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1 Rahmenbedingungen und Aufgabenstellung  
1.1 Hintergrund und Rahmenbedingungen  

Die  aktuellen Planungen der DB InfraGO AG zur Schienenhinterlandanbindung der Festen 
Fehmarnbeltquerung (FBQ) sehen vor, dass die sogenannte Bäderbahn-Bestandsstrecke zwischen 
Ratekau und Haffkrug nicht mehr bedient wird und der komplette Fern-, Güter- und 
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) über die geplante Neubautrasse geführt wird.  

Konsens herrscht in der Region, dass der mit der FBQ erwartete zunehmende Güterverkehr in Zukunft 
nicht durch die Bäderorte geführt werden darf. 

Vor diesem Hintergrund wurde im Jahr 2014 ein Letter of Intent (LOI) zwischen der Deutschen Bahn 
und dem Land Schleswig-IƻƭǎǘŜƛƴ ǾŜǊŜƛƴōŀǊǘΣ ƛƴ ŘŜƳ Řŀǎ [ŀƴŘ ȊǳǎƛŎƘŜǊǘΣ ŜƛƴŜ αŜƴǘǎǇǊŜŎƘŜƴŘŜ 
Bedarfsprognose für die künftige Abwicklung des vollständigen Schienenpersonennahverkehrs unter 
ausschließlicher Nutzung der künftigen Trassen für die nachfolgende Planfeststellung der 
ŜǊŦƻǊŘŜǊƭƛŎƘŜƴ bŜǳōŀǳǎǘǊŜŎƪŜƴŀƴǘŜƛƭŜ ǎǘǸǘȊŜƴά όΧύ ǳƴŘ αǎƛŎƘŜǊ ώǎǘŜƭƭŜƴϐΣ Řŀǎǎ ƴŀŎƘ CŜǊǘƛƎǎǘŜƭƭǳƴƎ ŘŜǎ 
Ausbaus der Schienenstrecke die Bestellung sämtlichen Schienenpersonennahverkehrs auf der 
Relation Lübeck ς tǳǘǘƎŀǊŘŜƴ ŀǳŦ ŘŜƴ ƪǸƴŦǘƛƎŜƴ ¢ǊŀǎǎŜƴ ŜǊŦƻƭƎǘά 1. 

Dadurch verlängert sich jedoch in Scharbeutz und Timmendorfer Strand der Weg vom Ort zum Bahnhof 
teilweise erheblich. Daraufhin wurde im Jahr 2021 ein Ideenwettbewerb ausgelobt, bei dem innovative 
Ideen für eine ÖPNV-Anbindung der Küstenorte entwickelt wurden. Dabei wurden u.a. die Ideen einer 
Küsten-Tram und eines unkonventionellen Bus-CŀƘǊȊŜǳƎǎ α¢Laaά Ƴƛǘ ŘŜƳ ŜǊǎǘŜƴ tƭŀǘȊ ǇǊŅƳƛŜǊǘ2. 

Zudem wurden weitere Studien durchgeführt: 

¶ Die Studie zur Nachnutzung der Bäderbahntrasse vom Büro SHP aus dem Jahr 2018 untersucht 
die Nachnutzung der Trasse mit Bussen und/oder als Radweg. 

¶ Das Gutachten zur ÖPNV-Anbindung der Lübecker Bucht an die neuen Bahnstationen der 
Neubaustrecke Ratekau ς Neustadt i.H. vom Büro planmobil untersucht Varianten einer 
Busanbindung. 

¶ Das Institut für Tourismus- und Bäderforschung in Nordeuropa (NIT) und die Firma Ioki 
untersuchen in einer Touristischen Mobilitätsanalyse Lübecker Bucht die Nachfragepotenziale 
und die Einsatzmöglichkeiten von On-Demand-Angeboten. 

¶ Das Büro GGR führte im Rahmen der Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan (VEP) 
der Hansestadt Lübeck Modellberechnungen zur geplanten Regio-S-Bahn durch.  
Die seinerzeit für den VEP im Jahr 2023 durchgeführten Berechnungen basierten auf einem 
Vergleich einer Regionalbahn zwischen Neustadt und Lübeck über die Neubaustrecke 
gegenüber der Bäderbahn jeweils ohne Durchbindung nach Hamburg in anderen Fahrlagen. 
Das damals verwendete Verkehrsmodell wurde im Rahmen der aktuellen Untersuchung 
verfeinert und um ein Tourismusmodell ergänzt (s. Kapitel 2.2). Daher unterscheiden sich in 
der vorliegenden Untersuchung dargestellten Ergebnisse des Ohnefalls (s. Kapitel 3.3) von den 
in 2023 durchführten Berechnungen und sind nicht miteinander vergleichbar.   
Die Ergebnisse auf dem Datenstand von 2023 zeigten, dass eine Regio-S-Bahn über die 
Neubaustrecke trotz Bus-Zubringerangebots einen hohen Fahrgastverlust gegenüber einer 
durchgehenden Regio-S-Bahn über die Bestandsstrecke ergeben würde, was in der 
öffentlichen Debatte aufgegriffen wurde. 

 

1 Letter of Intent zwischen DB Netz AG und dem Land Schleswig-Holstein, 2014 

2 Ideenwettbewerb Timmendorfer Strand 2021 
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Als Grundlage für die vorliegende Untersuchung hat die Hansestadt Lübeck ihr Verkehrsmodell zur 
Verfügung gestellt, das die aktuellste Datenbasis der Verkehrsnachfrage darstellt. Auf diesem Modell 
baut die vorliegende Machbarkeitsuntersuchung auf; für die Nachfrageberechnungen wurde es um 
einen Baustein zur touristischen Nachfrage ergänzt (s. Kapitel 2.2). 

 

1.2 Ziele der Machbarkeitsstudie, Aufgabenstellung und 
Bewertungsindikatoren  

Daraufhin wurde unter Federführung der Gemeinde Timmendorfer Strand gemeinsam mit den 
Gemeinden Ratekau, Scharbeutz und Sierksdorf, sowie unter Beteiligung der NAH.SH und des Kreises 
hǎǘƘƻƭǎǘŜƛƴ ŘƛŜ ǾƻǊƭƛŜƎŜƴŘŜ αaŀŎƘōŀǊƪŜƛǘǎǳƴǘŜǊǎǳŎƘǳƴƎ bŜǳŜǎ m±-Angebot InƴŜǊŜ [ǸōŜŎƪŜǊ .ǳŎƘǘά 
ausgeschrieben und vom Land Schleswig-Holstein zu 90 % gefördert. 

Ziel war es, Lösungen zu untersuchen, die 

¶ eine möglichst umstiegsfreie, mindestens nahtlose Anbindung der Nachfrageschwerpunkte an 
den SPNV sicherstellen, 

¶ mindestens die Wahrung des Status Quo hinsichtlich der ÖV-Nutzung gegenüber heute bei 
Übernachtungsgästen, Tagesgästen und im Alltags-/Pendlerverkehr gewährleisten, 

¶ barrierefrei, 

¶ lokal emissionsfrei, 

¶ störungsarm und 

¶ erweiterungsfähig sind. 
 

In dieser Machbarkeitsstudie sollten vier grundlegende Planfälle untersucht werden: 

¶ A1: Ausbau des bestehenden Busangebots zur Sicherstellung der An- und Einbindung der 
neuen Bahnstationen 

¶ A2: Neuimplementierung und Integration eines hochwertigen Busverkehrs mit besonderen 
Fahrzeuglösungen 

¶ B1: Betrieb eines eigenständigen schienengebundenen Taktverkehrs als lokale Ergänzung zu 
den SPNV-Leistungen des Landes zwischen dem Bahnhof Ratekau und Timmendorfer Strand 

¶ B2: Neuimplementierung eines Tramsystems zwischen dem Bahnhof Ratekau und dem Orts-
zentrum Timmendorfer Strand 

Für alle Varianten sollten mögliche Erweiterungsoptionen in der Lübecker Bucht aufgezeigt werden. 
Der Betrachtungsraum sollte sich aber zunächst auf die Verbindung zwischen dem Bahnhof Ratekau 
und Timmendorfer Strand beschränken. 

Eine Führung von SPNV-Leistungen zwischen Hamburg/Lübeck und Neustadt i.H. über die 
Bäderbahn-Bestandstrasse ς wie von der Region favorisiert ς sollte explizit im Rahmen dieser 
Machbarkeitsstudie nicht untersucht werden. 

Die Varianten sollten hinsichtlich folgender Bewertungskriterien verglichen werden: 

¶ Fahrgastnachfrage im Alltags- und Tourismusverkehr 

¶ Verlagerungseffekte zum MIV (Verlagerte Fahrten und MIV-km pro Jahr) 

¶ Reisezeiten (zwischen Lübeck und Timmendorfer Strand) 

¶ Betriebsstabilität und Zuverlässigkeit 

¶ Kapazitäten zur Abwicklung des Alltags- und Tourismusverkehrs 

¶ Einmalige Investitionskosten 

¶ Jährliche Betriebskosten 

¶ Realisierungsmöglichkeit im Hinblick auf  
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o Naturschutz: Eingriffe und Ausgleichsmöglichkeiten 
o Änderungsbedarf der bisherigen Planungen im Bahnhof Ratekau 

¶ Aufwärtskompatibilität für durchgehende Züge nach Lübeck und Hamburg 

Die Untersuchung von Finanzierungsoptionen war nicht Gegenstand der Untersuchung. 

 

1.3 Bearbeitungsprozess  

Die Bearbeitung wurde in Abstimmung mit Akteuren aus der Region durchgeführt. Neben 
regelmäßigen Abstimmungen der Projektbearbeitung mit der Gemeinde Timmendorfer Strand und der 
NAH.SH wurde eine Lenkungsgruppe aus Vertreter:innen der Gemeinden der Lübecker Bucht, der 
Stadt Lübeck, des Kreises Ostholstein und der Tourismusorganisationen eingebunden, die am 12. Mai 
2025, 28. August 2025, am 14. Januar 2026 sowie am 23. März 2026 tagte. 

Zudem wurden die Ergebnisse im Projektbeirat zur Fehmarnbeltquerung (FBQ) am 20. April 2026 in 
Ratekau vorgestellt. 

Zwischenergebnisse der Projektbearbeitung wurden für die Erstellung eines Positionspapiers der 
Region zur Regio-S-Bahn und zum Erhalt der Bäderbahn sowie für Stellungnahmen zum 
Planfeststellungsverfahren zur Verfügung gestellt. 

2 Bestandsanalyse  
2.1 Siedlungsstruktur, Touristische Einrichtungen, Natur und 

Landschaft  

Die Lübecker Bucht stellt einen Siedlungsschwerpunkt nördlich der Hansestadt Lübeck dar. In der 
Gemeinde Timmendorfer Strand leben rd. 8.500 Einwohner:innen. Im Südosten liegt der Lübecker 
Stadtteil Travemünde mit 13.000 Einwohner:innen, im Süden die Gemeinde Ratekau mit 15.500 
Einwohner:innen und im Norden liegen die Gemeinden Scharbeutz (12.000 Einwohner:innen), 
Sierksdorf (1.500 Einwohner:innen) und Neustadt i.H. in Holstein (16.000 Einwohner:innen). 

Die Lübecker Bucht ist eine sehr bedeutende touristische Destination. Timmendorfer Strand 
beherbergte 2024 363.000 Übernachtungsgäste in 9.780 Betten in Betrieben ab 10 Betten, die bei 
einer mittleren Aufenthaltsdauer von 4 Nächten insgesamt 1,45 Mio. Übernachtungen in der 
Gemeinde generierten3. Hinzu kommen rd. 0,45 Mio. Übernachtungen in Privatquartieren mit weniger 
als 10 Betten und bei Verwandten/Bekannten/Freunden sowie rd. 1,4 Mio. Tagesreisen4. 

In den benachbarten Kommunen übernachteten in 2024 2,27 Mio. Personen in Lübeck (mit 
Travemünde)  900.000 Personen, in Scharbeutz, 330.000 Personen in Neustadt i.H. in Holstein, 150.000 
Personen in Sierksdorf, 115.000 Personen in Bad Schwartau und 80.000 Personen in Ratekau (jeweils 
in Betrieben ab 10 Betten). 

Abbildung 1 stellt die Anzahl der Gästebetten (rote Kreise) und der Plätze auf Campingplätzen (blaue 
Kreise) je Verkehrszelle dar. 

 

 

3 Statistik Nord (2025): Beherbergung im Reiseverkehr in Schleswig-Holstein 2024 

4 Timmendorfer Strand Niendorf Tourismus GmbH(2025): Touristische Kennzahlen Timmendorfer 
Strand 
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Abbildung 1: Beherbergungskapazität in Hotelbetten und Campingplätzen je Verkehrszelle 

 

Abbildung 2: Touristisches Zielpotenzial Strandabschnitte, Freizeit/Tierparks und Bäder je Verkehrszelle 

Entlang der Küste verteilen sich die wichtigsten Touristischen Ziele wie die Strandabschnitte, 
Gastronomiebetriebe, aber auch Einrichtungen wie Freizeitbäder/Thermen (z.B. die Ostseetherme) 
und Freizeit/Tierparks (s. Abbildung 2). Besonders hervorzuheben sind insb. der Hansapark Sierksdorf 
mit 1,4 Mio. Besuchern pro Jahr, Karls Erlebnisdorf in Warnsdorf mit 500.000 Besuchern und der 
Vogelpark Niendorf mit 70.000 Besuchern pro Jahr. 

In Timmendorfer Strand nehmen die Dünen am Strand eine wichtige Funktion für den Natur- und 
Küstenschutz wahr und unterliegen so hohen Schutzanforderungen, dass selbst der Ausbau von 
Radwegen erhebliche Hürden mit sich bringt. Darüber hinaus erstreckt sich im Süden der Gemeinde 
Timmendorfer Strand das Landschaftsschutzgebiet rund um den Hemmelsdorfer See. Der nördliche 
Teil davon (die Aalbeek-Niederung) ist als Naturschutzgebiet ausgewiesen, das bis zur B76 reicht 
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(Abbildung 3). Dieser Bereich ist zudem als FFH- und EU-Vogelschutzgebiet 2030-оло αb{D !ŀƭōŜek-
bƛŜŘŜǊǳƴƎά ŀǳǎƎŜǿƛŜǎŜƴΦ 

 

 

Abbildung 3: Naturschutz- und Landschaftsschutzgebiete 

Einen besonderen Schutzstatus hat das Bruchwaldgebiet Herrenbruch zwischen B76 und Höppnerweg, 
das nach § 30 BNatSchG zu den geschützten Biotopen zählt (Abbildung 4). Die Waldbereiche nördlich 
des Wohldkamps/Wohldstraße und südlich der B76 an der Kläranlage sind dem Lebensraumtyp  9130 
zuzuordnen. Zusammenhängende Waldabschnitte sollten möglichst nicht zerschnitten werden5. 

 

5 Stellungnahme Fachdienst Natur und Umwelt des Kreises Ostholstein 2025. 
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Abbildung 4: Naturschutz, Wald und Biotopverbundsystem 

2.2 Ergänzung des Lübecker Verkehrsmodells um die 
touristische Nachfrage  

Das Lübecker Verkehrsmodell bildete bislang nur die Nachfrage an einem Normalwerktag (Mo-Fr) im 
Alltagsverkehr der Bewohner:innen der Region Lübeck ab. Für diese Machbarkeitsstudie wurde das 
Verkehrsmodell um einen Modellbaustein zur Touristischen Nachfrage ergänzt, da der 
Tourismusverkehr eine besondere Herausforderung in dieser Region darstellt. Durch den Tourismus 
herrscht eine hohe Nachfrage bei gutem Wetter und in der Urlaubssaison, sodass die Kapazitäten der 
Fahrzeuge an ihre Grenzen stoßen. In der übrigen Zeit ist die Nachfrage durchschnittlich verteilt.  
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Abbildung 5: Verkehrsmodell mit Alltags- und Tourismusverkehr 

Abbildung 5 zeigt die Modellstruktur des erweiterten Verkehrsmodells. Neben dem Modell des 
Alltagsverkehrs, das die Aktivitäten Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Erledigung und Alltagsfreizeit abbildet, 
wird der Tourismusverkehr der Übernachtungsgäste und der Tagesgäste modelliert. Bei den 
Übernachtungsgästen wird zunächst die An- und Abreise zur Unterkunft mit Pkw bzw. ÖV modelliert. 
In einem zweiten Schritt werden Aktivitäten am Urlaubsort von der Unterkunft aus abgebildet. Für die 
Tagesausflügler ς ausgehend von ihrem Wohnort, der im Modell auf Schleswig-Holstein und Hamburg 
begrenzt ist ς werden Tagesausflüge zu den dargestellten Aktivitäten in der Lübecker Bucht modelliert. 
Dabei werden bei Ausflügen von Übernachtungs- und Tagesgästen auch Aktivitäten wie Strand und 
Gastronomie in einer Wegekette gekoppelt. 

Grundlage bildeten Daten zu touristischen Übernachtungen, die Gästebefragung Timmendorfer 
Strand6, die touristischen Kennzahlen Timmendorfer Strand 7 sowie die Tourismusstatistik 20258, das 
Sparkassen-Tourismusbarometer Schleswig-Holstein9  sowie die Zähldaten im Straßennetz und im 
SPNV der NAH.SH. 

2.3 Verkehrsnachfrage nach Saison und Nutzergruppen  

Im Folgenden wird die Verkehrsnachfrage dargestellt für  

¶ ŜƛƴŜƴ 5ƻƴƴŜǊǘŀƎ ƛƳ hƪǘƻōŜǊΣ ŘŜǊ ŜƛƴŜƴ α5ǳǊŎƘǎŎƘƴƛǘǘǎǘŀƎά ǊŜǇǊŅǎŜƴǘƛŜǊǘ ǳƴŘ ŘŜǊ ŦǸǊ ŘƛŜ 
Hochrechnung der Nachfrage auf das Gesamtjahr verwendet wird 

 

6 NIT (2024): Gästebefragung Timmendorfer Strand (inkl. Niendorf) 

7 Timmendorfer Strand Niendorf Tourismus GmbH(2025): Touristische Kennzahlen Timmendorfer 
Strand 

8 Statistik Nord (2025): Beherbergung im Reiseverkehr in Schleswig-Holstein 2024 

9 Sparkassen- und Giroverband für Schleswig-Holstein(Hrsg.) (2024): Tourismusbarometer Schleswig-
Holstein Jahresbericht 2024. 
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¶ sowie für einen Samstag im Juli, der die Nachfrage in der Hauptsaison abbildet und für die 
Kapazitätsbetrachtung maßgeblich ist. 

 

Abbildung 6: Verkehrsnachfrage im Analysefall 2025 

 

 

Abbildung 7: Verkehrsnachfrage Donnerstag im Oktober 
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Abbildung 8: Verkehrsnachfrage Samstag im Juli 

An Spitzentagen fahren rd. 20.000 Kfz über die L181 zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand, 
wodurch es hier zu Staus kommt. Der Bahnhof Timmendorfer Strand wird von rd. 3.000 Fahrgästen 
genutzt. 

 

2.4 Verkehrsangebot heute  

  

Abbildung 9: SPNV-Verkehrsangebot im Analysefall 
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Heute verkehrt zwischen Lübeck und Neustadt i.H. die RB85 werktags in der Hauptverkehrszeit sowie 
in der Saison am Wochenende im 30-Minuten-Takt mit Zwischenhalten in Bad Schwartau, 
Timmendorfer Strand, Scharbeutz, Haffkrug und Sierksdorf (s. Abbildung 9). In der Nebenverkehrszeit 
und am Wochenende außerhalb der Saison wird ein 60-Minuten-Takt angeboten. 

Die Strecke von Neustadt i.H. in Richtung Fehmarn ist seit 2022 für den Neubau gesperrt. Stattdessen 
verkehrt die Schnellbuslinie X85 stündlich von Lübeck nach Puttgarden mit Halten in Haffkrug, 
Lensahn, Oldenburg i.H., Großenbrode und Burg auf Fehmarn. Ansonsten verkehrt der RE8 nach 
Travemünde und die Linien RE83 und RB84 bedienen die Relation Lübeck ς Bad Schwartau (-Pansdorf, 
Pönitz nur RB843) ς Eutin ς Kiel. 

Das Busverkehrsangebot wurde im Jahr 2024 im Kreis Ostholstein neu strukturiert. 

Heute verkehren u.a. folgende Buslinien (s. Abbildung 10): 

Die Linien 30 und 40 verkehren jeweils halbstündlich von Lübeck durch den Herrentunnel nach 
Travemünde. Die Linie 40 fährt halbstündlich weiter über Niendorf nach Timmendorfer Strand und 
stündlich weiter nach Scharbeutz. 

Die Linie 500 verkehrt mit 35 Fahrtenpaaren mit nicht immer klarem Takt von Lübeck über Bad 
Schwartau nach Ratekau und in der Regel weiter über Techau, Pansdorf nach Timmendorfer Strand. 
Die Direktverbindung Ratekau ς Timmendorfer Strand über Hemmelsdorf wird nur von Einzelfahrten 
im Schülerverkehr bedient, ergänzt durch Einzelfahrten der Linie 501 zwischen Ratekau und 
Timmendorfer Strand. 

Die Linie 522 verkehrt stündlich von Timmendorfer Strand über Scharbeutz nach Neustadt i.H. in 
Holstein. Die Buslinien 502 bis 509 verkehren nur mit Einzelfahrten überwiegend für den 
Schülerverkehr. 

 

Abbildung 10: Busverkehrsangebot im Analysefall 
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3 Bisherige Planungen  
3.1 Geplante Infrastruktur  

Die bisher veröffentlichten Planfeststellungsunterlagen sehen eine Neubaustrecke zwischen dem 
Bahnhof Bad Schwartau und Haffkrug (sowie weiter Richtung Norden) vor. Diese soll nördlich von Bad 
Schwartau teilweise parallel zur Bundesautobahn BAB 1 geführt werden und südlich der L181 zwei 
Außenbahnsteige für den geplanten Haltepunkt Ratekau erhalten. Die BAB 1 wird unterquert, dahinter 
soll die Bestandsstrecke der Bäderbahn mit einer Weiche und Überleitstelle angebunden werden. Die 
Neubaustrecke verläuft dann weiter Richtung Norden. Im Bereich Ruppersdorf ist ein Betriebsbahnhof 
ǾƻǊƎŜǎŜƘŜƴΦ Lƴ IǀƘŜ ŘŜǊ {ǘǊŀǖŜ .ǀǾŜƭǎǘǊŜŘŘŜǊ ǎƻƭƭ Ŝƛƴ IŀƭǘŜǇǳƴƪǘ α{ŎƘŀǊōŜǳǘȊ b.{ά ŜƴǘǎǘŜƘŜƴΦ Lƴ 
Haffkrug ist ein dreigleisiger Bahnhof westlich des heutigen Bahnhofs Haffkrug vorgesehen, von dem 
eine Weichenverbindung zur heutigen Bahnstrecke Haffkrug ς Sierksdorf ς Neustadt i.H. hergestellt 
werden soll. Dieser Abschnitt der Bestandsstrecke soll elektrifiziert werden. Für den Bahnhof Neustadt 
i.H. ist derzeit nur ein einziger Bahnsteig vorgesehen. Die Neubaustrecke verläuft dann weiter entlang 
der BAB 1 in Richtung Fehmarn mit geplanten Haltepunkten in Lensahn, Oldenburg i.H., 
Heiligenhafen/Großenbrode und einem Abzweig nach Burg auf Fehmarn. 

 

Abbildung 11: Planungsstand für den PFA 1.2 der Festen Fehmarnbeltquerung (Quelle: DB AG 2025) 

Am Haltepunkt Ratekau sind Treppen und Rampen sowie Aufzüge für den Zugang zu den Bahnsteigen 
vorgesehen. Östlich des Haltepunkts ist eine Fläche für einen Bahnhofsvorplatz vorgehalten, der für 
die Abwicklung des Busverkehrs genutzt werden kann. 
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Abbildung 12: Visualisierung Haltepunkt Ratekau (Quelle DB AG 2025)  

 

Abbildung 13: Visualisierung Haltepunkt Ratekau, Detailansicht (Quelle DB AG 2025)  
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3.2 Geplantes Verkehrsangebot  

 

Abbildung 14: SPNV-Verkehrsangebot im Ohnefall 

Im Ohnefall ist bislang folgendes Verkehrsangebot vorgesehen: 

¶ Stündliche Fernverkehrstrassen über die Neubaustrecke zwischen Hamburg/Lübeck und 
Dänemark 

¶ Stündlicher Regionalexpress (RE) von Lübeck nach Fehmarn/Nykøbing über Haffkrug(NBS), 
Lensahn(NBS), Oldenburg i.H.(NBS), Großenbrode/Heiligenhafen(NBS), Burg auf Fehmarn 

¶ Halbstündlicher RE Hamburg ς Lübeck mit Zugteilen nach Travemünde sowie nach Neustadt 
i.H. mit Halt in Bad Schwartau, Ratekau, Scharbeutz(NBS), Haffkrug(NBS) und Sierksdorf 

¶ Darüber hinaus sind zwei Züge/Stunde von Lübeck nach Kiel vorgesehen, die die zweigleisige 
Trasse zwischen Lübeck und Bad Schwartau nutzen. 
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Abbildung 15: Verkehrsangebot Bahn+Bus im Ohnefall 

3.2.1 Deutschlandtakt 
Im 3. Gutachterentwurf des Deutschlandtaktes ist folgendes Verkehrsangebot vorgesehen: 

¶ 7 Güterzugpaare / 2h zwischen Lübeck und Abzw. Waldhalle, davon 3 Güterzugpaare/2h 
weiter Richtung Dänemark 

¶ Stündliche Fernverkehrstrasse mit Abfahrt in Lübeck zur Minute :10   
und Ankunft zur Minute :50 

¶ Stündlicher RE nach Nykøbing mit Abfahrt in Lübeck zur Minute :39   
und Ankunft zur Minute :20 

¶ Halbstündlicher RE über die NBS von Hamburg nach Neustadt i.H.. Der erste Zugteil nach 
Neustadt i.H. mit Abfahrt zur Minute :25/:55 und Ankunft aus Neustadt i.H. in Lübeck zur 
Minute :03/:33, der zweite Zugteil nach Travemünde. Der Zugteil nach Neustadt i.H. hat dort 
eine Wendezeit von 11 Minuten. 

¶ 3 Züge pro Stunde zwischen Lübeck und Eutin, davon 2 Züge weiter Richtung Kiel 
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Abbildung 16: Ausschnitt aus der Netzgrafik Nord des 3. Gutachterentwurf des Deutschlandtakts 

3.2.2 EBWU 
In der Eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchung (EBWU) der Planfeststellungsverfahren der 
schienengebundenen FBQ-Hinterlandanbindung der DB InfraGO vom 30.5.2025 wurde das 
Zugangebot des 3. Gutachterentwurfs des Deutschlandtakts, allerdings ohne die zusätzliche stündliche 
Nahverkehrslinie Lübeck - Eutin angesetzt, da diese Linie ohne zusätzliche Infrastruktur zwischen 
Lübeck und Bad Schwartau nicht möglich sei. 
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Abbildung 17: Bildfahrplan der Trasse Bad Oldesloe - Lübeck Puttgarden und zurück in der EBWU 
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Abbildung 18: Bildfahrplan Lübeck - Neustadt i.H. der EBWU 

In der EBWU zeigen die Bildfahrpläne eine extrem dichte Trassenbelegung zwischen Lübeck und Bad 
Schwartau. In der EBWU hat der RE aus Hamburg in Neustadt i.H. eine Kurzwende von 6 bzw. 9 
Minuten. 
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Abbildung 19: Mittlere Ankunftsverspätung des RE Hamburg ς Neustadt i.H./Travemünde in der EBWU 

Der RE aus Hamburg hat nach den Simulationsrechnungen der EBWU eine mittlere 
Ankunftsverspätung in Neustadt i.H. von rd. 4 Minuten. Bei 6 Minuten Wendezeit führt dies bei einer 
Kurzwende zwangsläufig zu regelmäßigen Verspätungsübertragung in die Gegenrichtung schon bei der 
Abfahrt in Neustadt i.H.. 

3.2.3 Fahrplankonzept IBN FBQ 

 

Abbildung 20: Abstimmungsstand zum Fahrplankonzept nach IBN FBQ vom 27.11.2025 
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Der Abstimmungsstand zum Fahrplankonzept nach Inbetriebnahme der FBQ geht von einer früheren 
Abfahrt der Züge von Lübeck nach Neustadt i.H. zur Minute 26/56 und einer späteren Ankunft der Züge 
aus Neustadt i.H. in Lübeck zur Minute 4/34 aus. Dadurch verlängert sich die theoretische Wendezeit 
in Neustadt i.H. auf 12 Minuten. 

Diese letzte verfügbare Planung des Fahrplankonzepts wurde als Grundlage für die weiteren 
Untersuchungen in dieser Machbarkeitsuntersuchung verwendet. Hierbei ist anzumerken, dass dieses 
Fahrplankonzept nach vorliegendem Datenstand nicht durch die EBWU geprüft wurde und dass das 
Verspätungsrisiko aufgrund der verkürzten Zeiten für die Kopplung/Flügelung der Züge in Lübeck, der 
Kurzwende des Travemünder Zugteils mit einer Wendezeit von nur 6 Minuten sowie der extrem 
dichten Zugfolge von Güter-, Regional- und Fernverkehr zwischen Lübeck und dem Abzw. 
Waldhalle/Bad Schwartau sowie der höhengleichen Zugkreuzungen in den Abzweigen Waldhalle, Bad 
Schwartau, Haffkrug und Ratekau aus gutachterlicher Sicht als betrieblich kritisch mit Potenzial für 
Instabilitäten in der Betriebsführung eingestuft werden kann, da kein Nachweis der Betriebsstabilität 
dieses Fahrplankonzepts von der DB InfraGO AG vorliegt. 

Die planmäßige Wendezeit von 12 Minuten in Neustadt i.H. mit einer Kurzwende ist aufgrund des 
hohen Risikos der Ankunftsverspätung weiterhin mit Risiken für eine Übertragung der Verspätung auf 
die Gegenrichtung verbunden. Dennoch wird dieses Fahrplankonzept für die weitere Bewertung 
verwendet. Dabei werden die Auswirkungen positiven und negativen auf die Betriebsstabilität als 
Bewertungskriterium der Varianten berücksichtigt. 

 

Abbildung 21: Liniennetz im Ohnefall 2035 
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Im Busverkehr verkehrt die Linie R4 von Lübeck über Travemünde und Niendorf nach Timmendorfer 
Strand und Scharbeutz und ersetzt die Linie 40. 

Ratekau wird durch die Linie 500 stündlich mit Timmendorfer Strand verbunden, die allerdings den 
Umweg über Techau und Pönitz nimmt. Den direkten Weg über Hemmelsdorf bedienen nur 
Einzelfahrten der Linien 500 und 501. 

3.3 Nachfrageentwicklung im Ohnefall  

Mit dem Verkehrsmodell wurden verschiedene Planfälle untersucht. Neben dem Analysefall 2025, der 
das heutige Verkehrsangebot abbildet, wurde zunächst der Ohnefall mit Neubaustrecke, aber ohne 
ŦƭŀƴƪƛŜǊŜƴŘŜ aŀǖƴŀƘƳŜƴ ŀƭǎ αhƘƴŜŦŀƭƭ нлорά ƳƻŘŜƭƭƛŜǊǘ ǳƴŘ ŘŜǊ bŀchfrage im Analysefall 
gegenübergestellt. Danach erfolgt in Kapitel 4.3 eine Modellierung der verschiedenen Mitfälle mit 
Zubringerangeboten zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand, die mit dem Ohnefall 2035 
verglichen werden (s. Abbildung 22). Ein direkter Vergleich der Mitfälle mit dem Analysefall ist 
aufgrund der sich überlagernden Effekte nicht sinnvoll. 

 

 

Abbildung 22: Vergleich Analysefall - Ohnefall - Planfälle 
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Abbildung 23: Entwicklung der ÖV-Nachfrage im Ohnefall gegenüber dem Analysefall 

In Abbildung 23 ist die Entwicklung der ÖV-Nachfrage im Ohnefall 2035 gegenüber dem Analysefall 
2025 dargestellt. Die dunkelroten Linien zeigen Streckenabschnitte mit einem Rückgang der ÖV-
Nachfrage gegenüber dem Analysefall. Dies betrifft insbesondere die Bäderbahnbestandsstrecke 
zwischen Ratekau, Timmendorfer Strand und Haffkrug, die im Ohnefall nicht mehr bedient wird sowie 
Buslinien Richtung Travemünde, da durch den 30-Minuten-Takt des RE nach Travemünde gegenüber 
dem heutigen 60-Minuten-Takt Nachfrage vom Bus auf die Bahn verlagert wird. In hellgrün sind 
Streckenabschnitte mit einem Nachfragezuwachs gegenüber dem Analysefall dargestellt. Dies betrifft 
insbesondere die Neubaustrecke zwischen Ratekau und Haffkrug, die im Analysefall noch nicht 
existiert und im Mitfall aƴ ŜƛƴŜƳ αbƻǊƳŀƭǿŜǊƪǘŀƎ ƛƳ hƪǘƻōŜǊά Ǿƻƴ ǊŘΦ сΦрлл CŀƘǊƎŅǎǘŜƴ wƛŎƘǘǳƴƎ 
Neustadt i.H. aber auch Richtung Fehmarn genutzt wird. Die Bestandsstrecken nach Neustadt i.H. und 
Travemünde können durch die halbstündlichen Direktverbindungen nach Hamburg gegenüber heute 
deutliche Nachfragezuwächse verzeichnen (1.000 zusätzliche Fahrgäste nach Neustadt i.H., 1.000 
Fahrgäste auf der Neubaustrecke Richtung Fehmarn, 4.500 zusätzliche Fahrgäste Richtung Kücknitz-
Travemünde). Leichte Zuwächse gibt es auch im Zugverkehr Richtung Eutin/Kiel. 

Die Kreise stellen den Saldo der ÖV-Nachfrage je Verkehrszelle dar. Grüne Kreise zeigen 
Nachfragezuwächse insb. in Travemünde, Haffkrug, Sierksdorf und Neustadt i.H. aufgrund der 
halbstündlichen Direktverbindungen Richtung Lübeck und Hamburg. Auch Niendorf kann aufgrund des 
guten Busanschlusses in Travemünde zum RE Richtung Lübeck und Hamburg Nachfragezuwächse 
erwarten. Nachfragerückgänge sind hingegen in Timmendorfer Strand und in Scharbeutz zu erwarten, 
da der geplante Bahnhof in Scharbeutz an der Neubaustrecke deutlich weiter von den Siedlungs- und 
touristischen Schwerpunkten entfernt liegt als der heutige Bahnhof und Timmendorfer Strand nicht 
mehr mit der Bahn bedient wird, wofür in diesem Ohnefall noch kein kompensierendes 
Verkehrsangebot hinterlegt ist. 
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4 Szenarien für die ÖV -Anbindung von 
Timmendorfer Strand  

In diesem Kapitel werden die untersuchten Szenarien für die ÖV-Anbindung von Timmendorfer Strand 
dargestellt und bewertet.  

Busverkehr Bahn Tram 

A1 A2 B1-1 B1-2 B1-3 B2 

über L181 über Bus-
Trasse 

Pendelzug 
Außenbahn-

steig-Ost 

Pendelzug 
Zungen-

bahnsteig 

Pendelzug 
Außenbahn-
steig West 

Tram zum ZOB 
mit Zungen-
bahnsteig 

Abbildung 24: Untersuchte Varianten 

Hierbei handelt es sich um die Varianten: 

A1: Ausbau des bestehenden Busangebots 

A2: Hochwertiger Busverkehr mit eigener Bustrasse 

B1: eigenständiger SPNV zwischen Ratekau und Bahnhof Timmendorfer Strand (mit Untervarianten) 

¶ B1-0 Wende auf Gleis 1 in Ratekau 

¶ B1-1 mit 3. Gleis im Bf. Ratekau 

¶ B1-2 mit Zungenbahnsteig 

¶ B1-3 mit 3. Gleis im Bf. Ratekau bis Abzweigweiche 

B2: Tramsystem zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand ZOB 

In Kapitel 4.1 wird zunächst die Trassenführung dargestellt, der Infrastrukturbedarf abgeleitet und die 
Infrastrukturkosten geschätzt. In Kapitel 4.2 werden die Betriebskonzepte und der Fahrplan für das 
Bahn- bzw. Bus-Zubringerangebot erläutert. In Kapitel 4.3 werden die Nachfragewirkungen im Alltags- 
und Tourismusverkehr ermittelt. In Kapitel 4.4 werden daraus die benötigten Kapazitäten, die 
Auswirkungen auf die Betriebsabwicklung abgeleitet. Kapitel 4.5 ermittelt die Betriebskosten und 
schätzt die Auswirkungen auf die Erlöse ab. Kapitel 4.6 stellt schließlich die Erweiterungsoptionen dar 
und bewertet die Aufwärtskompatibilität der Varianten. 

4.1 Trassenführung, Infrastrukturbedarf, Infrastrukturkosten  

4.1.1 A1: Ausbau des bestehenden Busangebots 
Für einen Busverkehr zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand ist ein Busbahnhof mit bis zu 8 
Haltepositionen, von denen ein Teil nur als Nachrück-/Pausenplätze auszuführen sind, östlich des 
geplanten Haltepunkts erforderlich. Die Zu- und Abfahrt erfolgt von der L181 in Richtung 
Timmendorfer Strand. Für den Zugang zu den Bahnsteigen 2 (aus Hamburg) bzw. 1 (nach Hamburg) 
sind Treppen bzw. Rampen und Aufzüge zu nutzen. 
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Abbildung 25: Infrastruktur in Ratekau in Variante A-1 

 

Tabelle 1: Investitionskosten für Mitfall A1  

An Investitionskosten werden in Tabelle 1 Kosten für den Umbau des ZOBs in Timmendorfer Strand, 
für Beschleunigungsmaßnahmen an Lichtsignalanlagen (LSA) und die Mehrkosten für den Ausbau der 
Bushaltestellen am Bahnhof Ratekau für die Pendelbusse incl. den Bau von Ladeeinrichtungen für 
Batterieelektrische Busse angesetzt. Mit Sicherheitspuffer und Planungskosten ergeben sich einmalige 
LƴǾŜǎǘƛǘƛƻƴǎƪƻǎǘŜƴ Ǿƻƴ ǊŘΦ о aƛƻΦ ϵΦ 

4.1.2 A2: Hochwertiger Busverkehr 
Für den hochwertigen Busverkehr wurden verschiedene Optionen zur Beschleunigung des Busverkehrs 
untersucht. Im Fall A wurde der Umbau der Anschlussstelle der L181 an die B76 zu Kreisverkehren 
untersucht. Diese Lösung bringt jedoch nicht die gewünschte Betriebsstabilität und 
Fahrzeitverkürzung. Zudem wurden verschiedene Bustrassen untersucht. Im Fall C führt die Trasse 
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südlich der Feuerwehr. Diese Lösung wurde aus Naturschutzrechtlicher Sicht ausgeschlossen. In Fall B 
wird der bisherige Land- und forstwirtschaftliche Weg zwischen L181 und B76 zu einer Bus-Trasse 
ausgebaut und mit einem Kreisverkehr an die L181/L180 angeschlossen. Die B76 wird mit einer LSA 
gequert, für die eine Bus-Vorrangschaltung eingerichtet wird. Der Bus erhält zudem eine Busspur auf 
dem Höppnerweg zwischen ZOB und B76. 

 

Abbildung 26: Untersuchte Bus-Trassen zwischen L181 und dem ZOB 

 

Tabelle 2: Investitionskosten für Mitfall A2 

An Investitionskosten werden in Tabelle 2 neben den Kosten, die in Mitfall A1 anfallen, Grunderwerb 
und Baukosten für die Bustrasse angesetzt. Mit Sicherheitspuffer und Planungskosten ergeben sich 
ŜƛƴƳŀƭƛƎŜ LƴǾŜǎǘƛǘƛƻƴǎƪƻǎǘŜƴ Ǿƻƴ ǊŘΦ мп aƛƻΦ ϵΦ 
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4.1.3 B1: eigenständiger SPNV (mit Untervarianten) 
Für den eigenständigen SPNV zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand im Mitfall B1 wurden für 
Timmendorfer Strand zunächst verschiedene Trassenvarianten untersucht, um die Bahn näher an das 
Stadtzentrum und den Strand zu bringen. 

Abbildung 27 zeigt die untersuchten Trassenführungen in Timmendorfer Strand. Neben der 
Nullvariante, bei der der Zug als Pendelzug zum heutigen Bahnhof Timmendorfer Strand geführt wird, 
wurden Neubau-Abschnitte zum ZOB (Variante A und B) bzw. zum Eissport- und Tenniszentrum ETC  
(Variante C) geprüft. Variante A musste aus naturschutzrechtlichen Gründen (Stellungnahme der 
unteren Naturschutzbehörde des Kreises Ostholstein) ausgeschlossen werden. Variante B quert die 
L181 in einer Eisenbahnunterführung, führt dann durch den Wald westlich des Klärwerks und 
überquert dann die B76 auf einem Brückenbauwerk. Am ZOB wurde ein Bahnsteig westlich bzw. 
westlich des Höppnerwegs geprüft. Ein Bahnsteig östlich des Höppnerwegs wurde aus 
naturschutzrechtlichen Gründen ausgeschlossen. Ein Bahnsteig westlich benötigt private Grundstücke, 
die heute als Parkplatzflächen des Einkaufszentrums genutzt werden. Die Zu- und Ausfahrten der 
Parkplätze gestalten sich aufgrund des Rampenbauwerks in Richtung B76 schwierig. Der Eingriff mit 
einem Rampenbauwerk im Waldgebiet wird von der Naturschutz- und Forstbehörde des Kreises 
Ostholstein sehr kritisch gesehen. 

In Variante C führt eine Trasse hinter dem heutigen Bahnhof Timmendorfer Strand in einem Trog unter 
der B76 durch hinab zum Eissport- und Tenniscentrum (ETC). Dabei führt die Trasse durch ein 
Waldgebiet. Die Zerschneidung dieses Waldgebiets wird von der Naturschutz- und Forstbehörde des 
Kreises Ostholstein sehr kritisch gesehen. 

 

Abbildung 27: Untersuchte Trassenführungen für eine SPNV-Anbindung von Timmendorfer Strand 

Da die Neubau-Abschnitte in Timmendorfer Strand zudem mit einer zukünftigen Durchbindungsoption 
des SPNV in Richtung Scharbeutz und Neustadt i.H. nicht kompatibel sind, wurde gemeinsam mit den 
Auftraggebern entschieden, in der Variante B1 zunächst nur die Variante eines Pendelzugs zum 
heutigen Bahnhof Timmendorfer Strand zu untersuchen. Die Nachfragepotenziale für einen Pendelzug 
zum ZOB werden in Variante B2 untersucht. 

Bei der Entwicklung der Betriebskonzepte für eine SPNV-Anbindung wurde dann der Bereich Ratekau 
in den Fokus genommen. Wie in Kapitel 4.2.3 näher erläutert wird, kann mit der bisher im 
Planfeststellungsverfahren vorgelegten Infrastruktur (s. Abbildung 28) kein Pendelzug zwischen 
Ratekau und Timmendorfer Strand abgewickelt werden. Diese Infrastruktur wird als Mitfall B1-0 
bezeichnet. Für einen Pendelzug ist ein 3. Gleis in Ratekau erforderlich. Hierfür wurden 3 
Untervarianten untersucht: 
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Abbildung 28: geplante Infrastruktur in Variante B1-0 

In Mitfall B1-1 (Abbildung 29) erhält der Bahnsteig 2 an der Neubaustrecke eine weitere 
Bahnsteigkante für Gleis 3, auf dem der Pendelzug nach Timmendorfer Strand halten kann. Da Züge 
aus Timmendorfer Strand zwischen der Abzweigweiche und Gleis 3 im Gegengleis der Hauptstrecke 
fahren müssten und dies betrieblich ς wie in Kapitel 4.2.3 erläutert wird ς nicht möglich ist, muss das 
Gleis 3 bis zur Abzweigweiche gebaut werden. Hierfür ist eine zusätzliche Bahnbrücke über die L181 
erforderlich und die Bahnunterführung der Neubaustrecke unter der BAB 1 durch von 2 auf 3 Gleise 
zu erweitern. Aufgrund der Platzverhältnisse ist die Anschlussstelle Ratekau der BAB 1 umzuplanen, 
um Platz für das 3. Gleis zu schaffen. Zudem ist der Bahnsteig 2/3 entsprechend umzuplanen. 
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Abbildung 29: Infrastruktur in Variante B1-1 

Im Mitfall B1-2 wird das Gleis 3 in einem Zungenbahnsteig hergestellt, der den bahnsteiggleichen 
Umstieg in beide Richtungen ermöglicht (s. Abbildung 30). 

Hierfür müssen die Gleise der Neubaustrecke vor und hinter dem Bahnhof Ratekau neu trassiert und 
auseinandergezogen angeordnet werden, um Platz für das Gleis 3 in Mittellage zu schaffen.  
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Abbildung 30: Infrastruktur in Variante B1-2 

Dies erfordert aufgrund der großen Radien der Neubaustrecke eine Umplanung der Trassierung in 
einem Bereich von 1 km vor und hinter dem Bahnhof. Auch für diese Lösung ist wie in Mitfall B1-1 eine 
dritte Brücke über die L181 sowie eine Aufweitung der Bahnunterführung der NBS unter der BAB 1 
durch sowie eine Anpassung der Anschlussstelle Ratekau der BAB 1 erforderlich. Zudem ist eine 
kreuzungsfreie Unterführung des Gleises 3 in Richtung Timmendorfer Strand unter dem östlichen Gleis 
der Neubaustrecke hindurch erforderlich. 

Insgesamt erfordert diese Lösung sehr hohe Anpassungen an der bisher geplanten Infrastruktur der 
Neubaustrecke. 

In Mitfall B1-3 (Abbildung 31 und Abbildung 32) wird eine Unterführung der Strecke aus Timmendorfer 
Strand unter der Neubaustrecke mit 40 ҉ Steigung errichtet. Dahinter wird wieder die 
Bestandsstrecke der Bäderbahn mit ihrer schon vorhandenen Unterführung unter der BAB 1 durch 
genutzt. Das Gleis 3 liegt dann westlich der NBS, der Bahnsteig 1 wird zu einem gemeinsamen 
Bahnsteig für das Gleis 3 erweitert. Hierfür ist eine zusätzliche Brücke über die L181 sowie eine 
Umplanung des Bahnsteigs 1 erforderlich. Zudem wird eine Verbindungsweiche EW 190 zur 
Hauptstrecke errichtet, damit Züge aus Timmendorfer Strand auch in Richtung Lübeck weitergeführt 
werden können. Dafür kann auf die Weichenverbindung zwischen Gleis 1 und 2 verzichtet werden. 
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Abbildung 31: Infrastruktur in Variante B1-3 

 

Abbildung 32: Trassierung im Bereich Ratekau in Variante B1-3  

Insgesamt hat diese Variante den geringsten Anpassungsaufwand der bisherigen Planungen der 
Neubaustrecke und die geringsten Mehrkosten. 



Machbarkeitsuntersuchung Neues ÖV-Angebot Innere Lübecker Bucht    

 

 

  Seite 35 

 

Tabelle 3: Investitionskosten für Mitfälle B1-1 bis B1-3  

Tabelle 3 gibt einen Überblick über die einmaligen Investitionskosten für die drei Mitfälle. Diese 
können nur sehr grob abgeschätzt werden. Insbesondere die Mehrkosten für die Umplanung der 
bisher geplanten Infrastruktur der Neubaustrecke, die zwar noch nicht gebaut ist, in die aber schon 
erhebliche Planungskosten geflossen sind, ist hier nur sehr überschlägig zu beziffern. So ist der 
Mehraufwand für die Spreizung der Gleise der NBS in Mitfall B1-н Ƴƛǘ ф aƛƻΦ ϵ ŀƴƎŜǎŜǘȊǘΦ 5ƛŜ 
Aufweitung der Unterführung von 2 auf 3 Gleise in den Mitfällen B1-1 und B1-н ƛǎǘ Ƴƛǘ сΣр aƛƻΦ ϵ 
angesetzt. Kosten für eine Unterführung der Strecke aus Timmendorfer Strand unter der 
bŜǳōŀǳǎǘǊŜŎƪŜ ŘǳǊŎƘ ǎƛƴŘ Ƴƛǘ рΣр aƛƻΦ ϵΣ YƻǎǘŜƴ ŦǸǊ ŘƛŜ !ƴǇŀǎǎǳƴƎ ŘŜǎ !ǳǘƻōŀƘƴŀƴǎŎƘƭǳǎǎŜǎ Ƴƛǘ мΣнр 
aƛƻΦ ϵ ǳƴŘ YƻǎǘŜƴ ŦǸǊ ŘƛŜ !ƴǇŀǎǎǳƴƎ ŘŜǊ {ǘŜƭƭǿŜǊƪǎǘŜŎƘƴƛƪ Ƴƛǘ лΣр aƛƻΦ ϵ ŀƴƎŜǎŜǘȊǘΦ 

Die tatsächlichen Kosten hängen dabei stark davon ab, wie sich die Anpassungen in die Planung und 
den Bau der Neubaustrecke integrieren lassen und ob die Maßnahmen jetzt im Zuge des Baus der 
Neubaustrecke oder nachträglich geplant und umgesetzt werden. So kann die nachträgliche 
Anpassung der Stellwerkstechnik extrem hohe Kosten verursachen, wenn dies nicht frühzeitig 
mitgeplant wird. 
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4.1.4 B2: Tramsystem 
Für die Tram wurden zunächst unterschiedliche Streckenführungen im Bereich Timmendorfer Strand 
vorgeprüft. Für die Führung in Richtung Innenstadt und Strand wurden ähnliche Trassenvarianten 
geprüft, wie sie in Kapitel 4.1.3 beschrieben wurden (s. Abbildung 33).  Zudem wurden innerstädtische 
Erweiterungsoptionen geprüft, die in Kapitel 4.6.4 näher beschrieben und dargestellt werden. Für die 
Führung bis zum ZOB wurde die Variante A, die östlich der Feuerwehr durch das Heilmoor führt, aus 
naturschutzrechtlichen Gründen ausgeschlossen. Variante B nutzt die Bestandstrasse der Bäderbahn 
und schwenkt südlich von Timmendorfer Strand nach Nordwesten. Sie quert die L181 mit einem 
besonderen Bahnkörper und führt dann zusammen mit einem parallelen Geh- und Radweg durch das 
Waldgebiet westlich des Klärwerks bis zur B76. Die B76 wird mit einem Bahnübergang auf einem 
besonderen Bahnkörper gequert. Die Untervariante B1 östlich des Höppnerwegs wird aufgrund der 
naturschutzrechtlichen Probleme verworfen. Die Variante B2 westlich des Höppnerwegs erfordert 
private Grundstücke, die heute als Parkplatz des Einkaufszentrums genutzt werden. Hier sind die Zu- 
und Ausfahrten der Parkplätze über die Tramtrasse hinweg im Detail zu planen. Die Trasse endet 
ebenerdig am ZOB. 

 

Abbildung 33: Untersuchte Trassenführung für eine Tram in Timmendorfer Strand 

Die Variante C verläuft wie die in Kapitel 4.1.3 beschriebene Bahnvariante zum ETC. Sie quert die B76 
mit einem Bahnübergang. Da die Trasse hier als unabhängiger Bahnkörper geführt wird, ist 
voraussichtlich nach Eisenbahnkreuzungsgesetz kein Bahnübergang zulässig und es wäre eine 
Eisenbahnunterführung unter der B76 durch erforderlich, was die Baukosten deutlich erhöhen würde. 
Zudem wird die Zerschneidung des Waldgebiets von der Naturschutz- und Forstbehörde des Kreises 
Ostholstein extrem kritisch gesehen. 

Daher wird für den Mitfall B2 die Trassenvariante B2 westlich des Höppnerwegs weiterverfolgt, die die 
geringsten naturschutzrechtlichen Probleme bereiten würde und zugleich den ZOB und die Innenstadt 
und den Strand sehr gut erschließt. 
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In Ratekau wird im Mitfall B2 von einer Führung der Tram zu einem Zungenbahnsteig ausgegangen, 
von dem die Fahrgäste bahnsteiggleich in beide Richtungen umsteigen können (Abbildung 34). 
Dadurch werden sehr kurze Fahrzeiten und bequeme Umsteigevorgänge ermöglicht. 

 

Abbildung 34: Infrastruktur in Variante B2 

 

Die Investitionskosten für den Zungenbahnsteig und die Bahnsteigzuführung sind vergleichbar mit dem 
Mitfall B1-2. Hinzu kommen im Mitfall B2 die Kosten für die Neubaustrecke bis zum ZOB (rd. 6,7 Mio. 
ϵ ŦǸǊ hōŜǊ- und Unterbau) sowie für die Elektrifizierung ŘŜǊ DŜǎŀƳǘǎǘǊŜŎƪŜ όǊŘΦ мл aƛƻΦ ϵ ŦǸǊ 
Oberleitung und Unterwerk).  In der Summe ergeben sich einmalige Investitionskosten von rd. 67,5 
aƛƻΦ ϵ ƛƴŎƭΦ {ƛŎƘŜǊƘŜƛǘǎǇǳŦŦŜǊ ǳƴŘ tƭŀƴǳƴƎǎƪƻǎǘŜƴ όǎΦ Tabelle 4). 
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Tabelle 4: Investitionskosten im Mitfall B2  

 

4.2 Betriebskonzepte, Fahrzeiten, Fahrplan, Zubringer zur 
Feinverteilung  

4.2.1 A1: Ausbau des bestehenden Busangebots 
In der Variante A1 wird ein Zubringer-Busangebot zwischen dem Bahnhof Ratekau und Timmendorfer 
Strand eingerichtet. Um doppelte Umstiege zu vermeiden und die notwendigen Kapazitäten 
bereitstellen zu können, werden in der Normal- und Hauptverkehrszeit halbstündliche 
Busverbindungen vom Bahnhof Ratekau zum ZOB angeboten, die einerseits in Richtung Niendorf und 
andererseits in Richtung Scharbeutz-Mitte weitergeführt werden. Somit wird von und zu jedem Zug in 
Ratekau eine Direktverbindung in die nördlichen und in die südlichen Ortsteile von Timmendorfer 
Strand angeboten. Am ZOB entsteht ein Taktknoten zur Minuten 00/30, auf den auch andere Buslinien 
ausgerichtet werden können. Die Busse wenden in Niendorf und Scharbeutz ohne Pause an der 
Wendestelle. Da zwischen Ankunft und Abfahrt der Busse in Ratekau fahrplanmäßig nur 2 Minuten 
Puffer sind, ist eine überschlagende Wende in Ratekau vorgesehen, d.h. die Busse enden in Ratekau 
und fahren nach einer halben Stunde Richtung Niendorf/Scharbeutz zurück. Die Umlaufzeit zwischen 
Ratekau und Niendorf bzw. Scharbeutz-Mitte beträgt somit jeweils 90 Minuten. 

Die Umsteigezeit zwischen den Zügen aus Hamburg zu den Bussen nach Timmendorfer Strand beträgt 
11 Minuten, in die Gegenrichtung 10 Minuten. Damit ist der Anschluss auch unter Berücksichtigung 
der Fußwege über Treppen/Rampen/Aufzüge von Fahrgästen mit Gepäck bei leichten Verspätungen 
des RE aus Hamburg sichergestellt. Bei größeren Verspätungen können die Zubringerbusse nur wenige 
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Minuten warten, aufgrund der Kurzwende in Niendorf bzw. Scharbeutz-Mitte können größere 
Verspätungen allerdings nicht abgewartet werden, wenn nicht auf dem Rückweg der Anschluss in die 
Gegenrichtung in Ratekau gefährdet werden soll. 

In der touristischen Hauptsaison ist die L181 in der Zufahrt auf Timmendorfer Strand überlastet, sodass 
der Bus hier im Stau steht. In der Hauptsaison ist daher mit Fahrzeitverlängerungen des Busses zu 
rechnen, sodass dieser keinen Puffer hat, um auf verspätete Züge aus Hamburg zu warten, um den 
Anschluss in die Gegenrichtung nicht zu gefährden. 

 

 

 

Abbildung 35: Netzgrafik für das Zubringerangebot im Mitfall A1 

Die heutige Linie 40 von Lübeck über Travemünde nach Timmendorfer Strand und Scharbeutz (in 
Abbildung 36 als hellgrüne Linie R4 dargestellt) verkehrt zeitlich versetzt zu den Pendelbussen, sodass 
sie den Anschluss zum SPNV am Bahnhof Scharbeutz(NBS) herstellt und sodass zwischen Niendorf, 
Timmendorfer Strand ZOB und Scharbeutz 4 Busse pro Stunde verkehren. 
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Abbildung 36: Linienangebot im Mitfall A1 

 

4.2.2 A2: Hochwertiger Busverkehr 
Der hochwertige Busverkehr wird durch moderne Niederflur-Elektro-Gelenkbusse mit einem 
attraktiven Fahrzeug-Design angeboten. Der Ein- und Ausstieg erfolgt an allen Türen, ein 
Fahrscheinverkauf beim Fahrer wird nicht angeboten, sodass keine Verzögerungen durch 
Fahrscheinkontrolle und Fahrscheinverkauf insbesondere an auswärtige Tourist:innen entstehen. 

Im Mitfall A2 kann die Fahrzeit zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand ZOB durch die eigene 
Infrastruktur in der Normalverkehrszeit um ca. 2 Minuten beschleunigt werden. Dadurch verlängert 
sich die fahrplanmäßige Wendezeit der Busse auf 6 Minuten, sodass diese nach 6 Minuten zurück 
Richtung Timmendorfer Strand fahren können und keine überschlagene Wende erforderlich ist. 
Aufgrund der höheren Zuverlässigkeit durch die eigene Infrastruktur und den Wegfall der 
Fahrscheinkontrolle/Fahrscheinverkauf kann dieses Betriebskonzept auch stabil gefahren werden. Die 
Umlaufzeit zwischen Ratekau und Niendorf bzw. Scharbeutz-Mitte verringert sich hierdurch gegenüber 
dem Mitfall A1 auf jeweils 60 Minuten. 
















































