
Stralsund im Takt
Neuer Busverkehr für effiziente Mobil ität

Richtungsknoten�Konzept



Die Knotenfrage
Grundzüge für ein neues Bussystem

Ö ffentl i cher Personennahverkehr gehört
zur Daseinsvorsorge. Vor dem H interP

grund aktuel l er Trends — steigende RohP
stoffpreise, Al terung der Gesel l schaft, sinP
kende private Einkommen und Vermögen im
Al ter — zeichnet sich ab, dass er immer
wichtiger wird, um der Bevölkerung ein ausP
reichendes Maß an Mobi l i tät für a l l e a l l täg l iP
chen Zwecke zur Verfügung zu stel l en . Denn
viele Menschen können n icht auf den Pkw
zugrei fen . Doch die Beförderung von PersoP
nen auf Basis sich regelmäßig wiederholenP
der Fahrten , a l so Lin ienverkehr, bietet n icht
übera l l ein lukratives Geschäft. Öffentl i che
Gelder müssen zur Unterstützung herangeP
zogen werden . Das macht es aber erforderP
l i ch , den Transport so effizient wie mögl ich
zu organ iseren .

Im Stra l sunder Busverkehr steckt noch
viel Potenzia l . E ine Analyse von Fahrtzei ten ,
Lin ienverläufen und Hal testel l ennetz legt
den Verbesserungsbedarf offen : So verkehren
von Knieper in Richtung Al tstadt derzei t zwar
viele Busse, aber a l l e mit untersch ied l i chen
Zielen , sodass Fahrgäste trotzdem immer nur
ihre speziel l e Lin ie nutzen können . E ine orP
dentl i che Verbindung zwischen Grünhufe
und Hauptbahnhof wäre wünschenswert, am

Hauptbahnhof selbst bestehen aktuel l zu
wenig Busansch lüsse. Der Hafen ist n icht gut
angebunden , d ie Al tstadt lässt sich nur
schwer und jedenfa l l s n icht komfortabel erP
reichen . Die Al tstadtinsel selbst erweist sich
noch al s zu löchrig in der Ersch l ießung: Von
den erreichbaren Hal testel l en sind die FußP
wege zu wichtigen Zielen deutl i ch zu lang.

Das Planungsprinzip ›I ntegra ler TaktP
fahrplan‹ (I TF) h i l ft dabei , d ie noch verborgeP
nen Potenzia le zu entdecken und zu nutzen .
Der ITF stützt sich dabei auf ein System aus
Knoten , d ie dem Netz Stabi l i tät verleihen . Sie
bi lden die FixP und Angelpunkte für a l l e BusP
l in ien , durch die sie untereinander verbunP
den sind. Sie gewährlei sten die Ansch lüsse
zwischen den Lin ien und können Störungen
im System — etwa geringe Verspätungen —
ausgleichen .

Die richtige Richtung
Ein erster Überbl ick hatte ergeben , dass die
städtebau l iche Struktur der Hansestadt
durchaus einen Taktverkehr mit entsprechenP
den Knoten zu lassen würde. Damit könnten
die heute schon ersch lossenen EinwohnerP
schwerpunkte wesentl i ch besser mit der Al tP
stadt verbunden werden , auch die Al tstadtP

Taktverkehr bezeichnet den regelmäP

ßigen Rhythmus eines Lin ienverkehrsP

systems (Bus, Bahn). Die Wartezei tenP

I nterva l l e zwischen den Abfahrten sind

stets g leich lang. Das macht den Lin iP

enverkehr besser beherrschbar und

sorgt dafür, dass die einzelnen Lin ien

sauber aufeinander abgestimmt werP

den können , um an Umsteigehal testel P

l en oder an Knoten mögl ichst viele AnP

sch lüsse für d ie Fahrgäste zur

Verfügung zu stel l en . Außerdem sind

die Abfahrtszei ten dadurch für den

Fahrgast leicht merkbar.

Knoten sind diejen igen Hal testel l en ,

auf d ie ein Lin ienverkehrssysten ausgeP

richtet i st. Dort tri fft sich die größtmögP

l i che Anzah l von Lin ien zu einer festgeP

legten Zei t. Dadurch bieten sich den

Fahrgästen maximale Ansch lüsse. AuP

ßerdem dienen Knoten dazu, den Lin iP

enverkehr wieder in den Takt zu brinP

gen , fa l l s sich unterwegs

Unregelmäßigkei ten (etwa VerspätunP

gen durch Stau) eingestel l t haben . An

einem Vol lknoten treffen sich a l l e LiP

n ien , und zwar jewei l s in beide

Fahrtrichtungen , an einem Richtungs3

knoten dagegen al l e Lin ien nur in eiP

ner Fahrtrichtung.
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busl in ie ab Hauptbahnhof würde im Rahmen
eines Taktsystems erst ihr vol l es Potenzia l
entfa l ten . Vor der Neuplanung von Lin ienweP
gen waren aber zunächst d ie geeigneten OrP
te für einen Knoten zu ermitteln , h insichtl i ch
ihrer Lage im Straßennetz und der vorausP
sichtl i ch benötigten Fahrtzei t von einem
Knoten zum nächsten .

Es wurden zunächst zwei Varianten geP
prüft: I n der ersten Variante würde am
Hauptbahnhof ein Vol lknoten insta l l i ert, a l so
ein Umsteigepunkt mit einem Maximum an
Ansch lüssen in a l l e Richtungen . Das würde
dem Hauptbahnhof a l s zentra ler VerkehrsP
drehscheibe durchaus gerecht. Die BusverP
bindungen selbst würden wegen der unterP
sch ied l i chen Fahrtzei ten auf versch iedenen
Routen durch die Al tstadt a l l erd ings spätesP
tens im Norden am Knieperdamm chaotisch
werden und auch Para l l elverkehre erzeugen .
Außerdem ergäben sich von der Al tstadt aus
keine guten Ansch lüsse über den KnieperP
damm in Richtung Norden . Das l ieße sich nur
mit einer Verdichtung des Fahrplans der einP
zelnen Lin ien beheben, was aber zu MehrP
aufwand und damit zu höheren Kosten geP
genüber heute führen würde. Dieses Konzept
sch ied al so recht früh aus. Stattdessen müssP

te es aber gel ingen , d ie Verkehrsströme weP
n igstens richtungsweise zu bündeln , a l so
einmal a l tstadteinwärts und einmal a l tstadtP
auswärts.

Vor den Augen der Planer ergab sich eiP
ne plausible Struktur: M ith i l fe von RichP
tungsknoten — am Knieperdamm, am HaP
fen , am Werftkreisel und am Hauptbahnhof
— lassen sich a l l e wichtigen VerkehrsbedarP
fe in Stra l sund mit dem Lin ienbusverkehr verP
sorgen . Die Idee dabei : Al l e Busse aus einer
Richtung kommen nacheinander an und haP
ben eine gemeinsame, sich überschneidende
Hal tezei t an diesem Knoten . Ansch l ießend
fahren sie gestaffel t wieder ab. J eder FahrP
gast erhä l t so die Mögl ichkei t, von seinem
Bus in jeden anderen umzusteigen , der in
d ieselbe oder eine ähn l iche Richtung weiterP
fährt.

Der ITFPPlan auf dieser Sei te veranP
schau l icht d ie Logik des Systems. Es kommt
darauf an , dass die Busse jewei l s zu festgeP
legter Zei t einen Knoten erreichen . Dort samP
meln sich zu dieser Knotenzei t — die je nach
Lage des Knotens völ l ig untersch ied l i ch sein
kann , in ein und demselben Knoten aber imP
mer konstant bleibt — die Fahrzeuge mehreP
rer Lin ien , Ansch lüsse entstehen . Für d ie
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Abbildung oben: Busverkehr nach

Schal tplan — Lin ien und Knoten werP

den zeichneri sch zueinander in BezieP

hung gesetzt und mit den jewei l s releP

vanten Zei ten von Ankunft und Abfahrt

versehen . Daraus erg ibt sich eine logiP

sche und aufeinander abgestimmte

Struktur und es lässt sich überprüfen ,

an welchen Stel l en Ansch lüsse eventuP

el l noch n icht passen .

Der ITFPPlan weist das machbare

Taktschema nach . Er g ibt aber n icht d ie

tatsäch l i chen Fahrten und die BetriebsP

zei ten des Angebots wieder; d iese InP

formationen finden sich in den FahrpläP

nen je Lin ie.
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Abbildungen l inks: Die für den neuP

en Busverkehr erforderl i che InfrastrukP

tur lässt sich in das Baugefüge einpasP

sen , auch wenn versch iedene

Baumaßnahmen notwendig werden , so

etwa am Knieperdamm in nörd l i cher

(1 ) und südl icher (2) Richtung, am

Werftkreisel , ebenfa l l s in nörd l i cher (3 )

und südl icher (4) Richtung und am

Hauptbahnhof (5). Für eine optimale

Nutzung der RichtungsknotenPFunktiP

on empfieh l t sich h ier, d ie Busse auf der

Länge der Hal testel l e im Linksverkehr

zu führen , was bei g leichem StraßenP

querschn i tt eine veränderte FlächenzuP

ordnung ergibt (B l i ck von Ost nach

West).

Abbildung oben: Der Lin iennetzplan

zeigt d ie einzelnen Busl in ien und ihre

Routen . Sämtl i che Lin ien fahren im 30P

MinutenPTakt. Durch ihre Überlagerung

auf vielen Streckenabschn i tten ergeben

sich dort jewei l s 1 5PM inutenPI nterva l l e.

E ine Ausnahme bi ldet d ie Lin ie 3 . Sie

verkehrt zwischen Hauptbahnhof und

Hafen im 1 5PM inutenPTakt. Ab Hafen

spal tet sie sich abwechelnd al l e 30

Minuten in einen nörd l i chen (3a) und

einen südl ichen Kurs (3b) auf.

Fahrgäste werden viel mehr Ziele erreichbar
a l s zuvor, d ie Mobi l i tät verbessert sich .

Knoten sind machbar
Der Plan zeigt auch , dass am Knieperdamm
aufgrund der zufä l l ig zueinander passenden
AnkunftsP und Abfahrtszei ten al l er RichtunP
gen theoreti sch sogar ein Vol lknoten mögl ich
wäre. Der Fahrgast könnte al so von seinem
Bus aus in jeden anderen Bus in a l l e RichtunP
gen umsteigen , a l l erd ings innerhalb einer
sehr knappen Zei t. Die Entfernung zwischen
einem Wartebereich der Hal testel l e und seiP
nem Gegenstück auf der gegenüberl iegenP
den Straßensei te i st dafür zu groß. Für einen
Vol lknoten feh len deshalb bislang die bau l iP
chen Voraussetzungen , etwa ein großer geP
meinsamer Bussteig , um die Fußwege zwiP
schen den Bussen stark zu verkürzen .
Solange diese n icht vorhanden sind, wird der
Kn ieperdamm also ebenfa l l s nur a l s RichP
tungsknoten funktion ieren . Doch auch dafür
müssen Vorberei tungen getroffen werden . I n
beiden Fahrtrichtungen sind Busbuchten von
52 Metern Länge notwendig , damit dort
künftig jewei l s mehrere Busse h intereinander
hal ten können . Es empfieh l t sich , d ie heutige
Hal testel l e in Richtung Al tstadtinsel wei ter
nach Süden zu verlegen , und zwar auf die
Fläche des Parkplatzes zwischen GustavP
Adol fP und FriedrichPEngel sPStraße.

Für den Werftkreisel g i l t: Die Hal testel l e in
Fahrtrichtung Norden muss di rekt nach dem
Einfädelungsbereich der Tankstel l enausfahrt
beginnen . Aufgrund des erhöhten FahrgastP
wechsel s i st der straßenbeglei tende Radweg
wenn mögl ich so zu verschwenken, dass ein
Wartebereich für d ie Fahrgäste entsteht. Die
Kreisverkehrseinfahrt i st so zu verschwenP
ken , dass die Busse in Geradeausfahrt in den
Kreisverkehr einfahren können . Für d ie HalP
testel l e in Fahrtrichtung Süden ist kein aufP
wendiger Umbau zwingend vonnöten . H ier
sind led ig l i ch die Markierung zu ändern soP
wie Hal testel l enmasten aufzustel l en . Der BeP
reich der Hal testel l e muss sichtbar für den
MIV gesperrt werden . Dadurch steht dem
MIV in diesem Bereich nur eine Fahrspur zur
Verfügung. Da der Rückstau der RechtsabP
bieger sich bis h ierh in ziehen kann , stel l t das
voraussichtl i ch kein Problem dar. Al l erd ings
sol l te d ie Spurauftei l ung im Zulauf des KreuP
zungsbereichs so geändert werden , dass die
rechte Spur im Ansch luss an den Hal testelP
l enbereich den Rechtsabbiegern zur VerfüP
gung steht.

Die Knotenhal testel l e am Hauptbahnhof
wäre einfach und wirkungsvol l herzustel l en
mit einer unkonventionel l en Lösung: Busse
aus beiden Richtungen sol l en im LinksverP
kehr in den Bereich h ineingeführt werden ,
damit sie sich , Tür an Tür, um eine gemeinsaP
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me Mittel insel sammeln können . Dafür muss
der Straßenquerschn i tt neu aufgetei l t werP
den (siehe Zeichnung auf Sei te 4). Der übrige
Kraftverkehr wird davon n icht beeinträchtigt,
er erhä l t im nördl i chen Tei l des Tribseer DamP
mes Fahrbahnen in übl icher Richtung. VorP
aussetzung ist der Ausbau von zwei KreisverP
kehren , der im Rahmen einer Vorplanung
absch l ießend zu prüfen ist.

Alles im richtigen Takt
Der Takt und die Bündelung in RichtungsknoP
ten haben zwei wesentl i che Effekte: Erstens
benötigt das System keine zusätzl i chen ResP
sourcen , kann al so zu denselben Kosten beP
trieben werden wie bisher. Zwei tens setzt d ie
Bündelung stattdessen sogar Ressourcen
frei , m i t denen die Fahrthäufigkei ten erhöht
werden können . Im Rahmen des aktuel l en
Betriebsaufwands ist mi t den verfügbaren
Mitteln sogar ein 1 5PM inutenPTakt auf den
meisten Streckenabschn i tten rea l i sierbar, inP
dem sich die Fahrten versch iedener Lin ien ,
d ie im 30PMinutenPTakt verkehren , dort
überlagern . Vier Abfahrten pro Stunde und
Richtung — das reicht wie schon bislang naP
he an den Standard einer Großstadt heran .

E ine separate Al tstadtl in ie, wie im VerP
kehrskonzept für d ie Al tstadtinsel vorgeseP
hen , muss nun gar n icht mehr eingerichtet
werden . Zwischen den Knoten HauptbahnP

hof und Hafen übern immt die neue Lin ie 3
diese Funktion , und zwar im Gegensatz zu
den übrigen Lin ien im 1 5PM inutenPTakt. Im
Knoten Hafen spal tet sie sich dann in einen
nörd l i chen und einen südl ichen Ast auf. Auch
mit den neuen Lin ien 2 , 4 und 6 sind nun
mehr Ziele auf der Al tstadtinsel erreichbar.

Das RichtungsknotenPSystem kann soP
gar noch mehr: Auf mehreren Achsen verlauP
fen Lin ien von StadtP und Regionalbus wei tP
gehend identi sch . Die Regionalbusse hal ten
n icht an al l en Hal testel l en und verkehren selP
tener. Der Fahrzeugstandard erfü l l t in Bezug
auf Barrierefreihei t tei lweise noch n icht d ie
Ansprüche des Stadtbusverkehrs. Doch aus
zwei versch iedenen Verkehrsunternehmen ist
mi ttl erwei le eins geworden . Es spricht a l so
vieles dafür, wo immer mögl ich , StadtP und
Regionalbusl in ien miteinander zu integrieP
ren . Das reduziert zusätzl i ch den Aufwand.

Mehr als nur eine gute Nachricht
Ein Konzept, das es in sich hat: Sämtl i che
Strecken , d ie im Status Quo vom StadtbusP
verkehr in Stra l sund bedient werden , können
mit dem Richtungsknotenkonzept abgebi ldet
werden . Durch die Erhöhung der Zah l der
Ansch lüsse wächst d ie Mobi l i tät der FahrP
gäste deutl i ch , und das bei stagn ierendem
Betriebsaufwand. Denn die Optimierungen
benötigen n icht mehr Fahrzeuge al s heute.

AufP und abwärtskompatibel : Im wünP

schenswerten Fal l einer starken SteigeP

rung der Fahrgastzah len wird beim

Umsteigen voraussichtl i ch mehr Zei t

benötigt. Die Knoten können diesen

wachsenden Bedarf durch eine AusweiP

tung der gemeinsamen Standzei ten alP

l er betroffenen Lin ien ohne Probleme

verdauen . Auch für größere Si tzplatzP

kapazi täten ist das System gewappnet.

Auf jeder Lin ie kann die Fahrtendichte

erhöht werden . Entscheidend ist, dass

sich a l l e Fahrten in die Taktstruktur einP

fügen , um jewei l s maximale Ansch lüsse

zu gewährlei sten .

Das gi l t auch im umgekehrten Fal l :

Sol l ten die Fahrgastnachfrage sinken

oder sich finanziel l e RahmenbedingunP

gen negativ verändern , müssen mögl iP

cherweise Fahrten gestrichen werden .

Um den verbleibenden Fahrgästen

trotzdem größtmögl iche Mobi l i tät

durch viele Ansch lussbeziehungen zu

bieten , sol l ten sich auch diese RestP

fahrten in das Taktgefüge integrieren .

I n guten wie in sch lechten Zei ten sind

es a l so immer die Knoten , d ie einen LiP

n ienverkehrsbetrieb mit größtmögl iP

chem Nutzen bei höchster Effizienz siP

cherstel l en .
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Busfahren wird stressfrei
Das Wichtigste in Kürze

Passt das Richtungsknoten3Konzept
zum aktuel len Nahverkehrsplan?
Das RichtungsknotenPKonzept grei ft d ie VorP
gaben aus dem Nahverkehrsplan (NVP) auf
und führt sogar ein ige wesentl i che VerbesseP
rungen ein . Der NVP wird a l so übererfü l l t.

Sind die Richtungsknoten fahrplan3
technisch möglich?
Ja , es l iegt ein Fahrplanentwurf vor, der d ie
Machbarkei t der Richtungsknoten aufzeigt.

Sind al le wichtigen Umsteigeverbin3
dungen möglich?
Ja , a l l e wichtigen Umsteigeverbindungen
sind mit kurzen Übergangszei ten mögl ich .

Was passiert im Schülerverkehr?
Wie auch heute können Zusatzfahrten in den
Fahrplan eingefügt werden . Durch die RichP
tungsknoten lässt sich die Erreichbarkei t von
Schu l standorten verbessern .

Was passiert bei Verspätung?
Für Busse ist es in begrenztem Umfang mögP
l i ch , den Ansch luss abzuwarten . Kann der
Ansch luss n icht gehal ten werden , l iegt d ie
ansch l ießende Wartezei t auf den Strecken ,

auf denen mehrere Lin ien verkehren , l ed igP
l i ch bei 1 5 Minuten minus der Verspätung,
i st a l so im Ausnahmefa l l akzeptabel .

Was passiert bei der Änderung der Ver3
kehrsnachfrage?
Die Richtungsknoten sind eine GrundstrukP
tur. Diese bleibt sowohl bei Streichungen al s
auch bei Verd ichtung des Angebots stabi l .

Verursacht das Richtungsknoten3Kon3
zept Mehrkosten?
Nein , d ie heute eingesetzten Betriebsmittel
reichen aus, um den Busverkehr mit den Lin iP
en und Takten zu betreiben , d ie das Konzept
empfieh l t. Die Herstel l ung der An lagen für
d ie Bustreffpunkte (Knoten und Wendean laP
ge) erfordert a l l erd ings eine Investi tion .

Welche Auswirkungen hat das Konzept
auf den Autoverkehr?
Im Zuge der Umgesta l tung des Knotens
Kn ieperdamm müssten PkwPStel lplätze aufP
gelöst werden , a l l erd ings nur wen ige. Das
RichtungsknotenPKonzept trägt mittel s einer
Attraktivi tätssteigerung aber dazu bei , dass
mehr Menschen auf den Bus umsteigen und
den Autoverkehr damit sogar entlasten .

Die Umgesta l tung der Knoten wird

n icht ohne Investi tionen funktion ieren .

Für den Hauptbahnhof lässt sich der FiP

nanzbedarf noch n icht schätzen , für d ie

komplexe Verkehrssi tuation auf dem

Tribseer Damm ist eine deta i l l i erte VorP

planung erforderl i ch . Für den KnieperP

damm belaufen sich die KostenschätP

zungen auf rund 1 97.000 Euro (72 .000

Euro für d ie Fahrtrichtung Norden und

1 25.000 Euro für d ie Fahrtrichtung SüP

den) und für den Werftkreisel auf rund

85.000 Euro (50.000 Euro für d ie

Fahrtrichtung Norden und 35.000 Euro

für d ie Fahrtrichtung Süden). Für den

Hafen sind dagegen keine Umbauten

notwendig .

Für d ie neu geplante Lin ie 3 ist am

Knieperdamm/ Hainholzstraße eine

Wendean lage zu bauen . Der Aufwand

beträgt etwa 70.000 Euro. VoraussetP

zung für d ie Einbindung al l er Lin ien in

d ie Hal testel l en am Knieperdamm ist

der Ausbau der zuführenden Straßen .

Die Baumaßnahmen sind damit n ieP

derschwel l ig . B innen weniger Jahre

sol l te es a l so mögl ich sein , den neuen

Busl in ienverkehr auf d ie Straßen von

Stra l sund zu bringen .

Stufe 2 (bis 2023): Ausbau Hainholz3 und Gustav3Adolf3Straße
Stufe 1 (bis 2020): Bau Haltestel le und Wende Knieperamm

Stufe 3 (ohne Frist): Umbau Richtungsknoten Hauptbahnhof

Stufe 1 (bis 2020): Bau Richtungsknoten Werftkreisel
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