Weg (S)
3z {Arm 3)
I Rt gty
Gneversdorfer Weg (S) F487 201

KP0O5 — schematische Knotenpunktdar- KP0O5 — Knotenstrombelastung Spatspitze

stellung 2035 (P7) 2035 (P7)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fz?v‘h] [Pk\?«p—EE Jh] [F'k'ufri /hl [I:'[z;;] [}_(] [Fszfh] F:i Qsv
3 A 3-+1 2 250,0 275,0 1.800,0 | 1.6365|0,153| 1.3865| 26 | A
3=2 3 41,0 450 1.600,0 1.4545| 0,028] 1.413,5| 25 A
5 8 2-13 4 166,0 182,5 2520 2290 | 0,724] 630 | 542 | E
21 6 281,0 309,0 8620 7835 | 0,358] 5025 | 72 | A
1 c 1=2 7 219.0 241,0 923.0 8390 | 0,261] 6200 58 A
1-3 B 321,0 353,0 1.800,0 | 1.6365|0,196| 1.3155| 27 | A
Mischstrome

2 B - 4+6 447,0 491,5 4545 413,0 | 1,081 -340 |2327| F
1 C - 7+8 5400 594,0 1.800,0 1.636,5| 0,330] 1.096,5| 3.3 A
Gesamt QSV| F

KPO5 — QSV P7 nach HBS 2015

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
nicht leistungsfahig (QSV F).

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-06 — KP06 B75 Travemunder Landstraf3e / TorstralRe (LSA)

Traveminder LandstraBe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstraBBe

j B75 (Gneversdorfer Weg)

£
o
3

#R31,32,8531,3;

3% m K2 (KEz)

2
K1 (KFz) T.ﬂm = 1:
@

*1}SPUBT JOPUNWIABIL
TorstraBe

KPO06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P7)

P7 Spitze
vontnach[ 1 | 2 | 4 B75 (Gneversdorfer Weg)
1 386 (Am 1)

2 1 1

4 290(101 2386 5291
20 L 2

100 8

300 & g

Traveminder Landstr.
(Arm 4)
386

™

w

%

( 1
™

8

KPO0O6 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P7)

Torstrale
(Am2) 1

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - P7 Spitze
zuf | Fatee | symbol | SR 10 | 10| g | 1) | oavng | etwun | st | ot Illli’h] Kt |r:-ﬂ:| |'::.:| TEZT [.Lr:l [erl N"|:m | 19 c[:s]u Semerang
1| 1 |+ |ka| as| | as|osn| sse | aeso | re00| 200 | vz | 2 |oass| ez ware|ezame 0378 14588 A
2| 1 | =t | k|33 s|ows| 2 |ooso|isw| oo | e | 19 [oom|oom| o | zon o003 17,440 A&
a| 1 | Lol wr|zr| 28| 8a|amn| s |ars | rew| woo | &2 | 16 |10 947 14680 sace0 n&2e| 32030 B
Knatenpunktes ummen: 7l 2400
Gewichtete Mittelwernte 0,503 23,801
| TU=080s T=3600: Instationarititsfakior =11

KPO06 — QSV P7 nach HBS 2015

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

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-07 — KPO7 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

Liibeck LSA 137 Travemiinder Landstr. / Teutendorfer Weg

KPO7 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P7)

P7 Spitze

1123

1 16 | 57
2 14 335
3 72 [315

20
100
300

&
& Teulendarferweg
(Arm 2)

Travemunder Landstr. (O)
(Arm 3)

(Arm 1)

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P7)

Armn | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fz?fh] [F‘k:iLE.-fh] [F"kiﬁi."h] [;:z:‘zh] [Jf] [lej'h] E:; asv
3 A 3—-1 2 72,0 7,0 1.800.0 16365 | 0044 | 1.564.5| 23 | A
3i-2 3 3150 346,5 1.600.0 14545 0217 11385 32| A
2 B 2—3 4 3350 3685 7290 ge2.5 | 0505) 3275 [(110] B
2—1 & 14,0 15,5 906, 5 8240 | 0017 8100 | 44 | A
1—-2 L 16,0 17,5 827,5 7525 | 0021) 7365 [ 49| A
! : 1—3 B 57,0 62,5 1.800.0 1.636,5| 0035] 1.573.5] 23| A

Mischstrome

2 | B | - | 446 | 349.ﬁ| 384,0 7355 | 668,5 ]U,5.22| 3195 |11.2 B
Gesamt Q5V| B

KPO7 — QSV P7 nach HBS 2015

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
guter Qualitat (QSV B) leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-08 — KP08 lvendorfer LandstralRe / Teutendorfer Weqg (Vorfahrt-
geregelt)

Ivendorfer LandstarBe / Teutendorfer Weg

P7 Spitze

Voninach] 1 | 2 | 3
7 3 [213,

I
2 3 4[3
3 (186 4 41
4 3
£10 £10

20 u
100
00 - oesnacT An der Bak
(Am 2)

A An der Bak
I

g %

= o Teutendorfer Weg West Teutendorfer Weg Ost

o o (Arm 1) (Arm 3)

Y 7]

$ = 5 3 :Eﬁ =

] 7] S s _ 3

g & & ¢

<] <] F1 3 4 ~

2 2 L B 213 W%
“

= % ¢ 130 W

3 3

= =

Ivendorfer Landstralte
(Arm 4)

s me
5

L !
152 Z141

Ivendorfer LandstraBe

KP08 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO0O8 — Knotenstrombelastung Spitzenstu-
lung 2035 (P7) nde 2035 (P7)

PE Cre Crz X R tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [Pk\.?f-E/h] (Pkw-E/h] | [Fz/h] (1 | Fny | 18] Qsv

1-2 1 3,0 35 1.035,5 941,5 | 0,003 9385 | 38| A

1 A 1-3 2 213,0 2345 1.800,0 | 1.6365|0,130| 1.4235| 25| A
1-4 3 8,0 9,0 1.600,0 | 1.4545|0,006| 1.4465| 25| A

4-1 4 8,0 9,0 430,0 391,0 | 0,021| 3830 | 94| A

4 B 42 5 3,0 35 414,0 376,5 | 0,008| 3735 | 96| A
43 6 130,0 143,0 920,5 837,0 | 0,155| 7070 | 51| A

34 7 141,0 155,0 999,5 908,5 | 0,155| 7675 | 47| A

3 C 3-1 8 186,0 204,5 1.800,0 | 1.6365|0,114| 1.450,5| 25| A
32 9 4,0 4,5 1.600,0 | 1.454,5|0,003| 1.450,5| 25| A

2—3 10 4,0 4,5 307,0 279,0 | 0,015 2750 [ 13,1 B

2 D 2—4 11 3,0 35 412,5 3750 | 0,008| 3720 | 97| A
2—1 12 3,0 35 953,5 8670 |1 0,004| 8640 | 42| A

Mischstréme

1 A 1+2+3 224,0 246,5 1.800,0 | 1.6365|0,137| 1.4125| 25| A
4 B 4+5+6 141,0 155,0 997,0 907,0 | 0,155] 7660 | 47| A
3 C 7+8+9 331,0 364,0 1.800,0 | 1.636,5[0,202| 1.3055| 28| A
2 D 10+11+12 10,0 11,0 426,0 387,5 10,026| 3775 | 95| A
GesamtQSV| B

KPO8 — QSV P7 nach HBS 2015

Der KP 8 ist im Prognoseplanfall der Variante 7 leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV B

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-09 — KP11 Travemunder LandstralRe / Travemunder Landstralie
(Vorfahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

;-F Traveminder LandstraBe Nord

:Eal.

o~
] & -
£ - &
& &
B g
8- : g
LR — 1 5
o 33m| T T T T =T T s P
] T v
¥ I | ®
3 E=]
E £
2 [
5 5
= -

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P7)

P7 Spitze Travemiinder Landstralle Nord
vonlnach] 1 [ 2 [ 3 (Arm 2)

1 138[367 I257 219

2 [181 76 g iy

3 374| 8

o B
-~ -

1
20
100
300
Travemiinder Landstralle West
(Arm 1)
81

1
374

—
@

Traveminder Landstrale Ost
(Arm 3)
81

2 138 2
<

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P7)

Arn | Zufahrt | Strom | Veerkehrsstrom [qu-‘h] [Pk\?fE /h [ngftﬂ,h] [;:;h] [Jf] [FzF:fh] t; sV
1 A i-1 2 3740 411,35 1.800,0 16365 0229) 1.2625) 29| A
i-2 3 81.0 89.0 1.013.5 9215 | 00B&) 8405 [ 43 ) A
3 B 2—3 4 76,0 835 278,55 2530 | 0300 1770 | 203 C
Z—1 & 1810 199.0 7595 905 | 0262) 5085 | 71 A
1—2 7 138,0 1520 2400 7635 | 0181 6255 | 58| A
! ¢ 1—3 8 3670 403.5 1.800,0 16365 0224 1.2685] 28| A

Mischstrome
2 | B | - | 4+6 l 25?.D| 282.5 502,5 | 457.0 |t}562| 2000 |1?.9
Gesamt Q5| C

KP11 — QSV P7 nach HBS 2015

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
der Variante 7 in guter Qualitat QSV C leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-10 —= KP12 Travemunder LandstralRe / Planstral3e 1 (Vorfahrtgere-
gelt)

Travemiinder Landstr./ PlanstraBe 1 t::::e T
N 2 13 12
DELFen ma 140f 13
Eﬂ 4 100 Norden (Am 1)
P g o %o
@
- =4
\. b :FE
—= iy
kg
b
Li“\ﬁ: Ii62 I 153
Stiden Stden (Am 3)
KP12 — schematische Knotenpunktdarstellung KP12 — Knotenstrombelastung Spitzen-
2035 (P7) stunde 2035 (P7)
q qre Cee Crz X R tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom (Fz/h] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] | [Fz/h] -] (Fzzhl | [s] Qsv
3 A 3-1 2 140,0 154,0 1.800,0 1.636,5| 0,086 1.496,5| 24| A
3-2 3 13,0 14,5 1.600,0 1.454,5| 0,009| 1.441,5| 25| A
5 8 2—3 4 12,0 13,0 729,5 663,0 | 0,018 651,0 | 55| A
2—=1 6 13,0 14,5 1.003,5 912,5 | 0,014 8995 | 40| A
1 c 1-2 7 12,0 13,0 1.080,0 982,0 | 0,012 9700 | 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 25,0 27,5 8595 781,5 10,032 7565 | 48| A
1 C - 7+8 162,0 178,0 1.800,0 1.638,01 0,099| 1.476,0| 24| A
Gesamt QSV| A

KP12 — QSV P7 nach HBS 2015

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
der Variante 7 in sehr guter Qualitat (QSV A) leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-11 — KP18 Travemunder LandstralRe / Ovendorfer StralRe (Vor-
fahrtgeregelt)

Travemiinde-Ovendorfer Str. £1

vonnach[ 1 [2[3 [ 4
20 [101 2147

z
20 1020 & 47 Ivendorfer Landstraie (NO)
(Am 1)

|
S|

70,
\ 220 ~
< ~YOvendorfer Str. (SO)
7o, “ (Am 4)

Ivendorfer Landstratie (SW)
(Am 3)

KP18 — schematische Knotenpunktdarstellung KP18 — Knotenstrombelastung Spitzen-
2035 (P5) stunde 2035 (P5)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom |F;.Ir'h] [ij-liEE.-’hj [Pkf.rf‘rl:E.-"h] ||::z:"zh] [}fj IFSh] F:] Qs
2=1 1 200 220 11200 10180 0,020| 9980 | 36| A
2 A 2=4 2 200 220 1.800,0 1.6365| 0012| 1.6165]| 22| A
2=3 3 10,0 11,0 1.600,0 14545 0007 14445 25) A
=2 4 10,0 11.0 8125 TIES 0014 7285 |49 A
3 B 3=1 5 200 220 B07.0 7335 | 0027 M35 |50] A
3—=4 4] 200 220 11640 1.0580]| 0,019( 1.03B0] 35| A
i =3 T 20,0 220 1.242 5 1.1295| Q018 [ 1.108.5] 3.2) A
El C 4 =2 8 200 220 1.800,0 1.6365| 0012| 1.6165] 22| A
4 =1 9 101,0 111,0 1.600,0 14545 0069( 1.3535] 27| A
1—=4 10 101,0 111,0 B14.5 TIBS 10137 6375 |56 A
1 D 1=3 n 200 220 BB0.0 TEZD | 0026 TR0 | 4T A
1=2 12 200 220 1.101,0 1.007,0| 0020( 9810 | 37| A

Mischstrome

2 A - T+#2+3 50,0 550 1.800,0 1.6365| 0031| 1.5865] 23| A
3 B - 4+5+6 50,0 550 916,5 8330 | 0060 7E3IO0 |46 A
El C - T+8+9 141,0 1550 1.800,0 1.6380| 0086( 1.497.0| 24| A
1 D - 10+11+12 141,0 1550 B47.0 Tr05 | 0183 6295 |57 A
Gesamt 05V A

KP18 — QSV P7 nach HBS 2015

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
der Variante 7 in sehr guter Qualitat (QSV A) leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-12 — KP19 Ovendorfer Stral3e / Planstrafle 1 (Vorfahrtgeregelt)

n
e

Ovendorfer Str.-PlanstraBe 1 P7
Ovendorfer Str

vonlnach| 1
/
Ov*ndgrfer Str ; 1:: £101 2101 (am 1)
a4 3 [101]1a0 -
“ g

}©
—= Ty
&

=
e

-

Planstralie 1
(Arm 2)

.- (
-)

B
S

E141 153

PlanstraBe 1

Planstralie 3
= (Arm 3)

(S iy

[El 1253 1241

PlanstraBe 3

KP19 - schematische Knotenpunkt KP19 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035

stellung 2035 (P7) (P7)
Rang | Belastung uﬁrﬁﬂgn Grund- Kapazitat Kapazitats- ‘r::::;: 95%-Stau- | 99%-Stau-
Strom stirke | kapazitat reserve | Auslastungsgrad P lange lange
1.4 | Pkw-Efh Fz/h Pkw-E/h | Plw-E/h | Pkw-E/h Zustand Plow-E Pkw-E
223 | 1 168 1800 1632 0,09 1,000
2=1 | 1 0 1800 1800 0,00 1,000
1.2 | 3 1 304 566 507 506 0,00 0,998 0 0
13 | 2 110 153 799 799 689 0,14 0,862 0 1
3=1 | 2 11 153 1158 1158 1047 0,10 0,895 0 0
322 | 1 154 1800 1646 0,09 1,000
2 168 1800 1632 0,09
1 m 795 684 0,14
3 265 1461 1196 0,18
Strom xralftd:z:t v VZ:;"FLH'
5 ap| T
2%3 00 A 2
291 00 A 3
122 7.1 A 4
123 52 A 6
3w 34 A 7
3w2 00 A 8
2 0.0 A 2+3
1 53 A 446
3 30 A 7+8

KP19 — QSV P7 nach HBS 2009

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
der Variante 7 in sehr guter Qualitat (QSV A) leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-13 — KP20 Traveminde Landstralle / Henry-Koch-StralRe (Vor-
fahrtgeregelt)

Trav-Henry P7 Spitze

"‘\x Wiw 400 o ? Traveminde Landstr. NO

3 55 |44 (Arm 1)
O k‘& o
3
¢a ) o«‘?ﬁ’ Henry-Koch-Str
) %< @ m3)
$0 ;23"?5')‘“""5 Landstr. SW g% b2
e
KP20 — schematische Knotenpunktdarste KP20 — Knotenstrombelastung Spitzen-
2035 (P7) stunde 2035 (P7)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fz?-fh] [Pk:l:tth] [Pk:fLEf'h] [FC;:::h] ['T] [F;h] E:; a=v
3 A &—1 2 400,0 4400 1.800,0 16365 | 0,244 1.236,5] 29| A
2—3 3 440 48,5 1.600,0 1.454.5) 0,030 1.4105( 26 | A
3 B 3—=2 4 440 48,5 306,0 2780 | 0158) 2340 | 154 B
3-1 B 55,0 60,5 716,5 6515 | 0084) 5965 | 60| A
1—3 7 55,0 60,5 7755 7050 | 0078 6500 | 55| A
1 ¢ 1—2 8 400,0 4400 1.800,0 16365 | 0,244 1.236,5| 29| A

Mischstrome

3 | B | - | 446 | 99,0 | 109,0 4505 | 409,0 | u.z-izl 3100 | 16| B
Gesamt O3V B

KP20 — QSV P7 nach HBS 2015

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
der Variante 7 in guter Qualitat (QSV B) leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 05-14 — KP21 Travemuiunde LandstralRe / Planstrall3e 3 (Vorfahrtgere-
gelt)

Travemiinder Landstr. -PlanstraBe 3

A PlanstraBe 3

el

Travemiinder Landstr. SW
wl
|
Travemiinder Landstr., NO

KP21 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P7)

P7 Spitze 1254 5242

' oy Planstrafte 3

vonnach| 1 | 2 | 3 v (Am 2)
1 242(201 5 g
7 |254

3 202

20
100
200

Traveminder Landstr. NO
(Arm 3)

sk

E 456
[
N r
8 %

202
201

gt iy
£201 1202

I 443
Lo
g8 B

Traveminder Landstr. SW
(Arm 1)

KP21 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P7)

Arm | Zufahrt [Pk?:%;fh] [Pk?upféfhj [PkEfth] [::z::h] [FF:rh] T: Qsv
1 71 4875 0,0 12450 |1.132,0| 6880| 52| A
73 279,5 222,0 1.0500 | 9545 | 7005| 51| A

72 2220 266,0 1.0130 | 9215 | 7195| 50| A
Gesamt Q5] &

KP21 — QSV P7 nach HBS 2015

Der Kreisverkehrsplatz ist unter der Verkehrsbelastung der Variante 7 in sehr guter Qualitat
(QSV A) leistungsfahig.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 06

Leistungsfahigkeiten Knotenpunkte
Prognose Planfall Variante 8A
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Anlage 06-01 — KPO1 Travemunder Landstr

./ lvendorfer Landstr. (Vor-

fahrtgeregelt)

IvendorferlandstraBe Travemiinder LandstraBe

y"} Ivendorfer LandstraBe
I
R

o

;{

&

Travemiinder LandstraBe (SW)

{@

ok

[E]
Travemiinder LandstraBe (NO)

KPO1 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P8a)

218 1183

P8a Spitze

[
w,

von\nach
1 76
2 71 78
3 12|35

10
50
100

Traveminder LandstraBe (SW)

(Arm 1)

7
12

76

149 N

Ivendorfer Landstralle
(Arm 2)

Traveminder Landstralie (NO)
(Am 3)

35
112 (

L
1220 I 147

KP0O1 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P8a)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [F;h] [F"k':.?:E /h] [Phﬁtt&’h] [;:z;zh] [Jf] [FzRufh] F:; asv
3 A 3-1 2 1120 123.0 1.800.0 1.636,5 )| 0.068) 1.5245( 24| A
3-2 3 350 38,5 1.600,0 1.454.5) 0,024) 1.4195[ 25] A
3 B -3 4 78,0 86,0 42,0 5835 | 0134 5055 [71] A
2—1 & 71,0 78,0 1.024.5 9315 | 0076 8R05 [42] A
1—2 7 76,0 83,5 1.087.5 9885 | 0077 9125 [ 39] A
1 ¢ 1—3 8 142,0 156,0 1.800.0 1.636,5| 0087 ) 1.4945( 24| A

Mischstrome

2 B 4+8 149,0 164.0 781,0 7085 | 0210 5605 | 64| A
1 C 7+8 2180 240.0 1.800.0 1.6350) 0133 ) 1.417.0( 25| A
Gesamt 05V A

KPO1 — QSV P8a nach HBS 2015

Der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt ist unter den veréanderten Bedingungen der Verkehrsbelastung
der Variante 8A in sehr guter Qualitat (QSV A) leistungsfahig.

2021-0301

Stand: 20.03.2025
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Anlage 06-02 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howningsbrook

A

W, Spitzenstunde PBa
1o,
HEE E Howingsbrook
7 844] 66 s 5 (Am 3)
27y
2 831 205 . ..
3 64 [191 &

B75 (Gneversdorfer Weg) (O)

KP0O2 — schematische Knotenpunktdarstel- KP02 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde
lung 2035 (P8a) 2035 (P8a)

MIV - SZP 2 (TU=42) - Spitzenstunde P8a
2ut | Fsene| symbol | SGR 1o | 10 | v | 1 | oerarng | petarg st | petm | | cetaren| e | v | et | o Limal 11 ] * ] | T | Bementune
3 L
1 2 b (4] 15| W6 | 27 |03B1| 422 4923 1,800 2000 TE2 9 0773 | 4636 | B 277 | 49662 - 0554 13,851 A
1 T K1 15| % | 27 |03B1| 422 4923 1,800 2000 TE2 9 0773 | 4636| B27T | 49662 - 0554 13851 A
1 - KaL| & T 3 | 0167 208 23592 1,800 2000 i 4 1,008 | 3228 | £ 267 | 37602 - 0Oe14)| 27102 B
2 2 i K2 | 27| 28| 15 |06ET| 416 4853 1,800 2000 1334 16 0261| 2302 | 4,868 | 29,208 - 0312| 3,645 A
3 s K2 | 27| 28| 15 |066T| 415 4842 1.800 2000 1334 16 0260 2294 | 4,856 | 29136 - 0311 3,640 A
3 - E3R| 177 | 18| 2= | 0429 9% 1,120 | 1L.B0D 2000 858 1] 0070 0742 2199 | 131 - 0112 7.486 A
3 2 'J E3R| 177 | 18| 2= | 0429 95 1108 | 1.E0D 2000 858 1] 0070 | 0,735%) 2185 | 13110 - Q111 7.483 A
1 L KiL| & T 36 | 0167 B4 0,747 | 1,800 2000 i 4 0134 | 0777 2,268 | 13,608 - 0192 )| 16498 A
Kneteripu rk s um im én 2135 576
Gewichiete Mittelwerte 0415 G660
TU=42% T=3600% Instationantdtsfaktor=11

KP02 — QSV P8a nach HBS 2015

Der LSA-Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung der Variante
8A in sehr guter Qualitat (QSV A) leistungsfahig.
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Anlage 06-03 — KP03 B75 Gneversdorfer Weq / Moorredder (LSA)

PBa Spitze
B75 Gneversdorfer Weg/ Mooredder
Am Dreilingsbe voninach 1 1 2 I : ] : Am Dreilingsberg
m Dreilingsberg
Ny ; o ] |?;3‘:; 3293 1288 (Am2)
3 |313|248] 333, Ll
4 [ 6015339, FoBuon?
|R282d
20
100
400
3 Gneversdorfer Weg Nord
@ ° Gneversdorfer Weg Sid (Arm 3)
g s (Am 1)
H g
g H T us
3 2 %‘ 313 s1s f &
g % w 60 33
: : 3) & =
(G i -
2 it P a8 W=
EECY
%
151
i
gﬁ = Moorredder
"'g," 33§2;§ (Arm 4)
ot
Moorredder s 380 7414
KP03 — schematische Knotenpunktdarstellung KPO3 — Knotenstrombelastung 2035
2035 (P8a) (P8a)
MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - PBa Spitze
tr| ta t s q m ] qs C ne Mz Mus | Nuvsm Lc LK | Musmne bw s
Zuf | Fstr.Mr. | Symbal | SGR B T
s | s [ | Qsl | Is] | [-] | [kfefh) | [KE) | KB | [WEz/h] | [KE'R] | [KE2fL0 | [KE) | [Wi) | [KEz] | [m] | [m] [l " I= [ | menend
1 4 K1 28| 29| 75 | D282 25 0TS | 1,800 | 2000 15 3 0156 | OE38 | 2386 | 14316 - 0217) 51,185 | D
1 2 — K1 28| 29| 75 | 0282 478 | 11,955 | 1,800 | 2000 564 16 2,063 | 12918| 18997 ) 113,982 - 0741 46731 | C
3 =3 K1 2B M| 75| 0282 41 1173 | 1,800 | 2000 S6d 16 Oodd | 0904 | 2592 | 15072 - 0073) 2738 | B
2 1 b K3 5| 10| 94 |00e7| 293 E383 | 1,800 | 2000 154 ] 50,909 59,292 | 72,315 433 830 - 1,510 @91,208| F
2 - K2 | 42| 43| 61 | 0417 581 | 16051 | 1,800 | 2000 B34 24 1,354 | 14,402 | 20,E30| 124,920 - 0673) 30350 | B
3
1 T K2 K5| 42| 43 | &1 | 0417 333 9528 | 1,800 | 2000 i a 15,201 | 25,439 33,957 | 203,742 - 1,031| 220382 F
1 -‘ K4 7| m | 76 |02z T5 246 | 1,E00 | 2000 44 16 O0ém (1,712 | 3925 | 23,550 - 0,138 28948 | B
4
2 - K4 K6| 37| 38 | 66 | 0389 339 G699 | 1,600 | 2000 Ti8 21 0S07 | TETS | 12621) TRT26 - 0,459 27159 | B
Enotenpunktssummen: H0E5 IETE
Gewichtete Mittelwerte: 0,730| 198,634
TU=1035 T=3600s Instationantdtsfakior = 1.1

KP03 — QSV P8a nach HBS 2015

Der LSA-Knotenpunkt ist unter den veranderten Bedingungen der Verkehrsbelastung der Variante
8A nicht leistungsfahig (QSV F). Es wird die Optimierung des Knotenpunktes empfohlen.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 06-04 — KP04 B75 Gneversdorfer Weqg / Muhlenberqg (Vorfahrtgere-
gelt)

P8a Spitze
B75 (Gneversdorfer Weg) / Miihlenberg P! T497  L4TT :’.:’:" (aG}neversdorfer Weg) (N}
;\ 75 (Gneversdorfer Weg) (V) vornach] 1 g aia 1 g gy
el N IS
i B 59 8 8 & &

1
2
3 439| 58
]

0
100
400

snpup MURINZ

cg ey
[ 1]

563 167

Zutanrt Industriegebiet
(Am 4)

H
Miihlenberg

Mihlenberg
(Am 2)

o163

/

2

T @
¥
5 B75 (Gneversdorfer Weg) (S)
“r \ Am 1
Lo ( )

51\:

Weg) (s)

KP04 - Knotenpunktdarstellung 2035 KP04 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

(P8a) 2035 (P8a)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [qu-fh] [F"k'l.?:E.-"h] [P'k'u.?—ltE.-’I'i] [;:z;zh] [}f] [lej'h] E} asv
i-2 1 58,0 4,0 7940 7220 | 0,081) 6640 | 54| A
3 A -1 2 4390 4830 1.800,0 1.636,5 | 0,268 11975 30| A
i—4 3 0.0 0,0 1.600,0 1.454,5 ) 0,000) 1.454,5
4—3 4 00 0,0 248,0 2265 | 0,000| 2265
- B 4-2 5 0.0 0,0 75,5 2505 | 0,000| 2505
4—1 & 00 0,0 701,5 6375 | 0,000| 6375
1—4 7 0.0 0.0 T80,0 7080 | 0,000| 709.0
1 C 1—3 8 418,0 4600 1.800,0 1.636,5) 0,256) 1.2185( 30| A
1—+2 9 50 55 1.600,0 14545 0,003 ) 1.4455( 25| A
2—1 10 80 9.0 206,5 2685 | 0,030 2615 | 138 B
2 D 2—4 11 0.0 0.0 76,5 2515 | 0,000| 2515
2—3 12 59,0 5,0 7180 6525 | 0091) 5835 | 61| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 4970 5465 1.800,0 18365 0,304 1.1385( 32| A
2 D - 10+11+12 67,0 73,5 8135 715 | 0090) 6745 | 53| A
Gesamt Q5V| B

KP04 — QSV P8a nach HBS 2015

Der KP 4 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV B.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 06-05 — KP0O5 B75 Gneversdorfer Weqg / Voqgteistral3e (Vorfahrtgere-
gelt)

PBa Spitzs
B75 - VogteistraBe vormach] 1] 2 | 3
1 Z17|231
7 |283 64
Gn%&versdorfer Weg (N) s—Talw
el 20
Bt BDD Grevarsdorer Weg (M)
™| 200 {Am 1)
443 E423
B ey
-~ = o=
P m 2§
@
-~ &
2 S
! 1 ol I3'§ﬂ @ 283 ( 5
2 17} F  Vogiesiake
48,1 1684 o (Am 2y
ny o=
N = 64 } w
kel
-;, E § —S- ﬂ:ﬂv;;suar[:r Weg (8)
(%]
|2 Bt 0y
T395 T304
Gneversdorfer Weg (S)

KP05 — schematische Knotenpunkt- KPO5 — Knotenstrombelastung Spatspitze 2035

darstellung 2035 (P8a) (P8a)
FE FE Fz
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fz?fh] [Pki-Ejh] [Pk\E-th] [Fczjh] [)-c] [Fz?’h] ::i Qsv
3 A 3—=1 2 140,0 154,0 1.800,0 1.6365| 0086| 1.4965] 24| A
3—-2 3 64,0 70,5 1.600,0 1.454,5| 0044 1.3905] 26| A
2 B 2—=3 4 164,0 180,5 352,5 3205 | 0512) 1565 | 229| C
21 6 2830 311,5 972,5 8840 | 0320] 6010 | 60| A
3 c 1=2 7 217.0 2385 1.019,0 9265 | 0.234| 7095 | 51 A
1—3 8 231,0 254,0 1.800,0 1.6365| 0,141 1.4055] 26| A
Mischstréme
2 B - 4+6 4470 491,5 591,5 5375 | 0831 905 |368| D
1 C - 7+8 448,0 493,0 1.800,0 1.6365| 0,274 1.1885| 3,0
GesamtQSV| D

KPO5 — QSV P8a nach HBS 2015

Der KP 5 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV D.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 06-06 — KP0O6 B75 Travemunder Landstrafde / TorstralRe (LSA)

Travemiinder LandstraBe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstraBe
A B75 (Gneversdorfer Weg)

g
2

E

#FR31L,32,8531,3

- _
K1 (k) 34k = 1 ] 25 m K2 (Kiz)
@

TorstraBe

*SpUET JIPUNWaARIL

KPO06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P8a)

P8a Spitze
von\nach| 1 | 2 | 4 B75 (Gneversdorfer Weg)
1 295 £295 5204 (Am 1)
2 1 N oy,
4 204|101 0
2 3
20 2
100
200

—_— — 1 _

o 101 , 5

- Y
Torstrale

Travem(nder Landstr. (Am2)
(Arm 4)

KP06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P8a)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - P8a Spitze
Zuf| Fatete | Symbal | SGR) (0 | 0| o | 1 | poarma| etwun | st | g [Kli’hl o |r:::| |T;:| T::T nLr;] [erl Nmﬁi?"( * | 19 Eﬁv Semesame
1| 1 |+ | ka|as|as| as|osn| as | vars | veoo | o0 | wez | 2 |ozm|ases sow |z - |ozas|zas| A
2| 1+ | =t [ we| 33| 3| s7|osme] 1 | aoes|vew| oo | me | 19 |oom|oow| oz | e - |oon| | &
al 1+ | L= |wr| 2| 28| 63|oan| 205 | 7ees | ven| woo | &2 | 6 |ose|e7me| moe|enes - |o4so| zmses] &
Knatenpunktssummen: &01 2400
Gewichiste Mittehwerte o391 21,126
| TU=90s T=3600: Instationaritatsfakior=11

KPO0O6 — QSV P8a nach HBS 2015

Der KP 6 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV B.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 06-07 — KPO7 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

Liibeck LSA 137 Travemiinder Landstr. / Teutendorfer Weg

KPO7 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P8a)

P8a Spitze

von\nach{ 1 | 2 | 3

2 71 261

Traveminder Landstr. (O)
(Am 3)

Traveminder Landstr. (W)
(Arm 1)

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P8a)

Armn | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fz?fh] [F"k:'l:LE.-"h] [Pkﬁfhl-;-’h] [;:z::h] [Jf] [F;’h] E:; asv
3 A 3—+1 2 263.0 289.5 1.800,0 1.6365) 0161 1.3735] 26 [ A
3—+2 3 33.0 36,5 1.600.0 1.4545) 0023 | 1.4215] 25| A
3 8 2—3 4 2610 287,0 583.0 5300 | 0492) 2690 [133]| B
2—1 & 71,0 78,0 8525 7750 [ 0097 7040 [ 571 ] A
1—+2 7 81,0 83.0 9180 8345 |0097) 7535 [ 48[ A
! c 1—3 8 45,0 49,5 1.800.0 1.6365| 0028) 1.591,5| 23| A

Mischstrome

2 | g | - | 4+6 | 332,0 | 365,0 626,0 | 569,5 | u.533| 2375 | 151| B
Gesamt Q5V| B

KPO7 — QSV P8a nach HBS 2015

Der KP 6 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV B.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 06-08 — KP08 lvendorfer LandstralRe / Teutendorfer Weqg (Vorfahrt-
geregelt)

Ivendorfer LandstarBBe / Teutendorfer Weg P8a Spitze

von\nach| 1
A An der Bak i

2 3

! 3 171

4 19

17221

&l [l

156

10
&6 £10 110
100 u

nnnnn o
’ An der Bak

(Am2)

@

L 7 \

= © Teutendorfer Weg West \ ;f:::r:.‘e;;iorfer Weg Ost

g 5 (Am 1)

3 : b

. = s A
£ £ m( ke 169 w
S S w 19 2

o 8 2 8

] S -°—‘) 172 172 W
£ £ o 21 ]
3 3 Yy 4 156 w
0]

[ i £

Ivendorfer Landstrale

W] 28 g (Am 4)
e st oy
Ivendorfer LandstraBe

KP08 — schematische Knotenpunktdarstel- KP08 — Knotenstrombelastung Spitzen-

lung 2035 (P8a) stunde 2035 (P8a)
PE Cee Crz X R tw
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [Pk\.?r-E/h] (Pkw-E/h] | [Fz/h] ] (Fzzh] | s Qsv
1-2 1 3,0 35 1.054,5 958,5 | 0,003 9555 | 38| A
1 A 1-3 2 172,0 189,0 1.800,0 | 1.6365|0,105| 1.464,5( 25| A
1-4 3 21,0 23,0 1.600,0 | 1.4545(0,014]| 1.4335( 25| A
4-1 4 19,0 21,0 429,0 390,0 | 0,049| 3710 | 97| A
4 B 42 5 4,0 45 414,5 3770 | 0,011] 3730 | 97| A
4-3 6 156,0 171,5 960,0 8725 10179| 7165 | 50| A
3-4 7 169,0 186,0 1.032,0 938,0 1 0,180| 7690 | 47| A
3 C 3-1 8 171,0 188,0 1.800,0 | 1.636,5|0,104| 1.4655| 25| A
3-2 9 3,0 35 1.600,0 | 1.454,5[0,002| 1.451,5 25| A
2-3 10 4,0 45 286,5 260,5 | 0,016 2565 | 140| B
2 D 2-4 11 3.0 35 409,5 3725 | 0,009] 3695 | 97| A
2-1 12 3.0 35 972,0 8835 |1 0004| 8805 | 41| A
Mischstréme
1 A - 1+2+3 196,0 215,5 1.800,0 | 1.6380|0,120| 1.442,0( 25| A
4 B - 4+5+6 179,0 197,0 1.087,0 987,5 | 0,181| 8085 | 45| A
3 C - 7+8+9 3430 377,5 1.800,0 | 1.6350|0,210| 1.2920| 28| A
2 D - 10+11+12 10,0 11,0 396,5 360,5 | 0,028| 3505 [ 103| B
Gesamt QSV| B

KPO08 — QSV P8a nach HBS 2015

Der KP 8 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV B

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 06-09 — KP11 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

;L Traveminder LandstraBe Nord

|

a

B
g “ 2
= . 8
& &
© ©
5 S
B = 4
ﬁ _ML,, — 1 E
5 m{l S T T T =T T s 5
& B

I - |

=
E E
g v
5 &
I =

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P8a)

P8a Spitze
vonnach| 1 | 2 | 3

1 134184 T189 I 146

2 [172 17 e iy

3 [189]12 PO

[N
10 — — — =~  Travemiinder Landsiralle Nord
50 (Arm 2)
100

Travem(nder LandstraBe Ost

Traveminder Landstralte West (Amn 3)

(Arm 1)

1201 2201

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P8a)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fz?fh] [sziEE /h] [kaileE /h] [FE;;] [)f] [FzF;h] st] asv
3 A 31 2 189,0 208,0 1.800,0 1.6365| 0,116 1.4475] 25| A
32 3 12,0 13,0 1.0185 926,0 | 0,013]| 9140 [ 39| A
5 B 2—3 4 17,0 18,5 4840 440,0 | 0,038| 4230 [ 85| A
2—1 B 172,0 189,0 952,5 866,0 | 0,198] 6940 [ 52| A
1 ¢ 1—2 7 134,0 147,5 1.036,5 942,5 |1 0142| 8085 [45]| A
1—=3 8 184,0 2025 1.800,0 1.636,5| 0,113 1.452,5]| 25| A

Mischstrome )

2 | B | - | 4+6 ‘ 189,0 | 208,0 879,0 | 798,5 ‘ D,Z?.?l 6089,5 | 59| A
Gesamt QSV| A

KP11 — QSV P8a nach HBS 2015

Der KP 11 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 06-10 — KP12 Travemiunder LandstralRe / Planstraf3el (Vorfahrtgere-
gelt)

Travemiinder Landstr./ PlanstraBe 1 FUM""“‘ _
Nofen SSnt
bl 10
n E e
. |
[ S \
: 3% 8 e
&
b
| | g:| g 8
suclhaen )
KPO08 - schematische Knotenpunktdarste KP08 — Knotenstrombelastung Spitzen-
2035 (P8a) stunde 2035 (P8a)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [Pk»?.'P—EE /h] [Pk\f:EE /h] [Fcz;Zh] [)f] [FzF;h] F; Qsv
3 A 31 2 190,0 209,0 1.800,0 1.636,5| 0,116 | 1.446,5( 25| A
32 3 13,0 14,5 1.600,0 1.454,5| 0,009 | 1.441,5( 25| A
5 B 2—-3 4 12,0 13,0 662,0 602,0 | 0,020 5900 [ 61| A
21 6 13,0 14,5 944,0 8580 | 0,015| 8450 | 43| A
: c 1-2 7 12,0 13,0 1.020,5 | 9275 | 0,013] 9155 [ 39| A
1-3 8 170,0 187,0 1.800,0 1.636,5| 0,104 | 1.466,5| 25| A
Mischstrome
2 B - 4+6 25,0 27,5 785,5 7140 | 0,035| 6890 [ 52| A
1 C - 7+8 182,0 200,0 1.800,0 | 1.6380]|0,111] 1.456,0| 25| A
Gesamt QSV| A

KP12 — QSV P8a nach HBS 2015

Der KP 12 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde Seite 74 von 106

Anlage 06-11 — KP14 Gemeindeverbindungsstralle / Planstralle 2 (Vorfahrt-
geregelt)

GemeindeverbindungsstraBe/ PlanstraBe 2 PBa Spitza
on\nac 1 2|3
1\ PlanstraBe 2 Nord LI 5 Flarminte  Hond
el 3 (0|10 205 I184
B ES’G e 8 of
100 = F FF
o
e 'l
7
w
=4
g @ :Am-nsa e
=
5 .
S SR —= .
$ C—
8 -
o @
=
=1
3
£
=]
2 4
N~
12 I205 ZI184
PlanstraBe 2 Siid Fans patie 2 Sod
KP14 — schematische Knotenpunktdar- KP14 — Knotenstrombelastung Spitzen-
stellung 2035 (P8a) stunde 2035 (P8a)
q qre Cre Ckz X R tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fz/h] | [Phw-Efh] | [Plw-Esn] | [Fzrb] | [ | vk | 1s] Qsv
! N 1—2 2 1950 | 2145 18000 |16365]|0119]| 1.4415[25| A
13 3 10,0 11,0 1.600,0 | 14545|0,007) 1.4445[25| A
. . 31 4 10,0 11,0 £59,0 5990 | 0,017| 5890 (61| A
32 6 10,0 11,0 940,0 8545 |0012| 8445 |43 A
, c 23 7 10,0 11,0 1.0180 | 9255 |0011| 9155 [ 39| A
21 B 1740 |  191,5 1.8000 | 16365|0,106] 1.4625[ 25| A
Mischstrome
3 B - 4+6 20,0 22,0 7585 6895 | 0,029| 695 54| A
2 C - 7+8 1840 | 2025 18000 |16350]|0113]| 14510 25| A
Gesamt O5V| A

KP14 — QSV P8a nach HBS 2015

Der KP 14 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 06-12 — KP15 Ronnauer Weq / Hollbeck / Planstralle 2 (Vorfahrtgere-

gelt)
Rénnauer Weg/ Hollbeck/ PlanstraBe 2
* Hollbeck
:ﬂ\ll
1
A
~ - © g
S A
BT 2 = s
B3k == 2 2
5 [ £
& =
KP15 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P8a)
PBa SPitze
vorinach] 123 Hollbeck
1 38|45 (Am 2)
2 a5
3 43 I35 £38
10 ey
20 ER-
Ean
Planstrafie 2
(Arm 1) Rénnauer Weg
(Arm 3)
:( 43 (E
:a) =D K
KP15 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P8a)
q qPe Cee Crz X R tw
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom (Fz7h] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] | [Fzzh] -] (Fzzhl | [s] Qsv
3 A 3—-1 2 43,0 47,5 1.800,0 1.636,5| 0,026 1.593,5| 23| A
32 3 0,0 0,0 1.600,0 1.454,5| 0,000| 1.4545| - -
5 5 2—3 4 0,0 0,0 914,5 831,5 | 0,000| 8315 | - -
2—-1 6 35,0 38,5 1.138,5 1.0350( 0,034| 1.000,0| 36| A
: c 1—2 7 38,0 42,0 1.224,5 1.113,01 0,034 | 1.075,0| 3.3| A
1—3 8 45,0 49,5 1.800,0 1.636,5| 0,028 1.591,5]| 23| A
Mischstréme
2 B - 4+6 35,0 38,5 1.132,5 1.029,5| 0,034 | 9945 | 36| A
1 C - 7+8 83,0 91,5 1.800,0 1.633,5| 0,051 1.550,5| 23| A
Gesamt QSV| A

KP15 — QSV P8a nach HBS 2015

Der KP 15 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-

punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301

Stand: 20.03.2025
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Anlage 06-13 — KP16 Ronnauer Weqg / Planstral3e 2 (Vorfahrtgeregelt)

PlanstraBe 2 &

’é ?};ﬂ‘?—©f . . ~a

l;v
NS PlanstraBe 2

[El

KP16 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P8a)

P8a Spitze

voninach| 1 2|3

@~
=]

L)
£83 178

®
& B

iy iy

195 £174

Planstrafie 2
(Arm 2)

KP16 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P8a)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [qu-fh] [Pk':.?rE /h] [kaittl-;-’l'i] [;:z;zh] [}f] [FzRufh] 1[::3 asv
1 A 1—+3 2 830 91,5 1.800.0 1.636,5) 0,051) 1.5535] 23] A
1—2 3 195,0 214.5 1.600.0 1.454.5) 0,134 1.2585( 259] A
3 B =1 4 1740 1915 9.5 7195 | 0242] 5455 |66) A
2—3 & 00 0,0 9625 8750 | 0000) 8750 [ - -
3—-2 7 00 0.0 37,0 8520 | 0000) 8520 [ - -
’ ¢ 3—1 8 78,0 86,0 1.800.0 1.636,5 ) 0048 ) 1.5585( 23] A

Mischstrome

2 B - 4+6 1740 1915 .5 7190 | 0242 5450 | 66| A
3 C - 7+8 78,0 86,0 1.800.0 1.632,0) 0048 ) 1.5540( 23] A
Gesamt QSV| A

KP16 — QSV P8a nach HBS 2015

Der KP 16 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 06-14 — KP17a Auf- und Abfahrten zur / von der

B75 (Vorfahrtgere-

gelt)

Auf- und Abfahrten zur / von der B75 Pla Spitzs

o
w
-

von\nach|
1 1 6 (22
F P

2
. &a'(\«‘ 3 |28
oy T

Einfahrt B75
(Am 2)

; - ],? m

ol

Ronnauer Weg (0)
(Am 3)

Ronnauer Weg (W)
Rénnauer Weg (0)

/

2 s

&

D

Ausfahrt B75
(Arm 4)

KP17a — schematische Knotenpunktdarstel-

KP17a — Knotenstrombelastung Spat-

lung 2035 (P8a)

spitze 2035 (P8a)

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [cm,]fh] [ijfth] [Pk\iTEE/h] [Fi;zh] [)f] [Fsz’h] ;:‘i Qsv
1-2 1 6,0 6,5 965,0 8775 | 0,007| 8715 [41] A
1 A 1-3 2 22,0 24,0 1.800,0 | 1.636,5|0,013] 1.614,5| 22| A
3 ; - ; - ;
41 4 39,0 430 767,0 697,5 | 0,056| 6585 | 55| A
4 B 5 - - - - -
43 6 256,0 281,5 1.168,0 | 1.0620| 0,241 806,0 | 45| A
7 - - - - -
3 C 3-1 8 244.0 2685 1.800,0 | 1.636,5]|0,149] 1.392,5| 26| A
3-2 9 8,0 9,0 1.600,0 | 1.4545]|0,006| 1.446,5| 25| A
10 - - - - -
2 D 11 - - - - -
12 - - - - -

Mischstrome

1 A 1+2+3 28,0 31,0 1.800,0 | 1.626,0]|0,017] 1.598,0| 23| A
4 B 4+5+6 295,0 324,5 1.092,5 993,0 | 0,297| 6980 | 52| A
D 10+11+12 - - - - - -
Gesamt QSV| A

KP17a — QSV P8a nach HBS 2015

Der KP 16 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsféhig. Der Verkehrsablauf am Knoten-

punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301

Stand: 20.03.2025
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Anlage 06-15 — KP17b Auf- und Abfahrten zur / von der B75 (Vorfahrtgere-
gelt)

P8a Spitze
Auf- und Abfahrten zur / von der B75

n\nach| 1 2 3 4 Ausfahrt B75
1 1 7 |39 (Arm 2)
[ 2 6 21 <2
3 38 243 &
4 © &
20
100
200
Rénnauer Weg (O)
(Arm 3)
38
’é‘ 6‘ Rénnauer Weg (W) =
= = (Arm 1) @
o 2 243 o
D =
5
; _ 2 m % ~ ‘ B .
o T S g || s» N
3 & H PN 7 P
® 2
c \a g
2 &

L@

A

/

1

!

1

A
™ 3 s
o (Arm 4) ha

Einfahrt B75
b2

KP17b — schematische Knotenpunktdar- KP17b — Knotenstrombelastung Spatspitze

stellung 2035 (P8a) 2035 (P8a)
Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom [cm,]’h] [Pk\.?fF:EE/h] [PklfrfEth] [;:z;;] [)f] [F;h] F:i Qsv
1 A 1-3 2 7,0 7,5 1.800,0 | 1.636,5]| 0,004 | 1.629,5| 22| A
1-4 3 39,0 43,0 1.600,0 | 1.454,5]| 0,027 | 1.4155]| 25| A
- 4 - - - - - - - -
4 B - 5 - - - - - - - -
3-4 7 2430 267,5 1.2200 | 1.109,0]|0,219| 8660 | 42| A
3 C 3-1 8 38,0 42,0 1.800,0 | 1.6365]|0,023|1.5985|23| A
2—3 10 21,0 23,0 574,5 522,5 |1 0,040| 501,5 | 72| A
2 D - 11 - - - - - - - -
2—1 12 6,0 6,5 1.145,5 1.041,5| 0,006| 1.0355| 3,5| A
Mischstrome
4 B - 4+5+6 - - - - - - - -
3 C - 7+8+9 281,0 309,0 1.381,5 1.256,0| 0,224 9750 | 37| A
2 D - 10+11+12 27,0 29,5 641,5 587,0 1 0,046| 5600 | 64| A
Gesamt QSV| A

KP17b — QSV P8a nach HBS 2015

Der KP 16 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 07

Leistungsfahigkeiten Knotenpunkte
Prognose Planfall Variante 8B

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-01 — KP0O1 Travemunder Landstr. / lvendorfer Landstr. (Vor-

fahrtgeregelt)
IvendorferlandstraBe Travemiinder LandstraBe
y\'} Ivendorfer LandstraBe
;L

@

Travemiinder LandstraBe (SW)
wl

A
©
B 1 - 32 m
,£W1 2 3

Travemiinder LandstraBe (NO)

KPO1 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P8b)

10
50
100

Traveminder Landstralle (SW)
Am 1)

P8b Spitze
Ivendorfer Landsirale
vonlnach| 1 | 2 | 3 (Arm 2)
1 71112 1 1104
2 71 40 ‘ — ‘
3 12| 33

33 -
i
12 M

Travem(inder Landstrafie (NO)
(Arm 3)

KPO1 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P8b)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fi?fh] [P'k'u.?:th] [Pk‘niftﬂm] [;:z..:zh] [}f] [lejh] F;; asv
3 N EEL 2 1120 1230 1.8000 |[16365|0068|15245|24| A
3-2 3 33,0 365 1.6000 [14545|0023|1421,5|25| A
5 g 123 4 40,0 440 679.5 6175 | 0065| 5775 [62| A
21 6 71,0 78,0 1.0255 | 9325 |0076| 8615 | 42| A
1-2 7 71,0 78,0 1.0900 | 9910 |0072| 9200 | 39| A
! ¢ 13 8 1120 1230 1.8000 |[16365|0068]15245|24| A
Mischstrome
2 B 446 11,0 1220 865.0 7870 | 0,141 6760 [53| A
1 C 7+8 1830 2015 1.800,0 | 1.6350| 0,112] 14520/ 25| A
Gesamt Q5V| A

KPO1 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 01 ist im Prognoseplanfall der Variante 8B leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-

punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301

Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-02 — KP02 B75 Gneversdorfer Weq / Howingsbrook (LSA)

KN B75/ Howningsbrook

A P8b Spitze T2 s
! 4 27,
1213 .Q 2
1 840] 66
2 831 206
3 |63 193
Howingsbrook
2 (Am 3)
100
2
Y

B75 (Gneversdorfer Weg)
(Am 2)

g
B75 (Gneversdorfaf Weg) (O)
(Am 1)
KPO02 — schematische Knotenpunktdarstellung KP02 — Knotenstrombelastung Spitzen-
2035 (P8b) stunde 2035 (P8b)
MIV - SZP 2 (TU=42) - P8b Spitze
zut | Fstenr | symeol| SGR[ ) 10 | g | 1 | g oetan | okt | e et | e | e | e | et | it Limal ot ] * | g | T | emerkuns
3 L
1 2 T Kl 15| 16 | 27 | D361 420 4900 | 1,800 2000 a2 9 0763 | 4602 | E.230 | 49,380 - D551 13,789 A
1 b K1 15| 16 | 27 |03B1( 420 4900 | 1,500 2000 T2 9 0,763 | 4602 | B230 | 49380 - 0551 13,789 A
1 - K2L| & 7 36 | 0167 206 2,403 1.800 2000 334 4 1,023 | 3255 | 6,306 | 37.E36 - 0e7| 27272 B
2 2 T K2 | 27| 28 | 15 | 06ET7| 416 4853 1.800 2000 1334 16 0.261| 2302 | 4,868 | 29.208 - 32| 3645 A
3 . K2 | 27| 28 | 15 | 06ET7| 415 4 B43 1,500 2000 1334 16 0,260| 22594 | 4,856 | 29,136 - 0311 | 3,640 A
3 -/ KIR| 97| 18| = (0429 or 1132 1.800 2000 853 10 007 | 07%0| 2215 | 13,290 - o3| 7494 A
3 2 -/ KIR| 97| 18| = (0429 96 1,120 | 1800 2000 853 10 0070 0.742| 2,799 | 131 - n12| 7.486 A
1 'L KiL| & 7 35 | 0167 B3 0735 | 1,00 2000 334 4 0,131 0763 | 2,240 | 13440 - D1Ea| 16459 A
Knaten punkissumimen 2133 E5TE
Gewichiete Mintelwearte D414 10,647
TU=42s T=3600% Instationanitdstakior =11

KP02 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 02 ist im Prognoseplanfall der Variante 8B leistungsféhig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-03 — KP03 B75 Gneversdorfer Weq / Moorredder (LSA)

P8b Spitze
875 Gneversdorfer Weg/ Moorredder vorae T2 33
Am Dreilingsberg 1| [t24[309] 60 £293 5388 Am Dreilingsberg
= N 2 }ﬂ‘ 154] 15 ey “m2
£ 3 [309]249 335
< 4 |60]|15[3a1 Jo3Ing
20
100
300
3 Gneversdorfer Weg Nord
@ bl
|3
4 : v g
& kw37 L) = 2 309 { 8
'§ ::é:;: %j:“: _______ ?Eumaﬂm} g = 235 Py
g / B §) 154 =
2 FLRmsLes! g M 309 3
© ¢ 341 w
[l
Gneversdorfer Weg Sud
(Arm 1)
b
|s|i i
i oot
é; Sog ©9E  Mooredder
g (Arm 4)
P
Moorredder $410 2416
KP03 — schematische Knotenpunktdarstellung KP0O3 — Knotenstrombelastung 2035
MIV - SZP 2 Festzeitprogramm (TU=103) - PBb Spitze
tr| | & fx q m ] - C no Ma Mus | s Le LK | Mues>ne 1] sV
Zuf | FstrMr. | Symbal | SGR B Tk
S| 151 | 0] | rs) | () f mermn | e | st | o) | i) | kfeun | (ke | peed | ) | ) [1ml] [ T I S i
1 4 K1 28| X | 75 |02EE2| 124 31548 | 1,800 | 2000 116 3 B30D | 11,848 | 17,659 105014 - 1,063 10609 | F
1 2 — (4] 28| X | 75 |02E2| IM BR41 1,800 | 2000 Sid 16 0,750 | B25E | 13,118| 7B 708 - 0548 36180 | C
3 =3 K1 28 X | 75 |0\2 B0 177 1,B00 2000 St 16 DOs5 | 1337 | 3293 | 19758 - 0,106| 27,789 B
2 1 b K3 9 10| 94 |ooer| 293 B383 | 1,B0D0 | 2000 194 [ 50,909| 55,292 | 72.315| 433,890 - 1.510) 91,208 F
2 - K2 42 | 43 | &1 | 04717| 558 15965 | 1,800 | 2000 B34 4 1,364 | 14,373 | J0EE2 | 123972 - 0663 30165 | B
E
1 I'n K2 K5 42 | 43 | &1 | 0497] 335 g585 | 1,800 | 2000 30 ili] BETT | 18,119 35,318 151,908 - 0931| 128370 E
1 d" K4 27| X/ | 76 | 02372 75 2146 | 1,800 2000 Sdd 16 D0es | 1,712 | 3925 | 23550 - 0,138| 28948 B
4
2 I-P K4 K&| 37| 38 | 66 | 03E9| 3N 9756 | 1,E00 2000 TiB Fal 0,514 | 7935 | 12699 76194 - 0462| 27206 B
Knotenpunkissummen: a5 o4
Gewichtete Mitbehaere: 0,766 196907
TU=103s T=3600s Instationarmatsfaktor =11

KP03 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 03 ist im Prognoseplanfall der Variante 8B nicht leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am
Knotenpunkt erreicht eine ungentgende QSV F. Eine Optimierung des Knotenpunktes wird emp-
fohlen.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-04 — KP04 B75 Gneversdorfer Weqg / Muhlenberqg (Vorfahrtgere-
gelt)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihlenberg P8b Spitze

T[2]3]4
.‘} B75 (Gneversdorfer Weg) (N) |70 418
4

1
2
3 436 58
a

20
100
400

Ta4 T 475 B75 (Gneversdorfer Weg) (N)

e emi

nsnpuT WURINZ
Miihlenberg

|

=Xt
L L]

£68 167

‘{Ef_anmndusmgebim
m 4)

121R63!

Mhlenberg
(Am 2)

Zaq a
575 Greversdore Weg) 5
(Arm 1)
KP04 — Knotenpunktdarstellung 2035 KP04 - Knotenstrombelastung Spitzen-
(P8b) stunde 2035 (P8b)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [qu-fh] [F'k".?rth] [F'k::tEfI'i] [;:;h] [}f] [F;-’h] E:} Qsv
1-2 1 58,0 64,0 7915 7195 | 0,081 8615 | 54| A
3 A |31 2 4360 | 4795 1.800,0 [16365|0266|12005) 30| A
1-4 3 0,0 0.0 1.600,0 | 1.4545| 0,000] 1.454,5
4-3 4 0,0 0.0 2500 2275 | 0,000 2275
4 B |4-2 5 0,0 0.0 2755 2505 | 0,000| 2505
4-1 6 0,0 0.0 704,5 6405 | 0,000 8405
1-4 7 0,0 0.0 7825 711,5 | 0,000| 7115
1 C 1—3 8 4160 | 4575 18000 [16365|0254|12205| 29| A
1-2 9 10,0 11,0 16000 | 14545|0,007| 14445( 25| A
21 10 8,0 9,0 298,0 271,0 | 0,030 2630 |137| B
2 D |2-4 11 0,0 0.0 2775 2525 | 0,000| 2525
2-3 12 59,0 65,0 717.5 6525 | 0091 5935 | 61| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 4940 | 5435 1.800,0 |16365|0302|11425| 32| A
2 D - 10+11+12 | 67,0 73,5 8135 741,5 | 0,090| 6745 | 53| A
GesamtQSV| B

KP04 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 04 ist im Prognoseplanfall der Variante 8B leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV B

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-05 — KP0O5 B75 Gneversdorfer Weqg / Vogteistraflde (Vorfahrtgere-
gelt)

PBb Spitzs

B75 - VogteistraBe vonnach] T [ 2[5
1 216|228
2 263 164
Gn%lversdorrer Weg (N) i
el 20
- EDD Gneversdarfer Weg (N)
m 200 arm 1)
Al
I 442 426
Ny iy,
b 5298

\%
NT
12
VogteistraBe

s
E oA
Gneversdorfer Weg (S)

Gaeversdarfer Weg (3]
(Arm 3}

KP0O5 — schematische Knotenpunktdarstel- KPO5 — Knotenstrombelastung Spatspitze

lung 2035 (P8b) 2035 (P8b)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [Pk:rP-EE_.r‘h] [Pkl.ETEE,-"h] [Il'[z;zh] [J_c] [F:v‘h] r:] Qsv
3 A 31 2 143,0 157,5 1.8000 |[16365|0088| 14935 24| A
3=2 3 64,0 70,5 1.600,0 1.4545| 0,044] 1.3905] 26| A
5 B 2-3 4 164,0 180,5 3525 3205 | 0512] 1565 | 229| C
2—=1 6 2830 311,5 969,0 8810 | 0321 5980 | 60| A
1 c 12 7 216,0 2375 1.015,5 9230 | 0234 7070 | 51| A
1-3 8 2280 251,0 1.8000 |[16365|0139|14085| 26| A
Mischstrome
2 B - 4+6 447,0 491,5 590,5 5370 | 0832 900 |370| D
1 C - 7+8 4440 488,5 1.796,0 1.632,5| 0,272] 1.1885| 3,0
GesamtQSV| D

KPO5 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 05 ist im Prognoseplanfall der Variante 8B leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV D.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-06 — KP06 B75 Travemunder Landstraf3e / TorstralRe (LSA)

Travemiinder LandstraBe / B75 (Gneversdorfer Weg) / TorstraBe

A

B75 (Gneversdorfer Weg)

=

&
o

E

#FR31L,32,8531,3

55 m K2 (Kiz)

7
K1 (mfx,ﬂ ) =~ 1
@

TorstraBe

*SpUET JIPUNWaARIL

KPO06 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P8hb)

20
100
200

o
=]
N

8

Traveminder Landstr.
(Arm 4)

P8b Spitze

von\nach| 1 [ 2 | 4
1 292 2202 3207 B75 (Gneversdorfer Weg)
2 1 Ry e? _y (Arm 1)
4 207|101 o

—
101 ,g
w

Torstrale
(Arm 2)

KP06 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P8b)

MIV - SZP 2.01 (TU=90) - P8b Spitze

2ot | Faee | symbol| SGR| i | 18 | 5 | 13 | | | | ot s | e | e | e | e | o [ || % | 18 | G | ek
1 1 -l K3 | 45| 46 | 45 | 0511 292 | 7.300 | 1,800 | 2000 | 1022 26 | 0.229|4410| 7,962 47,772 0.286| 13409 A
2 1 "-,-— K2 | 33| 34 | 57 | 0378 1 0025 | 1,800 | 2000 756 19 0,000 | 0,017 0,238 | 1,428 0001 | 17421 A
4 1 —L' K1 | 27 | 28| 63 [0311| 308 7700 | 1,800 | 2000 B22 16 0,593 | 6,864 11,295] &7,770 049 (28681 B
Knotenpunktssummen: 601 2400
Gewichtete Mittelwerte: 0,393 | 21,242
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KPO06 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 06 ist im Prognoseplanfall der Variante 8B leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-

punkt erreicht eine QSV B.

2021-0301

Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-07 — KPO7 Travemunder Landstral3e / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

Libeck LSA 137 Travemiinder Landstr. / Teutendorfer Weg

KPO7 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P8b)

P8b Spitze

von\nach| 1 [ 2 | 3
1 192]

2 a 16|
3 [178[114] |

©

Teutendorfer Weg
2 (Arm 2)

Traveminder Landstr. (Q)
(Arm 3)

Traveminder Landstr. (W)
(Arm 1)

KPO7 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P8b)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fz?fh] [Pk:liLE.-"h] [P'RETLE.-’h] [;:z::h] [Jf] [F;h] F:i sV

1 A -1 2 178,0 196,0 1.8000 [ 1.6365)0109) 1458525 A

32 3 1140 1255 16000 [14545]|0078] 1.3405| 27| A

3 8 2—+3 4 116,0 127.5 6235 5670 | 0.204] 4510 |B0O) A

2—1 2] 4.0 45 200,5 8185 | 0,005] B145 | 44| A

1—2 7 3,0 i5 9220 B3B0 | 0,004) B350 |43] A

! ¢ 1—+3 -] 192,0 211,0 1.8000 [16365]|0117] 1.4445| 25] A
Mischstromae

2 | B | - | 4+6 | IlU.D| 1320 6315 | 3740 |DEUEI| 4340 |T.EI A

Gesamt O3V A

KPO7 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 07 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025



Machbarkeitsstudie Anbindung Travemiinde Seite 87 von 106

Anlage 07-08 — KP08 lvendorfer LandstralRe / Teutendorfer Weqg (Vorfahrt-
geregelt)

Ivendorfer LandstarBe / Teutendorfer Weg

P8b Spitze

von\nach| 1

1
A An der Bak o
El 3 [104
4 96

10
000 55 $5 AnderBak
n (Arm 2)

——————

Teutendorfer Weg West
(Arm 1)
2

Teutendorfer Weg Ost
(A 3)

Teutendorfer Weg West
Teutendorfer Weg Ost
£206 1202
]

O oo
STRETR

Ivendorfer Landstralle
(Arm 4)

1213

Ivendorfer LandstraBe

110 £109

KP08 — schematische Knotenpunktdarstel- KP0O8 — Knotenstrombelastung Spitzen-

lung 2035 (P8b) stunde 2035 (P8b)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fz(}h] [Pkgp_Eth] [PkEfTEE/h] [Fcz;zh] [)f] [F;h] Eg Qsv
1-2 1 3,0 35 1.141,0 | 1.037,5|0,003| 1.034,5| 35 A
1 A 1-3 2 106,0 116,5 1.800,0 | 1.6365|0,065| 1.530,5| 24| A
1-4 3 97,0 106,5 1.600,0 | 1.4545]|0,067| 1.357,5| 27| A
4 -1 4 96,0 105,5 756,0 687,5 10,140 5915 | 61| A
4 B 42 5 1,0 1,0 730,0 663,5 | 0,001 6625 | 54| A
4-3 6 12,0 13,0 993,5 903,0 | 0,013 891,0 | 40| A
3—-4 7 12,0 13,0 1.020,5 927,5 | 0,013] 9155 | 39| A
3 C 3-1 8 104,0 114,5 1.800,0 |1.6365|0,064| 1.5325| 23| A
32 9 1,0 1,0 1.600,0 | 1.4545]|0,001| 1.453,5| 25| A
2—3 10 2,0 20 737,5 670,5 | 0,003| 6685 | 54| A
2 D 2—4 11 1,0 1,0 682,0 620,0 | 0,001| 6190 | 58| A
2-1 12 2,0 20 1.056,0 960,0 | 0,002| 9580 | 38| A

Mischstrdme

1 A - 1+2+3 206,0 226,5 1.800,0 |1.6365]|0,126| 1.430,5| 25| A
4 B 4+5+6 109,0 120,0 853,0 7750 1 0,141| 6660 | 54| A
3 C - 7+8+9 117,0 128,5 1.800,0 |1.6395]|0,071| 1.5225| 24| A
2 D 10+11+12 5.0 55 833,5 757,5 10,007 | 7525 | 48] A
Gesamt QSV| A

KP08 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 8 ist im Prognoseplanfall der Variante 8B leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-09 —KP11 Travemunder LandstrafRe / Teutendorfer Weq (Vor-
fahrtgeregelt)

L20-Travemiinder LandstraBe

;L Traveminder LandstraBe Nord
£l
bl
B
g “ 2
= e 8
& &
© ©
5 S
B = 4
ﬁ _J,;Sm —= 1 E
o mfz - === ;3 »
I - |
g #m E
E E
g v
5 &
I =

KP11 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P8hb)

P8b Spitze
vonlnach| 1 [ 2 | 3
1 132(188 £166 2144 yovemunder Landstralie Nord
7 |i53 13 gy Aam2)
3 189| 12
€0 Jo

(Arm 1
(Am 1) Traveminder Landstrale Ost

KP11 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P8b)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fz{}h] [Png:Eth] [Pk-a(‘:.fF-.EE;’h] [FE':’;] [)f] [FZF;h] F:i Qsv
3 A 31 2 189,0 208,0 1.800,0 | 1.636,5]|0,116] 1.447,5| 25| A
3-2 3 12,0 13,0 1.021,0 9280 | 0,013| 9160 [ 39| A
5 5 2-3 4 13,0 14,5 484,0 440,0 | 0,030| 4270 | 84| A
2-1 6 153,0 168,5 952,5 866,0 | 0,177 7130 | 50| A
1 c 1-2 7 132,0 145,0 1.036,5 9425 | 0,140| 8105 (44| A
1-3 8 188,0 207,0 1.800,0 | 1.636,5|0,115| 1.4485| 25| A

Mischstrome

2 | B ‘ - ‘ 4+6 | 165,0| 182,5 884,0 | 804,5 |0,206‘ 638,5 ‘5,6 A
Gesamt QSV| A

KP11 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 11 ist im Prognoseplanfall der Variante 8B leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-10 — KP12 Travemiunder LandstralRe / Planstra3el (Vorfahrtgere-
gelt)

Travemiinder Landstr./ PlanstraBe 1 Pfhsapmw 1
Nojden T
i
ﬁ_' 201(]43
- 200 :\fgﬁ?
b §o § o
@
e o
b 5
; = _|-3,§m_ g :ﬂr?}z)ufa:
1 £ k-
N o % "W
o /
| | g: g @
Laﬁ I272 1293
E
Stiden e
KP12 — schematische Knotenpunktdarstellung KP12 — Knotenstrombelastung Spitzen-
2035 (P8h) stunde 2035 (P8b)

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [Pk\?vP—EE /h] [kaffEE /h] [FCz;zh] [)f] [th] F:S Qsv
3 A 3-1 2 280,0 308,0 1.800,0 1.636,5| 0,171] 1.356,5| 2,7 A
3-2 3 13,0 14,5 1.600,0 | 1.454,5|0,009( 1.441,5| 25| A
3 B 2-3 4 12,0 13,0 517,0 470,0 | 0,025] 4580 | 79| A
2-1 6 13,0 14,5 845,5 768,5 | 0,017 7555 [ 48] A
1 c 1-2 7 12,0 13,0 921,0 8375 | 0,014 8255 [44] A
1-3 8 260,0 286,0 1.800,0 | 1.636,5| 0,159 1.376,5| 26| A

Mischstréme

2 B - 4+6 25,0 27,5 655,0 5955 | 0042 5705 | 63| A
1 C - 7+8 272,0 299,0 1.800,0 | 1.6380| 0,166 1.3660]| 26| A
Gesamt QSV| A

KP12 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 12 ist im Prognoseplanfall der Variante 8B leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-11 — KP13 Ivendorfer Landstral3e / Planstrale2 (Vorfahrtgeregelt)

Ivendorfer Landstraf3e/ PlanstraBe 2 P8b Spitze
voninach| 1 2[3]4

1
2
3 |24
)

Ivendorfer LAndstralte Nord

Eﬂ (Arm 3)

% 3216 1263

‘"z\ ®g" endorter Landstrate Sad
1

ov‘,\ & umn)
&

KP13 — schematische Knotenpunktdarstellung KP13 — Knotenstrombelastung Spitzen-
2035 (P8h) stunde 2035 (P8b)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [Pk:ﬁEE/h] [Pk\f:EE/h] [Fczjzh] [T] [lejh] ?:i Qsv
1-4 1 4,0 4,5 1.137,0 1.033,5| 0,004] 1.029,5[ 35| A
1 A 1-3 2 26,0 28,5 1.800,0 1.636,5| 0,016] 1.610,5| 22| A
1-2 3 158,0 174,0 1.600,0 1.454,5|1 0,109] 1.296,5| 28| A
2—1 4 156,0 171,5 618,0 562,0 |1 0,278] 4060 [ 89| A
2 B 5 - - - - - - - -
2—+3 6 0.0 0,0 1.055,5 959,5 | 0,000] 959,5 | - -
3-2 7 0,0 0,0 1.042,5 947,5 | 0,000| 9475 | - -
3 C 31 8 24,0 26,5 1.800,0 1.636,5| 0,015] 1.612,5| 22| A
3—4 9 84,0 92,5 1.600,0 1.454,5] 0,058| 1.370,5[ 26| A
10 - - - - - - - -
4 D 4-2 11 118,0 130,0 760,0 691,0 | 0,171] 5730 63| A
4 -1 12 4,0 4,5 1.107,0 1.006,5| 0,004] 1.002,5[ 3,6| A

Mischstrome

1 A - 1+2+3 188,0 207,0 1.800,0 1.6350] 0,115] 1.447,01 25| A
B - 4+5+6 156,0 171,5 617,0 561,5 | 0,278] 4055 [ 89| A
4 D - 10+11+12 122,0 1340 768,5 700,0 | 0,174 5780 (62| A
Gesamt QSV| A

KP13 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 13 ist im Prognoseplanfall der Variante 8B leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-12 — KP14 Gemeindeverbindungsstralle / Planstralle 2 (Vorfahrt-
geregelt)

P8b Spitze
GemeindeverbindungsstraBe/ PlanstraBe 2 —
1 206| 10
* Planstrafe 2 Nord 2 [198 0 Plansirate 2 Nord
=l 3 10| 10 (Arm 1)
Gy 20 Z216 z 208
Kl 100 gy gy
200 o § o ;3:
]
o 4
1]
wvi
=)
3 ®
= -
=] Anbindung Gemeindeverbindungsstr;
= (Am 3)
o J
q>_} 2 < 10
23 —= ; NI =
g g ™ N 10
8 L
o &
f=
=
3
£
=]
2 4
n S 8 o538
N
|3 216 z 208
PlanstraBe 2 Siid faneyatie 2 Sd
KP14 — schematische Knotenpunktdarst- KP14 — Knotenstrombelastung Spitzen-
ellung 2035 (P8b) stunde 2035 (P8b)
q qee Cee Ckz ® R tw
Armn | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom tFzrh] | (Plow-E/n) | Plow-Em] | [Fzeb) | 1 | P | s asv
1 A 1-2 2 206,0 226,5 1.8000 [ 1.6365)0126] 1.4305] 25| A
1—3 3 10,0 11,0 1.6000 | 1.4545]|0007) 1.4445[25] A
3 8 311 4 10,0 11.0 627.5 5705 | 0.018] 5605 | 64| A
i-2 & 10,0 11,0 9270 B425 |0012) B325 [43) A
5 ¢ 2—+3 7 10,0 11,0 1.005.5 9140 | 0011) 9040 [40] A
2—+1 L] 198.0 218,0 1.8000 [ 1.6365)|0121] 1.4385] 25| A
Mischstrome
3 B - 4+6 20,0 22,0 7335 6670 | 0030] 6470 [56] A
2 iZ - 7+8 208,0 2290 1.800,0 | 1.6350] 0127 14270 25| A
Gesamt O5V| A

KP14 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 14 ist im Prognoseplanfall der Variante 8B leistungsféhig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-13 — KP15 Ronnauer Weq / Hollbeck / PlanstralRe 2 (Vorfahrtgere-
gelt)

Rénnauer Weg/ Hollbeck/ PlanstraBe 2
* Hollbeck
£l
™
Al

_— =)
~ 9]
K J @ =
[l 2 1 - 3,%)51 7]
k7] 3,£m T 1 2 2
5 ® £
= g

KP15 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P8b)

P8b Spitze
Hollbeck
(Arm 2)

£30 £30

w|

von\nach| 1|2
1 29|37

2 |29] [1
L]

&- /-

3 37(1

10
20
30

Planstrafle 2

(Am 1) Rénnauer Weg

(Arm 3)

(

W W
~

Bl
38 £38

KP15 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P8b)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fz(}h] [Pk\.(:fP-Eth] [Pl-cv(\::EE/h] [F(‘:?,Ffzh] [)f] [sz}h] E:] Qsv
3 A 31 2 37,0 40,5 1.800,0 | 1.6365]|0023] 1.599,5| 23| A
3-2 3 1,0 1,0 1.600,0 | 1.454,5]|0,001| 1.453,5| 25| A
5 5 2-73 4 1,0 1,0 950,5 864,0 | 0,001| 8630 |42 A
2—1 6 29,0 32,0 1.146,0 | 1.0420|0,028| 1.013,0| 3,6| A
1 c 1-2 7 29,0 32,0 1.231,5 1.119,5]| 0,026| 1.090,5| 3,3| A
1—+3 8 37,0 40,5 1.800,0 | 1.6365|0,023] 1.599,5| 23| A

Mischstrome
2 B - 4+6 30,0 33,0 11380 | 1.0345]|0,029| 1.004,5| 3.6] A
1 C - 7+8 66,0 72,5 1.800,0 | 1.639,5]|0,040| 1.573,5| 23| A
Gesamt QSV| A

KP15 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 15 ist im Prognoseplanfall der Variante 8B leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-14 — KP16 Ronnauer Weqg / Planstral3e 2 (Vorfahrtgeregelt)

PlanstraBe 2

1 e 3,26m
2 I~ g

g -3,215;]‘1——©f .

'E —I 1
4|

4

w

PlanstraBe 2

KP16 — schematische Knotenpunktdarstellung 2035 (P8b)

P8b Spitze

voninach 2

1 206

197

66 | 1

I273 Z263

Tyt gy

2
3
20
100
West
200 (arm 1)

3=
Iy iy

161

I207 1198

Planstrafie 2
(Arm 2)

KP16 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde 2035 (P8b)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fz?"h] [Pk:lP-EE,’h] [ka-cu'jEth] [I;:z:"zl'l] [Jf] [lej’h] I[:; Qsv
1 A 1—3 2 67,0 73,5 1.800,0 1.636,5| 0,041] 1.569,5| 23| A
1—2 3 206,0 226,5 1.600,0 1.454 5| 0,142 | 1.248,5( 29| A
5 B 2—1 4 197,0 216,5 8140 740,0 | 0,266| 5430 | 66| A
2—3 6 1,0 1,0 975,0 8865 | 0,001| 8855 | 41| A
N C 3—2 7 1,0 1,0 9420 856,5 | 0,001| 8555 | 42| A
31 8 66,0 725 1.800,0 1.6365| 0,040| 1.570,5( 23| A

Mischstrome

2 B - 4+6 198,0 218,0 8145 7400 | 0,268| 5420 | 66| A
3 C - 7+8 67,0 73,5 1.800,0 1.641,0| 0,041| 1.574,0( 23| A
Gesamt QSV| A

KP16 — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 16 ist im Prognoseplanfall der Variante 8B leistungsféhig. Der Verkehrsablauf am Knoten-

punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301

Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-15 — KP17a Auf- und Abfahrten zur / von der B75 (Vorfahrtgere-

Auf- und Abfahrten zur / von der B75 P8b Spitze
vonwnach| 1|2 [ 3] 4
| 1 27
"F ((.%‘fj 2
({.’é‘\ 3 [247] 15
AN T %] 2%
20 A
100 &
200 L
6% Einfahrt B75
(Am 2)

o _
g )
53 o

[}
= =
- "
: g
©
£ £
2 2

Ausfahrt B75 ¢
(Am 4) L
¥
1257\

KP17a — schematische Knotenpunktdarstel- KP17a — Knotenstrombelastung Spitzen-

lung 2035 (P8b) stunde 2035 (P8b)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [Fz{,]fh] [Pk\..?rP-Eth] [ka(\::Eth] [F(;,Ffzh] [)f] [FZF;h] E:']r Qsv
1-2 1 6,0 6,5 954,0 8675 | 0,007| 8615 | 42| A
1 A 1-3 2 27,0 29,5 1.800,0 | 1.6365|0,016| 1.609,5| 22| A
4 -1 4 36,0 39,5 755,0 686,5 | 0,052 650,5 | 55| A
4 B - 5 - - - - - - - -
43 6 245,0 269,5 1.161,0 | 1.0555( 0,232| 8105 [ 44| A
- 7 - - - - - - - -
3 C 3-1 8 247,0 271,5 1.800,0 | 1.636,5|0,151| 1.389,5| 26| A
32 9 15,0 16,5 1.600,0 | 1.454,5|0,010| 1.439,5| 25| A
- 10 ; - - ; ; - . ;
2 D - 11 - - - - - - - -
. 12 . . . . . . . .
Mischstréme
1 A - 1+2+3 33,0 36,5 1.800,0 | 1.627,5|0,020| 1.594,5| 23| A
B - 4+5+6 281,0 309,0 1.088,0 9890 | 0,284| 7080 | 51| A
2 D - 10+11+12 - - - - - - - -
Gesamt QSV| A

KP17a — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 16 ist im Prognoseplanfall der Variante 8A leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knoten-
punkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 07-16 — KP17b Auf- und Abfahrten zur / von der B75 (Vorfahrtgere-
gelt)

Auf- und Abfahrten zur / von der B75

|

P8b Spitze

voninach

1 7139
2 26 L3
3 |38 247 &
4

~
w

Ausfahrt B75

20 (Am 2)
100
200

Ronnauer Weg (O)
(Arm 3,

|12

Rénnauer Weg (0)
4.
5
1285

4
®

Ronnauer Weg (W)

=

Einfahrt B =
o A
o® 7

KP17b — schematische Knotenpunktdarstel- KP17b — Knotenstrombelastung Spitzen-
lung 2035 (P8b) stunde 2035 (P8b)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [inl"h] [Pk\TiEE /h] [kaiTEE /h] [Ez::r‘l] [)f] [lej'h] J[[:]l asv
1
1 A 1—3 2 7.0 7,5 1.800,0 16365 0,004 1.629,5| 22| A
1—4 3 390 43,0 1.600,0 1.454 5| 0,027 1.4155| 25| A
4
4 B 5
6
3—4 7 247,0 271,5 1.220,0 1.109,0| 0,223| 8620 | 42| A
3 C 3—=1 8 380 42,0 1.800,0 1.636,5| 0,023] 1.598,5| 23| A
g9
2—3 10 26,0 285 568,0 516,5 | 0,050| 43905 | 73| A
2 D 11
2—1 12 6,0 6,5 1.1455 1.041,5| 0,006 1.0355| 35| A
Mischstrome
4 B - 4+5+6 - - - - - - - -
3 C - 7+8+9 285,0 313,5 1.375,0 1.250,0( 0,228 9650 | 37| A
2 D - 10+11+12 320 350 625,0 571,5 | 0056 5385 | 67| A
Gesamt QSV| A

KP17b — QSV P8b nach HBS 2015

Der KP 17b ist im Prognoseplanfall der Variante 8B leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Kno-
tenpunkt erreicht eine QSV A.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 08

Leistungsfahigkeiten Knotenpunkte 4 und 5
EinzelbaumaRnahme BU Gneversdorfer Weg

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 08-01 — KP4 Gneversdorfer Weg / Mihlenberqg

(PO+SchlieRung BU DB)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihlenberg

¥

A B75 (Gneversdorfer Weg)(N)

=
g

=
B
k.
3

3757 K1 (ko)

K3 (k)

PO Spitze BU DB

von\nacl

hf1]2]3

64| 9

63

5 (628

Mihlenberg

% 665

Zufahrt Industriegebiet (Arm 3)

2692

B75 (Gneversdorfer Weg)(N)
(Arm 2)

4

oo
Qo

I68 73

Miihlenberg
(Arm 1)

KP4 — schematische Knotenpunktdarstellung

KP4 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

2035 (P0) 2035 (P0)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [th] [Pk:\]rP—EE/h] [Pk\iiEE/h] [Fcz;Zh] [T] [th] JE; Qsv

3 A 32 2 628,0 691,0 0,0 0,0 - - >500| F

3—1 3 50 55 1.600,0 1.454,5| 0,003 | 1.4495| 25 A

: B 1—3 4 9,0 10,0 0,0 0,0 - - >500( F

1—2 6 64,0 70,5 5570 506,5 | 0,127 4425 8,1 A

> c 21 7 63,0 69,5 625,5 568,5 | 0,111 5055 | 7,1 A

2—+3 8 602,0 662,0 0,0 0,0 - - =500 F

Mischstrome

1 B - 4+6 73,0 80,5 0,0 0,0 - - =500 F

2 C - 7+8 665,0 731,5 731,5 6650 | 1,000| 00 |[1041| E

Gesamt QSV| F

KP 4 Leistungsfahigkeit als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Der KP 4 als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt ist im Prognosenulifall nicht leistungsfahig. Der Ver-
kehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV F.

MIV - SZP 4 (TU=103) - PO Spitze BU DB

zuf| FtoN. | symool| 5G| (& | 12 | & | | it | et | it | o | | et | 6 | (k| e | g || < | | B | Bemetkuna
1 2 <L K1 6 7| 97 (0068 73 2,089 | 1,800 | 2000 136 4 0,692 | 2,712 | 5497 | 32,982 0,537| 64748| D
2 1 <J-> K2 | 39| 40 [ 64 | 0388| 665 19,026 | 1,800 | 2000 776 22 5703 | 23,148 31,285 187,710 0,857 55355| D
3 1 A K3 | 38| 39| 65|0379| 633 | 18111 | 1,800 | 2000 758 22 4,503 | 20,957 | 28,699 | 172,194 0,835| 50442| D
Knotenpunktssummen: 137 1670
Gewichtete Mittelwerte: 0,830| 53,587
TU=103s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP 4 Leistungsfahigkeit als LSA-Knotenpunkt

Der KP 4 als signalisierter Knotenpunkt ist im Prognosenulifall (P0) mit SchlieBung des BU DB

leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV D.

2021-0301

Stand: 20.03.2025
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Anlage 08-02 — KP4 Gneversdorfer Weg / Mihlenberqg
(P7 + SchlieRung BU DB)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihlenberg
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KP4 — schematische Knotenpunktdarstellung KP4 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

2035 (P7+SchlieBung BU DB) 2035 (P7+SchlieBung BU DB)
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [th] [ij.:EE/h] [PkiiEth] [Fcz;zh] [)f] [th] JE\; Qsv
] A 32 2 527,0 5795 0,0 0,0 - - >500( F
3-1 3 50 55 1.600,0 1.454,5| 0,003 | 1.4495( 2,5 A
] 8 1—3 4 8,0 9,0 0,0 0,0 - - >500( F
1-2 6 63,0 69,5 630,0 572,5 | 0,110| 509,5 7.1 A
) c 2—1 7 63,0 69,5 701,5 637,5 | 0,099| 5745 6,3 A
2—3 8 531,0 584,0 0,0 0,0 - - >500( F
Mischstrome
1 B - 4+6 71,0 78,0 0,0 0,0 - - >500( F
2 C - 7+8 594,0 653,5 653,5 5940 | 1,000 00 1105 E
Gesamt QSV| F

KP 4 Leistungsfahigkeit als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Der KP 4 als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt ist im Planfall 7 mit SchlieRung des BU DB nicht
leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV F.

MIV - SZP 1 (TU=103) - P7 Spitze BU DB
zof| tenw | symbol| SR 5 | 14| 5 | (3 | | ectun | s | | | et | i | i | e | ot Lom | oo < | e | B | Pemeens
1 2 L k| 6| 7|97 |ooes| 71 | 2031 | 1800 | 2000 | 136 4 |o649| 2612 | 5345 | 32070 - 0522| 63,559| D
2 1 4J—’ K2 | 41] 42| 62 | 0408 594 | 16995| 1,800 | 2000 816 23 1,931 16,243 | 23,059 138,354 - 0,728| 34194| B
3 1 4. K31 36| 37| 67 (0359] 532 | 15221| 1,800 [ 2000 718 21 2,091| 15,384| 22,017 132,102 - 0,741] 39,314| C
Knotenpunktssummen: 1197 1670
Gewichtete Mittelwerte: 0,722 38,211
TU=103s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP 4 Leistungsfahigkeit als LSA-Knotenpunkt

Der KP 4 als signalisierter Knotenpunkt ist im Prognosefall 7 mit SchlieBung des BU DB leistungs-
fahig. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV D.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 08-03 — KP4 Gneversdorfer Weg / Mihlenberg
(P8A + SchlieRung BU DB)

B75 (Gneversdorfer Weg) / Mihlenberg
P8a Spitze BU DB

B75 (Gneversdorfer Weg)(N)
(Am2)

A B75 (Gneversdorfer Weg)(N) ontnach] 1] 23
1 1 59 | 8 5477

2 s8] |49 E407
3 5 413‘_ By iy

wsse (Zh) e
¥

Mihlenberg
(Am 1)
35m Ki (K1)

263 167

Mihlenberg

KP4 — schematische Knotenpunktdarstellung KP4 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

2035 (P8A+SchlieRung BU DB) 2035 (P8A+SchlieRung BU DB)

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [kaqi'riEE/h] [Pk\,(\::ii/h] [FCZ;] [)f] [th] F-‘I:\; Qsv

3 A 3-2 2 418,0 460,0 0.0 0,0 - - >500| F

31 3 5.0 55 1.600,0 | 1.454,5( 0,003 | 1.449,5| 25 | A

1 B 1-3 4 8.0 9.0 0.0 0,0 - - >500| F

1-2 6 59,0 65,0 720,0 654,5 [ 0,090 5955 | 6,0 A

5 c 2-1 7 58,0 64,0 794,0 722,0 |1 0,081 664,0 54 A

2-3 8 439,0 483,0 0,0 0,0 - - >500| F

Mischstrome

1 B - 4+6 67,0 73,5 0,0 0,0 - - >500| F

2 C - 7+8 497,0 546,5 547,0 497,5 1 0999| 0,5 1204| E

Gesamt QSV| F

KP 4 Leistungsfahigkeit als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Der KP 4 als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt ist im Planfall 8A mit SchlieRung des BU DB nicht
leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV F.

MIV - SZP 2 (TU=103) - P8a Spitze BU DB
Al R P N e A A e e A R s e N A R R e
1 2 <L K1 6 7| 97 |0068] 67 1,917 | 1,800 [ 2000 136 4 0,574| 2,423 | 5,056 | 30,336 - 0493| 61,480| D
2 1 <J-’ K2| 42| 43| 61 |0417| 497 | 14220 1,800 | 2000 834 24 1 0941[ 11,973 17,825 106,950 - 0,596| 27,355| B
3 1 4. K3 | 35| 36| 68 (0350 423 | 12103 1,800 [ 2000 700 20 0,976 10,951 16,548 | 99,288 - 0,604|32611| B
Knotenpunktssummen: 987 1670
Gewichtete Mittelwerte: 0,592 31,924
TU=103s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KP 4 Leistungsfahigkeit als LSA-Knotenpunkt

Der KP 4 als signalisierter Knotenpunkt ist im Prognosefall 8A mit SchlieRung des BU DB leis-
tungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV D.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 08-04 — KP4 Gneversdorfer Weg / Mihlenberqg
(P8B + SchlieRung BU DB)

P8b Spitze B0 DB

von\nach| 1 23
B75 (Gneversdorfer Weg) / Miihlenberg N E :%?“(;;)nev%doﬂe,“,ew”)
2 |58 436
[ 475
"A B75 (Gneversdorfer weg)(N) 3 10 |416 5494
20 B 5
100 z =
490 2 8 > 8

9
=
g
o
3

=

Mahlenberg

Zufahrt Industriegebiet (Arm 3) (Am 1)
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KP4 — schematische Knotenpunktdarstellung KP4 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

2035 (P8B+SchlieRung BU DB) 2035 (P8B+SchlieBung BU DB)

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [Fz(jh] [Pk\.?:EE/h] [Pk\f:EE/h] [Fcz;Zh] [)f] [FZF;h] Eg Qsv

3-2 2 416,0 457,5 0,0 0,0 - - >500| F

’ A 3-1 3 10,0 11,0 1.600,0 | 1.454,5| 0,007 | 1.4445| 25 | A

] 8 1-3 4 8,0 9,0 0,0 0,0 - - >500| F

1-2 6 59,0 65,0 721,5 656,0 [ 0,090| 5970 | 60 | A

) c 2-1 7 58,0 64,0 791,5 719,5 | 0081| 6615 | 54 | A

2-3 8 436,0 479,5 0,0 0,0 - - >500| F

Mischstrome

1 B - 4+6 67,0 73,5 00 0,0 - - >500| F

2 C - 7+8 494,0 543,5 543,5 4940 | 1,000 00 |121,8( E

Gesamt QSV| F

KP 4 Leistungsfahigkeit als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Der KP 4 als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt ist im Planfall 8B mit SchlieRung des BU DB nicht
leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV F.

MIV - SZP 3 (TU=103) - P8b Spitze BU DB
zaf | Fstoe symbol| SGR| & | 0 | & | ) | | ctyun| it | | | i | k6 | (¢t | k6 | o L] i L% | | T | Bemerens
1 2 'L K1 6 7| 97 (0068| 67 1,917 | 1,800 [ 2000 136 4 0,574 2,423 | 5056 | 30,336 - 0493] 61,480 D
2 1 ‘J-’ K2 | 41| 42| 62 |0408| 494 | 14,134 1,800 | 2000 816 23 0,983 12,093 17,974 | 107,844 - 0,605 28301| B
3 1 PL K3| 36| 37| 67 [0359] 426 12,188 | 1,800 | 2000 718 21 0,926| 10,852 16,423| 98,538 - 0593] 31,527| B
Knotenpunktssummen: 987 1670
Gewichtete Mittelwerte: 0,592 31,946
TU=103s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP 4 Leistungsfahigkeit als LSA-Knotenpunkt

Der KP 4 als signalisierter Knotenpunkt ist im Prognosefall 8B mit SchlieBung des BU DB leis-
tungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV D.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 08-05 — KP5 Gneversdorfer Weg / Mihlenberqg
(PO + SchlieRung BU DB)

PO Spitze BU DB
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KP5 — schematische Knotenpunktdarstellung KP5 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

2035 (P0+SchlieBung BU DB) 2035 (P0+SchlieBung BU DB)

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [Fz(,q/h] [ka?.'P—EE/h] [Pk\,('\::ii/h] [Fcz;zh] [)f] [FZth] Fs',\i Qsv

31 2 352,0 387,0 0,0 0,0 - - >500( F

} A 3=2 3 66,0 72,5 1.600,0 1.454,5] 0,045 | 1.388,5| 2,6 A

5 5 2-3 4 66,0 72,5 0,0 0,0 - - >500( F

21 6 194,0 213,5 749,5 681,5 0285 | 4875 | 74 A

] c 1-2 7 194,0 213,5 798,5 726,0 | 0267 | 5320 | 68 | A

1-3 8 416,0 457,5 0.0 00 - - >500| F

Mischstrome
2 | B | - | 4+6 | 260,0| 286,0 0,5 | 0,5 | 572,000| -259,5 | >500( F
Gesamt QSV| F

KP 5 Leistungsfahigkeit als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Der KP 5 als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt ist im Planfall 0 mit SchlieBung des BU DB nicht
leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV F.

MIV - SZP 4 (TU=103) - PO Spitze BU DB
zaf | Fstone symbol| sar| (7| 9| 0| | i | et | i | et | 6 | 6 | e | L] | | | B | Bemerkuna
1 2 5 K1 | 40| 41| 63 |0398| 610 | 17,453 1,800 | 2000 79 23 2,504| 17,618 24,717 | 148,302 - 0,766| 38,174| C
2 1 T K2 | 16| 17| 87 [ 0,165 260 7,439 | 1,800 | 2000 330 9 2,687| 9,827 | 15129 90,774 - 0,788| 70,586| E
3 1 ‘T- K3 | 27| 28| 76 | 0272| 418 | 11,959 1,800 | 2000 544 16 2,472| 13,477| 19,686 | 118,116 - 0,768] 50,860| D
Knotenpunktssummen: 1288 1670
Gewichtete Mittelwerte: 0,771] 48,834
TU=103s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP 5 Leistungsfahigkeit als LSA-Knotenpunkt

Der KP 5 als LSA-Knotenpunkt ist im Prognosenullfall mit SchlieRung des BU DB nicht leistungs-
fahig. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV E.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 08-06 — KP5 Gneversdorfer Weg / Mihlenberqg
(P7 + SchlieRung BU DB)

P7 Spitze BU DB
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KP5 — schematische Knotenpunktdarstellung KP5 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

2035 (P7+SchlieBung BU DB) 2035 (P7+SchlieBung BU DB)

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [kac\]fp_EE /h] [Pk\EEEE /h] [Fcz;zh] [)f] [FzF;h] F:; Qsv

3 A 3-1 2 250,0 275,0 0,0 0,0 - - >500( F

3-2 3 41,0 45,0 1.600,0 | 1.454,5| 0,028 | 1.413,5| 25 [ A

2 8 2=3 4 166,0 182,5 0,0 0,0 - - >500( F

2-1 6 281,0 309,0 862,0 7835 | 0358 | 5025 | 7.2 A

1 c 1-2 7 219,0 241,0 923,0 8390 | 0,261 620,0 | 58 A

1-3 8 321,0 353,0 0,0 0,0 - - >500| F

Mischstrome
2 | B | - | 4+6 | 447,0| 491,5 0,5 | 0,5 |983,000| -446,5| >500| F
Gesamt QSV| F

KP 5 Leistungsfahigkeit als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Der KP 5 als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt ist im Planfall 7 mit SchlieBung des BU DB nicht
leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV F.

MIV - SZP 1 (TU=103) - P7 Spitze BU DB
zof | Fsee  symbol| sGR| 0 | 0 | 8| 1 | b | tun| ikt | i | | chn | | 66 | i | o L] o] % | | Ty | Pemerkuns
1 2 ¥ K1 | 35| 36| 68 |0,350| 540 | 15450 1,800 [ 2000 700 20 2,576| 16,330| 23,164 | 138,984 - 07711 43,048 C
2 1 T K2 | 29| 30 | 74 [ 0,291| 447 12,789 ( 1,800 | 2000 582 17 2,486| 14,163| 20,528 | 123,168 - 0,768 48716 C
3 1 ‘T’ K31 19| 20| 84 |0,194| 291 8326 | 1,800 [ 2000 388 " 2,127| 9,980 | 15,323| 91,938 - 0,750] 58,888 D
Knotenpunktssummen: 1278 1670
Gewichtete Mittelwerte: 0,765 48,637
TU=103s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

KP 5 Leistungsfahigkeit als LSA-Knotenpunkt

Der KP 5 als LSA-Knotenpunkt ist im Planfall 7 mit SchlieRung des BU DB leistungsfahig. Der
Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV D.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 08-07 — KP5 Gneversdorfer Weg / Mihlenberg
(P8A + SchlieRung BU DB)
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s i ® B0 DB Planei
12 : i | - Fn K 2 {Am 1)
2 (k) 3 7] = 1: 2 o]
S
3 ® g
@ “
ul
[
3
£305 204
G dorfer Weg (S
Gneversdorfer Weg (S) ,’A’:;v;s orfer Weg (S)

KP5 — schematische Knotenpunktdarstellung KP5 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

2035 (P8A+SchlieRung BU DB) 2035 (P8A+SchlieBung BU DB)

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [Fz(fl/h] [Pk\,(\].iEE/h] [Pk\f:EE/h] [Fcz;Zh] [)f] [FZF}h] E\;\i Qsv

3 A 3-1 2 140,0 154,0 0,0 0,0 - - >500( F

3-2 3 64,0 70,5 1.600,0 | 14545]| 0044 | 1.3905| 26 [ A

5 B 2—-3 4 164,0 180,5 0,0 0,0 - - >500( F

2—-1 6 283,0 311,5 972,5 8840 | 0320 | 6010 | 60 | A

] c 1-2 7 217,0 2385 1.019,0 9265 | 0,234 | 7095 | 5,1 A

1-3 8 231,0 254,0 0,0 0,0 - - >500( F

Mischstréme
2 | B | - | 4+6 | 447,0‘ 491,5 0,5 | 0,5 ‘ 983,000| -446,5 ‘ >500( F
GesamtQSV| F

KP 5 Leistungsfahigkeit als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Der KP 5 als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt ist im Planfall 8A mit SchlieRung des BU DB nicht
leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV F.

MIV - SZP 2 (TU=103) - P8a Spitze BU DB
zaf | Ftrr | symbol | SGR| (@ | (& | & | 1) | v | et | sk | icorn | | i | ke | i | 6 | o Lol | | T | Bemerkuns
1 2 —F' K1 | 34| 35| 69 [0340| 448 12,818 | 1,800 | 2000 680 19 1,287 12,190 18,095| 108,570 - 0,659| 35725| C
2 1 ‘T K2 | 34| 35| 69 [0340| 447 12,789 | 1,800 | 2000 680 19 1,273 [ 12,142 18,035| 108,210 - 0,657 35625| C
3 1 ‘T' K3 | 15| 16 | 88 [0,155| 204 5837 | 1,800 | 2000 310 9 1,248 6,740 | 11,131| 66,786 - 0,658| 55442| D
Knotenpunktssummen: 1099 1670
Gewichtete Mittelwerte: 0,658 39,344
TU=103s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP 5 Leistungsfahigkeit als LSA-Knotenpunkt

Der KP 5 als LSA-Knotenpunkt ist im Planfall 8A mit SchlieRung des BU DB leistungsfahig. Der
Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV D.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 08-08 — KP5 Gneversdorfer Weg / Mihlenberqg
(P8B + SchlieRung BU DB)

Vogteistratie
(Am 2)

BU DB Planfrei
B75 -tdogteistraBe sraeb
(=] s

(Am 1)

1a4ueld 90

1

Ktk 347 - @1 z

N
>
3280 3447

VogteistraBe
e :74 24

7
[ = ]

ul
[E]
g -3
z 2
W =5
Gneversdorfer Weg (S) ® ;;yiggngeg )

KP5 — schematische Knotenpunktdarstellung KP5 — Knotenstrombelastung Spitzenstunde

2035 (P8B+SchlieRung BU DB) 2035 (P8B+SchlieBung BU DB)

Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [th] [kaqi'P—EE/h] [ka(\::EE/h] [FCZ;Zh] [)_(] [lejh] F;\i Qsv

3 A 31 2 143,0 157.5 0,0 0,0 - - >500| F

3-2 3 64,0 70,5 1.600,0 | 1.4545| 0044 | 1.3905| 26 [ A

5 8 2—-3 4 164,0 180,5 0,0 0,0 - - >500| F

21 6 283,0 311,5 969,0 881,0 | 0,321 | 5980 | 60 [ A

] c 1-2 7 216,0 237,5 1.015,5 9230 | 0234 | 7070 | 51 A

1-3 8 228,0 251,0 0,0 0,0 - - >500( F

Mischstrome
2 | B ‘ - | 4+6 ‘ 447,0| 491,5 0,5 | 0,5 ‘ 983,000‘ -446,5 | >500| F
GesamtQSV| F

KP 5 Leistungsfahigkeit als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

Der KP 5 als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt ist im Planfall 8B mit SchlieRung des BU DB nicht
leistungsfahig. Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV F.

MIV - SZP 3 (TU=103) - P8b Spitze BU DB
zat| e symool 56| & | 0| & B | i i | i i | (| i | i | L] | * | g | T | Bemerkans
1 2 T K1 | 34| 35| 69 |0340| 444 | 12,703 | 1,800 | 2000 680 19 1,247 12,024 17,888 | 107,328 - 0,653| 35437| C
2 1 T K2 | 34| 35| 69 |0340| 447 | 12789 | 1,800 | 2000 680 19 1,273| 12,142 18,035| 108,210 - 0,657| 35625| C
3 1 ‘T— K3| 15| 16| 8 |0,155| 207 5923 | 1,800 | 2000 310 9 1,313| 689 | 11,337| 68,022 - 0,668| 56,267| D
Knotenpunktssummen: 1098 1670
Gewichtete Mittelwerte: 0,657 39,441
TU=103s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

KP 5 Leistungsfahigkeit als LSA-Knotenpunkt

Der KP 5 als LSA-Knotenpunkt ist im Planfall 8A mit SchlieRung des BU DB leistungsfahig. Der
Verkehrsablauf am Knotenpunkt erreicht eine QSV D.

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 09

Abwagungsmatrix der Varianten 5, 7, 8A, 8B

2021-0301 Stand: 20.03.2025
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Anlage 09 - Abwagungsmatrix

Machbarkeitsstudie 2. Anbindung Travemiinde in der Hansestadt Liibeck - Variantenbewertung

Variante 0 - Prognose-NULL-

Variante 5 Prognoseplanfall (2035)

Variante 7 Prognoseplanfall (2035)

Variante 8A Prognoseplanfall (2035)

Variante 8B Prognoseplanfall (2035)

Kriterium Fall (2035) We(r;mg Verkehrsfahrun B;S _aber vendorfer We{;;mg Verkehrsfiihrung PlanstraBe 1+3, We(rjl;mg Verkehrsfiihrung Plastrai3e 2, Weat)mg Verkehrsfiihrung PlastraB3e 2, Weal)mg
Verkehrsfiihrung Bestand Lanclgstrafse (K2) SchlieBung BU Ivendorfer LandstraBe, 1 Uberfiihrungsbauwerk Bahntrasse, Uberfuhrungsbauwerk tiber Bahntrasse,
2 Uberfilhrungsbauwerke Bahntrasse 1 Uberfiihrungsbauwerk Ivendorfer LandstraRe plangleicher Knoten Ivendorfer Landstrale
1. Stadtebaulicher
Einfluss
- stadtebauliche Entwicklung im Untersuchungsgebiet
" - . . - Stadtebauliche Entwicklung im - Bau.PIanstraGe L parallel zur Bahntrasse mit - stadtebauliche Enwck\ung m Unlenfsuchungs_geblet - stadtebauliche Entwicklung im Untersuchungsgebiet
- Stadtebauliche Entwicklung im Uberfiihrungsbauwerk Bahntrasse - Bau PlanstraBe 2 in Ost-West-Ausrichtung mit 1 . -
Beschreibung Lage und Untersuchun biet Untersuchungsgebiet Bau PlanstraRe 3 zwischen Travemiinder Landstra® Uberfilhrungsb rk tber Bahntr 1 - Bau Planstraf3e 2 in Ost-West-Ausrichtung mit 1
Verlauf der Variante © Sucv | gsgg ! - Verkehrsfiihrung anteilig tiber K2 Ivendorfer au Planstraie sehen Travemu N erLal S ake 20¢ u ungsoauwerk Lber Bannirasse Uberfilhrungsbauwerk iiber Bahntrasse
- Verkehrsfithrung im Bestand und vendorfer LandstraBe als Querverbindung mit Uberfiihrungsbauwerk lvendorfer Landstralle
Landstraf3e bis Teutendorfer Weg ) N - Neubau und bauliche Anpassung Knotenpunkte
Uberfiihrungsbauwerk - Neubau und bauliche Anpassung Knotenpunkte
- Neubau und bauliche Anpassung Knotenpunkte
. . - i aglich im Z
; . U - Uberwiegend vertréglich im Zuge der tberwiegend vertraglich im Zuge der
- Uiberwiegend vertraglich im N HauptnetzstraRen ; . e
o . Zuge Hauptnetzstraien; _ PlanstraRe verlauft zwischen Erdwall und - Uiberwiegend vertraglich im Zuge der Hauptnetzstraen
Vertréaglichkeit: | - Trasse tangiert Wohngebiete, zuséatzlicher - Uberwiegend vertraglich im Zuge der Hauptnetzstraen - in Abschnitten mit Wohnbebauung bedingt vertraglich
. der HauptnetzstraBen; Bahnstrecke . :
Verkehr - stadtebaul. . ; 0 Durchgangsverkehr + ) " L +++ |- Innenstadtlagen kénnen von Stiden und Norden erreicht ++ (bspw. Pommernzentrum) +
in Abschnitten mit N " " — - Erdwall bietet Schallschutz fiir Wohngebiete in - " .
Struktur (in Abschnitten mit Wohnbebauung teilweise . \werden - Innenstadtlagen kénnen von Stiden und Norden erreicht
‘Wohnbebauung . westlicher Lage
" P~ bedingt . " werden
bedingt vertraglich . y - Innenstadtlagen kénnen von Stiden und Norden
vertraglich; ivendorf, Teutendorfer Siedlung) .
erreicht werden
2. Verkehrsqualitat Variante 0 Variante 5 Variante 7 Variante 8A Variante 8B
- LF abnehmend aufgrund
Verkeh hi é - LF- Erhghi B7: K . .
erkenrszunanme gemats thohung der B75 und der Knotenpunite im - LF-Erhohung der B75 und der Knotenpunkte im " . - LF-Erhdhung der B75 und der Knotenpunkte im
" as " Strukturentwicklung Prognose Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches . - LF-Erhéhung der B75 und der Knotenpunkte im Hauptnetz .
Leistungsfahigkeit (LF) N " Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches . Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches
; - mangelhafte Verkehrsqualitat an 1 von 9 " des zentralen Ortsbereiches "
der Knotenpunkte im N - mangelhafte Verkehrqualitat an 2 von 14 " - mangelhafte Verkehrsqualitat an 1 von 16
- mangelhafte Verkehrsqualitat 3 0 Knotenpunkten ++ 0 - mangelhafte Verkehrsqualitat an 1 von 15 Knotenpunkten ++ +++
jeweiligen . . Knotenpunkten . . Knotenpunkten
. von (kann durch signal- bzw. bautechnische . . (kann durch signal- und bautechnische MaBnahmen beseitigt N .
Unterscheidungsfall (kann durch signal- oder bautechnische Ma3nahmen (kann durch signal- und bautechnische Manahmen
9 Knotenpunkten kann durch Malnahmen - \werden) .
L beseitigt werden) beseitigt werden)
- beseitigt werden)
MafBnahmen beseitigt werden
;(Ir']ellCTe Enklllaiu:g delrnBzZSdundZdenrlr len - merkliche Entlastung der B75 und der Knotenpunkte
oter pg © laupinetz des zentralet im Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches - merkliche Entlastung der B75 und der Knotenpunkte im - merkliche Entlastung der B75 und der Knotenpunkte im
Ortsbereiches -
- Verkiirzung des ErschlieBungsweges zum Priwall von Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches Hauptnetz des zentralen Ortsbereiches
Entlastungseffekte - Keine Entlastungseffekte - - geringerer Anteil Verkehrsentlastung im Vergleich + o ++ - . . + " " . +
Stden - Verkiirzung des ErschlieBungsweges zum Priwall - Verkiirzung des ErschlieBungsweges zum Priwall
der Varianten (10%) o ) ;
" " - SchiieBung BU Ivendorfer Landstral3e senkt von Stiden von Stiden
- Verkiirzung des ErschlieBungsweges zum
- Durchgangsverkehr
Priwall von Siiden
3. Verkehrssicherheit  |Variante 0 Variante 5 Variante 7 Variante 8A Variante 8B
. N Verringerung der Konfliktpunkte . "
keine Verringerung - Erhéhung der Verkehrssicherheit in den - Verringerung des Konfliktpunktes BU Ivendorfer -‘Vempgerung der Konfliktpunkte durch " - Verringerung der Konfliktpunkte durch
Konfliktpunkte . Uberfiihrungsbauwerke Bahntrasse (kein Bahniibergang - " . .
. entlasteten Streckenabschnitten und Landstrae durch Aufhebung (erzeugt weniger . h . Uberfiihrungsbauwerke Bahntrasse (kein Bahniibergang
- Abnahme der - nétig) und Ivendorfer LandstraBe (kein plangleicher N
N Knotenpunkten + 1x BU (Gneverstorfer Weg ) Durchgangsverkehr auf der ivendorfer Landstrai3e) notig)
" Verkehrssicherheit N " : : . o : Knotenpunkt) " " : :
Konfliktpunkte - - - im Durchschnitt gleichbleibendes 0 - weniger Konfliktpotenzial im Bereich Gneversdorfer + . " - . ++ - weniger Konfliktpotenzial im Bereich Gneversdorfer +
an Bahniibergange + " y . - weniger Konfliktpotanzial im Bereich Gneversdorfer StralRe
y Konfliktpotential an Knotenpunkten im Zuge der StralRe (Zentrum) durch Verkehrsmengenabnahme StraBe (Zentrum) durch Verkehrsmengenabnahme
dicht aufeinanderfolgende . (Zentrum) durch Verkehrsmengenabnahme . .
N Ivendorfer LandstraRe (Abnehmend am Anschluss - ErschlieBung in Richtung Priwall von Stiden maglich . " - ErschlieBung in Richtung Priwall von Stiden méglich
Knotenpunkte durch héhere . o - Erschlieung in Richtung Priwall von Siiden méglich
K20; leicht zunehmend an den nérdlichen (Entlastung Stadtkern) (Entlastung Stadtkern)
Belastung oten) (Entlastung Stadtkern)
) Funktional + sicherheitsgerechte Geschwindigkeit Funktional + sichert ite Gescl Funktional + sicherheitsgerechte Geschwindigkeit umsetzbar Funktional + sichert ite Gesct
Verkehrsgeschwindigkeil- status quo 0 umsetzbar + umsetzbar ++ - 70 km/h (EntwrfsKlasse 4 nach RAL) ++ umsetzbar ++
- 50 bis 60 km/h - 70 km/h (Entwurfsklasse 4 nach RAL) - 70 km/h (Entwurfsklasse 4 nach RAL)
4. Flora/ Fauna Variante 0 Variante 5 Variante 7 Variante 8A Variante 8B
- Erschwerte Genehmigungsfahigkeit, Alternativen
Genehmigungs- vorhanden
fahigkeit - genehmigungsfahig + - Kompensti men r ig, héchster .- - genehmigungsfahig + - genehmigungsfahig + - genehmigungsfahig +
nach BNatschG Anteil im Variantenvergleich (Allee-Baume
Ivendorfer Landstra3e)
- keine TW-Schutzzone (TW-Gewinnung);
- mittlerer Flachenverbrauch " : .
Wasser, Luft, Klima - TW- (TW- - TW- TW-
LUt R - Mikroklimatisch groRe Betroffenheit durch - keine TW-Schutzzone (TW-Gewinnung) kglne Schutzzone ( Gewinnung) keine Schutzzone ( Gewinnung)
Flachenverbrauch - status quo 0 . ) . .- N " + - mittlerer Flachenverbrauch - - mittlerer Flachenverbrauch -
hochste Geholzverluste; mittlerer - mittlerer Flachenverbrauch
Schutzstatus 3 - Landschaftsschutzgebiet - Landschaftsschutzgebiet
Versiegelungsgrad
- Landschaftsschutzgebiet (Randlage)
5. Durchfahrbarkeit ) . . X 3
s ETETS Variante 0 Variante 5 Variante 7 Variante 8A Variante 8B
ISPS-Bereich - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0
Ubrige Hafenflachen - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0 - keine Betroffenheiten 0
@ F LSl Variante 0 Variante 5 Variante 7 Variante 8A Variante 8B
inanspr
Absolut - keine zusatzliche Flachen- 0 - keine Hafenflachen betroffen 0 - keine Hafenflachen betroffen 0 - keine Hafenflachen betroffen 0 - keine Hafenflachen betroffen 0
inanspruchnahme - 4.750 gm (StralRenneubau, Rampen+Knoten) - - 30.000 gm (StraBenneubau, Rampen+Knoten) -- - 25.500 qm (StraBenneubau, Rampen+Knoten) - - 25.500 gm (StraRenneubau, Rampen+Knoten) -
Grunderwerb - kein Grunderwerb 0 - Grunderwerb: iberwiegend private Flachen -- - Grunderwerb: iberwiegend private Flachen -- - Grunderwerb: iberwiegend private Flachen -- - Grunderwerb: tiberwiegend private Flachen --
7. StraBenausstattung  |Variante 0 Variante 5 Variante 7 Variante 8A Variante 8B
PP - Straftenausbau erforderlich - StraBenbau erforderlich - StraRBenbau erforderlich - StraBenbau erforderlich
- geringfiigiger - geringer Knotenpunktausbau erforderlich
" " ) . - Knotenpunktanpassungen erforderlich - Knotenpunktanpassungen erforderlich - Knotenpunktanpassungen erforderlich
Verkehrsflachen Knotenpunktausbau - - Ergénzungsbau hhenfreie Anschlussrampen == N --- N .- N --
erforderlich Jwischen - Knotenpunktneubauten erforderlich - Knotenpunktneubauten erforderlich - Knotenpunktneubauten erforderlich
Zufahrt B75 AS Siid und vendorfer Landstraie - SchlieBung BU Ivendorfer Landstral3e - Bau Anschlussstelle B75 erforderlich - Bau Anschlussstelle B75 erforderlich
Ing.-Bauwerke - keine Ing.-Bauwerke erforderlich 0 - Keine Ing.-Bauwerke erforderlich 0 - 2 Ing.-Bauwerke erforderlich -- - 2 Ing.-Bauwerke erforderlich -- - 1 Ing.-Bauwerk erforderlich -
8. Kosten ) - N 3 5
(Grobschtzung) Variante 0 Variante 5 Variante 7 Variante 8A Variante 88
Kosten Grunderwerb (2)|- keine Kosten 0 0,550 Mio EUR - 5,100 Mio EUR -- 4,335 Mio EUR - 4,335 Mio EUR --
Baukost . . . . .
aukosten - keine Kosten 0 - keine Kosten 0 - keine Kosten 0 - keine Kosten 0 - keine Kosten 0
Hafenbereich
2:::518” auerhald 5 5 vio EUR - |19 Mo EUR - [34105 MoEUR --- |s5,755 Mo EUR - 29,085 Mio EUR -
Baukost . . . . .
aukosten - keine Kosten 0 - keine Kosten 0 - keine Kosten 0 - keine Kosten 0 - keine Kosten 0
Hafenersatzflachen
u EIF (landsch--pfleg. |_ keine Kosten 0 0,1 Mio EUR - 0,1 Mio EUR - 0,1 Mio EUR - 0,1 Mio EUR -
AusgleichsmaRnahmen)
Sonstiges (u.a. Ersatz .
f. Betriebsanlagen - keine Kosten 0 0.5 Mio EUR - - keine Kosten 0 - keine Kosten 0 - keine Kosten 0
N ' (SchlieBung BUSTRA Ivendorfer Landstr.)
Planung)
Gesamtbewertung " " . " "
(orutto) 0,2 Mio EUR -3[1] [2.8Mio EUR -9[5] [46,8 Mio EUR -5[3] |47,9 Mio EUR -5[4] |39,9 Mio EUR 3[2

1) BewertungsmaRstab:
nO" et

2) Kostenermittlung Grunderwerb:
Quelle:

GEO-Datenportal SH (GDI-SH)

Stand: 30.01.2025

Kostenermittlung nach Bodenrichtwerten

2021-0301

Stand: 20.03.2025
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