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1 Vorgehensweise

Der Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH (NAH.SH GmbH) sowie der Kreis Ost-
holstein beabsichtigen, im Rahmen der Entwicklung der Festen Fehmarnbeltquerung und
der damit zusammenhdngenden Hinterlandanbindung im Raum zwischen Ratekau und Neu-
stadt (Holstein) das OPNV-Angebot an die neue Bahnverbindung anzupassen.

Durch die Verlegung des Schienenweges wird die Errichtung neuer Bahnhaltepunkte not-
wendig. Diese werden zukiinftig weiter aufierhalb der Ortschaften entlang der Autobahn A1
positioniert. Dadurch wird eine Uberplanung des OPNV-Angebotes mit dem Ziel notwendig,
die Siedlungen und inshesondere die Baderorte weiterhin an die Schiene mit den neuen
Schienenhaltepunkten anzubinden. Verbesserungen im OPNV-Angebote fiir eine attraktive
Erreichbarkeit der Ziele an der Liibecker Bucht sowie von den Gemeinden dort zu den be-
nachbarten Zentren sollen dabei ebenfalls betrachtet werden.

Dieses Gutachten beschaftigt sich nach einer kurzen Untersuchung der Rahmenbedingungen
und der Analyse und Bewertung des bestehenden Angebots, bei der u. a. auch die Gemein-
den in Form eines Interviews mit einbezogen werden, mit einer Angebotsplanung auf
Grundlage verschiedener Linienfiihrungs- und Fahrplanvarianten auf der Schiene. Dabei
werden je Variante mehrere Moglichkeiten der OPNV-Anbindung erwogen und miteinander
verglichen, sodass schlussendlich eine Empfehlung ausgesprochen werden kann.

11 Rahmenbedingung der Festen Fehmarnbeltquerung fiir den Un-
tersuchungsraum

Fiir dieses Gutachten stellt das Projekt der Festen Fehmarnbeltquerung (Planungsstand im
Herbst 2018) die Rahmenbedingung dar, die eine neue Schienenverbindung zwischen
Liibeck und Nykehbing in Ddnemark vorsieht. Uber diese Verbindung soll nach dem Umbau
neben dem Giiterverkehr auch der Personennah- und -fernverkehr bewerkstelligt werden.
Der SPNV soll nach derzeitiger Planung in Liibeck, Bad Schwartau, Ratekau, Scharbeutz,
Haffkrug, Lensahn, Oldenburg (Holst.), Grofienbrode und Burg auf Fehmarn sowie Neustadt
(Holst.) halten. Uberlegungen fiir die Einrichtung eines weiteren Haltepunktes ,, Timmendor-
fer Strand (Neuhof)“ wurden diskutiert. Der Gemeinderat von Timmendorfer Strand hat je-
doch im September 2018 beschlossen, auf diesen Haltepunkt zu verzichten — zugunsten ei-
nes gemeinsamen Haltepunktes ,, Timmendorfer Strand / Ratekau® auf dem Gemeindegebiet
von Ratekau.

Fiir den Untersuchungsraum bedeutet die durch die Feste Fehmarnbeltquerung angesto-
ene Trassenmodernisierung ein Wegfall des bisherigen Verlaufes zwischen Bad Schwartau
und Haffkrug. Die Haltepunkte werden im Vergleich zu ihren bisherigen Standorten weiter
westlich entlang der Autobahn A1 positioniert. Dadurch wird eine fuf3laufige Anbindung der
Baderorte an die Bahnverbindung nicht mehr (ausreichend) gewahrleistet, sodass eine Neu-
konzeption des straRengebundenen OPNV notwendig wird.
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1.2 (Raumstrukturelle) Rahmenbedingungen

Der fiir dieses Gutachten definierte Untersuchungsraum befindet sich im siidostlichen Teil
des Kreises Ostholstein entlang der neuen Bahntrasse zwischen Ratekau und Neustadt in

Holstein. Im Westen wird die Grenze des Bereichs durch die Orte Pansdorf und Siisel defi-
niert, im Osten durch die Ostsee.

In dem am dichtesten besiedelten Bereich des Kreises leben rund 50.000 Menschen. Diese
Zahl erhoht sich wahrend der Sommermonate durch Urlauber und Touristen deutlich.

Trotz der dichteren Siedlungsstruktur ist die Mobilitat vor Ort und v. a. in den kleineren Ort-
schaften vom Pkw gepragt. Auch hierzu tragen die haufig mit dem Pkw anreisenden Urlau-
ber bei.

1.2.1  Zentrale Orte

Der Untersuchungsraum gehort mit einer durchschnittlichen Einwohnerdichte von etwa 200
bis 500 Einwohnern/gkm zum am dichtesten besiedelten Bereich des Kreises Ostholstein
(abweichend haben die Stadt Neustadt und die Gemeinde Sierksdorf hdhere bzw. niedrigere
Werte). Der Landesentwicklungsplan fiir Schleswig-Holstein (LEP) aus dem Jahr 2010 teilt
den Bereich aufgrund der rdumlichen Nahe zum Oberzentrum sowie der bedeutenden Pend-
lerrelationen dem Ordnungsraum Liibeck zu. Nordlich und westlich des Gebietes sind ver-
starkt landlich gepragte Raume zu finden.

Zwischen Neustadt und Ratekau sind drei Orte vorhanden, die nach der zentralértlichen
Gliederung von Bedeutung sind:

Neustadt als Unterzentrum (mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums)
Scharbeutz und Timmendorfer Strand als gemeinsames Unterzentrum

Ratekau als Stadtrandkern 2. Ordnung

Weiterhin sind angrenzende bzw. naheliegende Stadte und Gemeinden fiir Berufstatigkeit,
Bildung und Versorgung und daher auch fiir die Verkehrsentwicklung relevant. Diese sind:

Liibeck als Oberzentrum
Eutin als Mittelzentrum und Kreishauptstadt
Bad Schwartau als Stadtrandkern 1. Ordnung

Stockelsdorf als Stadtrandkern 2. Ordnung

Gutachten zur OPNV-Anbindung der Liibecker Bucht an die neuen Bahnstationen der Neubaustrecke Ratekau - Neustadt



1.2.2 Bevolkerung

In den Gemeinden des Untersuchungsraums leben 51.692 Menschen (Stand: 31.12.2016), von
denen die meisten in Neustadt und Ratekau wohnen. Im Vergleich zum eher landlich ge-
pragten Norden und Nordwesten des Kreises ist hier rund ein Viertel der Bevolkerung Ost-
holsteins angesiedelt.

Auch wenn im Vergleich zum Jahr 2014 die Einwohnerzahlen der Gemeinde, des Kreises und
des Landes gestiegen sind, wird bis zum Jahr 2025 generell mit einem Riickgang der Bevol-
kerung gerechnet. Dabei wird sowohl von einem Riickgang des Flachenkreises Ostholstein
als auch des verdichteten Bereiches der Hansestadt Liibeck und ihrer Umgebung ausgegan-
gen.

TABELLE1: EINWOHNERZAHLEN DER GEMEINDEN

Gemeinde Einwohnerzahl Kreis / Land Einwohnerzahl 2015
2015
Neustadt (Holstein) | 15.041 Kreis Ostholstein 199.574
Ratekau 15.283 Schleswig-Holstein 2.858.714
Scharbeutz 10.908
Sierksdorf 1.596
Timmendorfer 8.864
Strand

Quelle: Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein 2016 bzw. 2011

Motorisierung

Die Mobilitat der Bevolkerung im Kreis Ostholstein sowie im Untersuchungsraum ist vom
Pkw gepragt. Nahezu zwei Drittel aller Wege werden als Fahrer oder Mitfahrer im Pkw zu-
riickgelegt. Der Anteil des OPNV betrégt rund 4%. Es ist zu erwarten, dass im Untersu-
chungsraum als verdichteter Bereich und aufgrund der Nahe zur Hansestadt Liibeck etwas
hohere Werte verzeichnet werden kdnnen.

ABBILDUNG1:  MODAL SPLIT IM KREIS OSTHOLSTEIN

47 16 4 7 26

m MIV (Fahrer) m MIV (Mitfahrer) OPNV Fahrrad zu Fufd

Quelle: Mobilitat in Deutschland 2008

Einen weiteren Einfluss auf das Mobilitatsverhalten kann mitunter auch die Verkehrsmittel-
wahl der Urlauber wahrend der Sommermonate haben (siehe Kapitel 1.3.3)
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13 Verkehrszwecke

13.1  Berufsverkehr und Pendlerstrome

Die Pendlerbewegungen im Untersuchungsraum haben eine starke Ausrichtung auf Liibeck,
insbesondere die Gemeinde Ratekau hat viele Auspendler zum Oberzentrum. Weitere be-
deutende Ziele im Berufsverkehr sind innerhalb des Raumes Timmendorfer Strand und
Neustadt sowie weiter entfernt Hamburg.

Sierksdorf weist, v.a. bedingt durch die geringere Einwohnerzahl, nur eine bedeutende
Pendlerrelation nach Neustadt auf. Dagegen weist die Gemeinde ein positives Pendlersaldo
auf, da der Hansapark einen wichtigen Arbeitsstandort darstellt.

Die Einpendler in den Untersuchungsraum kommen hauptséchlich aus den siidlich gelege-
nen Orten Liibeck, Bad Schwartau, Stockelsdorf, aber auch aus Eutin. Inshesondere Neustadt
ist Ziel vieler Einpendler aus dem nérdlichen Bereich des Kreises Ostholstein. Weiterhin
sind Timmendorfer Strand und Ratekau relevante Pendlerziele (siehe Tabelle 2).

Da in der Region der Tourismus und das Beherbergungsgewerbe bedeutende Wirtschafts-
zweige darstellen, ist auch bei der Betrachtung der Pendlerstrome zu erwarten, dass diese in
den Sommermonaten und Ferienzeiten zunehmen und weiteres Verkehrsaufkommen erzeu-
gen (siehe hierzu Karte ,Pendlerrelationen®).

TABELLE2: AUSPENDLER AUF RELATIONEN MIT MEHR ALS 50 PENDLERN

Von\ 1} E
Nach N « t =
5 =] 5 =} -g E
=z g 2 3 g o 35 3
g 3} © - £ % _ [ = £
] © S @ E = 2 S © 5
= o v [Vp] = 2 —_ [aa] L
Neu- 66 68 6
stadt 27 122 147 367 219
Ratekau
112 763 176 426 67 2.203 370 122
Schar-
beutz 166 127 646 64 350 782 106 148
Sierks- 7 102
dorf 9
Tim-
men- 67 8 142 1.00 1
dorfer 5 003 515
Strand
Eutin
224 106 52 220 431

Gutachten zur OPNV-Anbindung der Liibecker Bucht an die neuen Bahnstationen der Neubaustrecke Ratekau - Neustadt



plan:mobil

Von\ %
Nach o0 ) 5 3 on
» | £ |2 | £ |2 | g2 e
£ 3 S 2 < S&| 3 c &
S S h < S €5 | 2 5 5
G] 9 &) A & A o a o -
Neu- g g 6
stadt 212 7 90 12 163
Ratekau
119 323
Schar-
beutz 53 290
Sierks-
dorf
Tim-
men- 244
dorfer
Strand
Eutin
51 90 130 152

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2013
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TABELLE3: EIN-BZW. BINNENPENDLER AUF RELATIONEN MIT MEHR ALS 50 PENDLERN

Von \ Nach Neustadt | Eutin Ratekau Schar- Sierks- Timmen-

beutz dorf dorfer
Strand

Neustadt 2.766 219 122 147 68

Ratekau 12 122 763 176 426

Scharbeutz 166 148 127 646 64 350

Sierksdorf 79 102

Timmendorfer | 67 85 142 1.003

Strand

Liibeck 413 368 621 292 94 731

Ahrensbok 72 189 115 145 67

Altenkrempe | 182

Bad 63 102 191 53 97
Schwartau

Eutin 224 106 52

Gromitz 160 53

Heiligenhafen | 270 92

Kasseedorf 64 117

Lensahn 207 107

Malente 95 571

Oldenburg 171 276

Schashagen 212

Schonwalde 168 105

am Bungs-

berg

Stockelsdorf 59 76 100 50 62
Siisel 226 381 89

Wangels 52

Fehmarn 80

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2013

13.2  Schiilerverkehr

Der Schiilerverkehr stellt (trotz riickgéngiger Schiilerzahlen im Kreis) einen bedeutenden
Aufgabenbereich des OPNV dar, etwa 83% der Beférderungsfille im Kreis Ostholstein ent-
fallen auf den Schiilerverkehr (vgl. RNVP 2014, S. 20).

Besondere Herausforderungen fiir den OPNV stellen sich v.a. durch die freie Schulwahl so-
wie durch die Beriicksichtigung der unterschiedlichen Schulformen und ihren jeweiligen
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Anfangs- und Schlusszeiten, was sich inshesondere mit dem im RNVP definierten Ziel der
weiteren Integration der Schiilerbeférderung in den OPNV als schwierig erweisen kann.

Entsprechend des Schulgesetzes des Landes Schleswig-Holstein (mit dem aktuellen Stand
von 2011) werden explizite Maximalwartezeiten vor Schulanfang bzw. nach Schulschluss

festgelegt:

Vor Unterrichtsheginn betragt die Wartezeit maximal 30 Minuten fiir die Klassen-
stufe 1 bis 4 bzw. 60 Minuten fiir die Klassenstufe 5 bis 10

Nach Unterrichtsende betragt die Wartezeit maximal 60 Minuten fiir die Klassen-
stufen 1 bis 4 bzw. 90 Minuten fiir die Stufen 5 bis 10

Im Untersuchungsraum sowie dessen Umkreis liegen 10 Grundschulen, 3 Forderzentren, 7
Gemeinschaftsschulen, 6 Gymnasien sowie ein privates Gymnasium mit insgesamt etwa

6.400 Schiilerinnen und Schiilern.

TABELLE 4:  SCHULSTANDORTE IM UNTERSUCHUNGSRAUM UND DESSEN UMKREIS

Schulstandort (Schultyp)

Schiilerzahlen (Schuljahr 2014 / 2015)

nen)

Neustadt

Steinkamp-Grundschule 469
Schule am Rosengarten (Férderzentrum Ler- 46

nen)

Jacob-Lienau-Schule (Gemeinschaftsschule) 603
Kiistengymnasium 538
Ratekau

Otfried-Preufler-Schule (Grundschule) 175
Grundschule Ratekau 191
Grundschule Sereetz 156
César-Klein-Schule (Gemeinschaftsschule) 852
Scharbeutz

Ostsee-Grundschule 159
Grund- und Gemeinschaftsschule Ponitz 671
(Grundschule)

Timmendorfer Strand

Grund- und Gemeinschaftsschule Timmendor- 501
fer Strand

Ostsee-Gymnasium 780
Eutin

Gustav-Peters-Schule (Gemeinschaftsschule) 612
Albert-Mahlstedt-Schule (Forderzentrum Ler- 36
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Schulstandort (Schultyp) Schiilerzahlen (Schuljahr 2014 / 2015)

Wilhelm-Wisser-Schule (Gemeinschaftsschule) | 620

Carl-Maria-von-Weber-Schule (Gymnasium) 694

Johann-Heinrich-Vof-Schule (Gymnasium) 599
Siisel

Grundschule Siisel 203
Bad Schwartau

Grundschule in Rensefeld 376
Grundschule Cleverbriick 226

Schule am Hochkamp (Férderzentrum Lernen) 70

Gemeinschaftsschule Bad Schwartau: Elisa- 598
beth-Selbert-Schule

Gymnasium am Miihlenberg 858
Leibniz-Gymnasium 816
Privates Gymnasium Padagogium 253
Lensahn

Grund- und Gemeinschaftsschule Lensahn: 269
Grundschule

Grund- und Gemeinschaftsschule Lensahn: Ge- | 506
meindschaftsschule

Bad Malente

Grundschule Sieversdorf 107
Grundschule Malente 229
Schule an den Auewiesen (Gemeinschafts- 358
schule)

Ahrenshdk

Arnesboken-Schule Ahrensbdk mit AuBenstelle | 338
Sarau — Grundschulteil

Arnesboken-Schule Ahrensbhok — Gemein- 356
schaftsschule mit Forderzentrumsteil

Quelle: Kreisschulentwicklungsplan 2015

Weitere relevante Schulstandorte aufierhalb des Kreises konnen die Oberstufen-Schulen
der Hansestadt Liibeck, inshesondere fiir Schiiler im siidlichen Bereich des Untersuchungs-
raums, darstellen (siehe hierzu Karte ,,Schulstandorte®).
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13.3 Touristischer und Freizeitverkehr

Der Tourismus stellt im Kreis Ostholstein und insbesondere an der Liibecker Bucht einen be-
deutenden Wirtschaftsfaktor dar, der LEP ordnet das gesamte Gebiet demnach als Schwer-
punktraum fiir Erholung und Tourismus aus.

V.a. wahrend der Sommersaison, aber vermehrt auch {iber das gesamt Jahr verteilt, tragen
die Urlauber und Touristen zu einem (erheblichen) temporaren Bevélkerungszuwachs in der
Region bei, was eine Zunahme an Wegen sowie an Fahrzeugen mit sich bringt.

TABELLE 5:  ANKUNFTE, UBERNACHTUNGEN UND AUFENTHALTSDAUER DER UBERNACHTUNGSGASTE IM JAHR 2015

Gemeinde Ankiinfte Ubernachtungen Aufenthaltsdauer
Neustadt 58.600 269.739 4,6

Ratekau 18.251 66.529 3,6

Scharbeutz 144.494 516.653 3,6

Sierksdorf keine Angabe

Timmendorfer Strand | keine Angabe

Quelle: Statistikamt Nord

Als eine Nutzergruppe sind die Ubernachtungsgéste zu nennen, die iiberdurchschnittlich mit
dem Pkw anreisen und diesen auch vor Ort nutzen, was eine deutliche Belastung des Stra-
flenraumes bedeutet.

ABBILDUNG2: VERKEHRSMITTELWAHL ZUR ANREISE IM URLAUB (IN PROZENT)

5

Schleswig-Holstein 7 ,  EMIV

® Bahn
Bus

SH Ostsee Sonstiges

Quelle: LNVP Schleswig-Holstein

Des Weiteren wird die Liibecker Bucht von Tagesausfliiglern und Tagesgdsten aus Liibeck
Hamburg und dem Binnenland Schleswig-Holsteins besucht. Auch diese Nutzergruppen rei-
sen primar mit dem Pkw an.

Im LNVP wird die Stirkung des OPNV im touristischen Verkehr als allgemeines und langfris-
tiges verkehrspolitisches Ziel definiert, woraufhin Schwachen und Potentiale im touristi-
schen Nahverkehr untersucht wurden.

Demnach wird die geringe OPNV-Nutzung dadurch erklért, dass das Angebot an sich (Bedie-
nung, Tarif) unattraktiv ist, nicht ausreichend beworben wird und das Mobilitétsverhalten

Gutachten zur OPNV-Anbindung der Liibecker Bucht an die neuen Bahnstationen der Neubaustrecke Ratekau — Neustadt

plan:mobil



plan:mobil

10

der Urlauber vorrangig vom Pkw dominiert wird. Potentiale sieht der LNVP v.a. in den Tages-
gasten aus Norddeutschland, denen eine attraktive Anreise mit dem OPNV geboten werden
kann.

1.4 Planerische Anforderungen

Als rechtliche und planerische Grundlagen dienen auf Landesebene der Landesweite Nah-
verkehrsplan Schleswig-Holstein (LNVP) sowie auf Kreis ebene der Dritte regionale Nahver-
kehrsplan Ostholstein (RNVP). Die Aussagen und Anforderungen dieser Planwerke gilt es in
der weiteren Konzeption zu beriicksichtigen.

Weiterhin bestehen auf Gemeindeebene das Klimaschutzteilkonzept ,Klimafreundliche und
zukunftsweisende Mobilitat“ der Gemeinde Timmendorfer Strand und das Ortsentwicklungs-
konzept ,Sierksdorf 2030“ — Teilkonzept Mobilitdt — der Gemeinde Sierksdorf.

Um das ganzheitliche OPNV-Angebot in der Region zu behandeln, ist es zudem notwendig,
die Planwerke benachbarter Aufgabentrager zu beriicksichtigen, hier spielt insbesondere der
Dritte regionale Nahverkehrsplan der Hansestadt Liibeck eine Rolle.

1.4.1 Landesweiter Nahverkehrsplan Schleswig-Holstein

Der LNVP Schleswig-Holstein bis 2017 listet die Entwicklung eines neuen Expresslinien-An-
gebotes zwischen Liibeck und Puttgarden als Mafinahme im Rahmen der FBQ-Schienenan-
bindung auf. Dieses soll im 120-Minuten-Takt als Erganzung zum Fernverkehr auf der gan-
zen Strecke verkehren.

Im Rahmen des Ausbaus der Hinterlandanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung sieht
der LNVP den Bau einer neuen Station in Ratekau vor.

Diese Entwicklung soll bei jéhrlich rund 1—2,5 Mio Euro Betriebskosten einen Mehrverkehr
von iiber 50.000 Personenkilometer (Pkm) am Tag erzeugen.

Im weiteren Konzept,,Plus 50 Prozent” zur Erh6hung des Marktanteiles des 6ffentlichen
Verkehrs sowie der Nachfrage wird vorgeschlagen, die Relation Liibeck — Neustadt auf einen
halbstiindlichen Takt zu verdichten und um weitere Haltepunkte im Sinne einer S-Bahn
Liibeck zu verdichten. Durch diese Weiterentwicklung werden zusatzlich 15.000 bis 30.000
Pkm erwartet.

1.4.2  Dritter regionaler Nahverkehrsplan Ostholstein

Der RNVP Ostholstein fiir den Zeitraum von 2014 bis 2019 dient diesem Gutachten als plane-
rische Grundlage. Dementsprechend sollten dessen Aussagen zu Analysen und Mafinahmen
als Rahmenbedingungen fiir konkrete Konzeptionen verwendet werden.

Neben den allgemeinen verkehrspolitischen Zielen ist die Weiterentwicklung der Verkniip-
fungspunkte hinsichtlich ihrer zeitlichen Abstimmung und ihrer baulichen Ausstattung ein
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wesentlicher Aufgabenbereich in Zusammenhang mit den Entwicklungen im Untersu-
chungsraum. Des Weiteren gilt es, bedarfsgesteuerte Angebotssysteme als Zu- und Abbrin-
ger zu verstarken. Wie beim Beispiel des Anrufbusses im Norden des Landkreises sollen
diese Angebotsformen abseits der Hauptachsen und an verkehrsschwachen Zeiten einge-
setzt werden.

Weitere allgemeingiiltige, relevante Ziele sind u.a. die Berlicksichtigung der besonderen
Verkehrsnachfrage im Tourismus, die Schaffung barrierefreier Mobilitdtsketten, der Einsatz

und die Beriicksichtigung moderner Kommunikationstechnik sowie die Entwicklung transpa-

renter OPNV-Angebote.

Grundsatzliche Ziele und MaRnahmen sind im Folgenden auf die Angebotsformen auf der
Schiene bzw. auf der Strafie zugeordnet.

SPNV

In Anbetracht des Neubaus der Fehmarnbelt-Bahntrasse wird die Er6ffnung bzw. Reaktivie-
rung eines Haltepunktes in Ratekau gefordert.

Eine Anbindung der Baderorte entlang der Liibecker Bucht {iber die Schiene ist aufgrund ih-
rer Bedeutung fiir Pendler und Touristen zu sichern. Dabei ist auch eine Verkniipfung an das
nordliche Kreisgebiet relevant.

Straengebundener 0PNV

Fiir die Weiterentwicklung des OPNV werden im RNVP v.a. die Themen Vertaktung, Schaf-
fung und Weiterentwicklung neuer bzw. bestehender Angebotsformen sowie Intermodalitat
hervorgehoben.

Die Vertaktung soll in erster Linie zwischen Bus und Bahn stattfinden und Verkehrsan-
schliisse dort durchgesetzt werden, wo sie wirtschaftlich vertretbar sind.

Als zu starkende Angebote sollen zum Einen flexible und bedarfsgesteuerte Bedienungsfor-
men wie z.B. AnrufBus- oder ,,ALFA“-Systeme (Anruflinienfahrten) weiterentwickelt und in
dem Kreis verbreitet und zum Anderen vermarktungsfahige Produkte (Schnellbus 0.4.) her-
ausgebildet werden.

Insbesondere auf touristisch bedeutenden Verbindungen soll zukiinftig verstarkt eine Fahr-
radmitnahme ermoglicht werden.

Des Weiteren werden die Definition und Gestaltung von Verkniipfungspunkten, die Priifung

von Moglichkeiten der Busheschleunigung sowie ein offensives Marketing als Ziele definiert.

Konkrete raumliche oder linienbezogene Mafinahmen, die den Untersuchungsraum betref-
fen, sind im Folgenden aufgelistet:

TABELLE 6:  IM RNVP GENANNTE MARNAHMEN

Linie / Bereich Mafinahme

40 Verbesserung der Umstiegssituation auf die Linie
5803

5803 Ggf. Fahrtenreduzierung im Winterhalbjahr
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Linie / Bereich Mafinahme
Verbesserung der Umstiegssituation auf die Linie 40

Optimierung der Vertaktung
Méglicherweise Einsparung der Anruflinienfahrten

5817 Laufende Priifung der Nachfrage, gegebenenfalls
Einsparung von Fahrten

5951 Parallelbedienung zur Linie 40 reduzieren

Verbesserung der Anschliisse in Timmendorfer
Strand, ZOB

Sierksdorf, Altenkrempe, und Schashagen | Einfiihrung eines Anrufbus-Systems
(mit Uberlappungsbereich Neustadt)

Ahrenshdk mit westlichen Ortschaften der | Einfiihrung eines Anrufbus-Systems
Gemeinde Scharbeutz

Scharbeutz mit Luschendorf Einfiihrung eines Anrufbus-Systems

Ratekau Ost und Timmendorfer Strand Einfiihrung eines Anrufbus-Systems

Quelle: RNVP Ostholstein 2013, S.91

Verkniipfungspunkte

Der RNVP listet u.a. die Bahnhofe, Haltepunkte und Bushaltestellen auf, die fiir den Unter-
suchungsraum an der Liibecker Bucht relevant sind. An diesen expliziten Verkniipfungs-
punkten kdnnen Bus/Bahn- oder Bus/Bus-Umsteigebeziehungen hergestellt werden. Dabei
ist auf eine Abstimmung der Fahrpldne sowie auf die rdumlichen Begebenheiten vor Ort zu
achten, sodass problemlose Umstiege garantiert werden konnen.

Insbesondere bei den zukiinftig z.T. wegfallenden oder umgelegten Bus/Bahn-Verkniip-
fungspunkten sollte ein Ausgleich oder Ersatz mit moglichst wenigem qualitativen Verlust
entwickelt werden.

Folgende Verkniipfungspunkte sind im Untersuchungsraum von Bedeutung:

TABELLE7:  VERKNUPFUNGSPUNKTE IM UNTERSUCHUNGSRAUM

Art der Verkniipfung Bahnhof / Haltepunkt / Haltestelle

Bahnhof Timmendorfer Strand

Bahnhof Scharbeutz
Bahnhof Haffkrug
Bahnhof Sierksdorf

Bus — Bahn

Timmendorfer Strand, ZOB

Siisel, Siiselerbaum
Bus/Bus

Neustadt, ZOB / Bahnhof

Neustadt, Markt

Quelle: RNVP Ostholstein 2013, S. 50ff
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Von diesen Verkniipfungspunkten sind die Haltestellen Timmendorfer Strand, ZOB, Neu-
stadt, ZOB / Bahnhof sowie Neustadt, Markt als Haltestellen der Kategorie 1 ausgewiesen,
sie sollten insbesondere hinsichtlich des Aspektes der Barrierefreiheit in Zusammenhang
mit weiteren Entwicklungen ausgebaut werden (sofern dies noch nicht geschehen ist).

Weitere Verkniipfungspunkte — v.a. fiir den Umstieg auf den Fernverkehr — sind der Haupt-
bahnhof in Liibeck sowie die Bahnhdofe in Oldenburg und Eutin.

Mafdnahmen des RNVP im Zusammenhang mit der Festen Fehmarnbeltquerung

Durch den Neubau der Bahntrasse und der Stilllegung der Baderlinie (Baderbahn) ist mit ei-
nem hohen Bedarf an zusétzlicher Busleistung zu rechnen, um die Baderorte entlang der
Ostseekiiste weiterhin ausreichend anzubinden. Dabei wird davon ausgegangen, dass durch
die zusatzlich entstehende Umsteigenotwendigkeit an den Bus/Bahn-Verkniipfungspunkten
das Fahrgastpotential sinken werde.

Um eine Verkniipfung der Verbindung zwischen Liibeck und Ddnemark mit der Verbindung
nach Eutin zu ermdglichen, wird im RNVP die Einrichtung eines neuen Haltepunktes ,Neu-
stadt West“ empfohlen, welcher als zentraler Verkniipfungspunkt in der Region genutzt wer-
den und u.a. ohne grofie Hindernisse an die Buslinie 5518 angebunden werden kann.

Des Weiteren wird unter dem Gesichtspunkt der Auswirkungen der Festen Fehmarnbeltque-
rung die Erstellung eines Nahverkehrskonzeptes fiir den Kreis angeregt.

1.4.3 Weitere Planwerke

Neben den landes- und kreisweiten Nahverkehrspldnen bestehen weitere Planwerke auf
Gemeindeebene, die sich mit dem 6ffentlichen Verkehr befassen oder dessen Themenbe-
reich tangieren. Fiir das Gutachten vorliegend und relevant sind das Klimaschutzteilkonzept
~Klimafreundliche und zukunftsweisende Mobilitét" der Gemeinde Timmendorfer Strand so-
wie das Teilkonzept Mobilitdt des Ortsentwicklungskonzeptes ,Sierksdorf 2030“ der Ge-
meinde Sierksdorf.

Des Weiteren werden Aussagen zu betroffenen Verbindungen oder Gebiete aus dem Nah-
verkehrsplan der benachbarten Hansestadt Liibeck aufgenommen.

Klimaschutzteilkonzept ,,Klimafreundliche und zukunftsweisende Mobilitit“ der Gemeinde
Timmendorfer Strand

Das Klimaschutzteilkonzept aus dem Jahr 2015 beinhaltet einen MaRnahmenkatalog mit
mehreren Schwerpunkten. In dem MafSnahmenpaket zur Verbesserung der 6ffentlichen Mo-
bilitat werden sechs Projekte definiert:

Erstellung eines integrierten Konzeptes Offentliche Mobilitdt mit der Entwicklung
des Bahnhofes Timmendorfer Strand zu einer modernen Schnittstelle zukunftsfahi-
ger Mobilitat und der Schaffung eines Gemeindebusses als Bausteine
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Anpassung des OPNV an die Feste Fehmarnbeltquerung mit dem Ziel der ausrei-
chenden Anbindung des touristischen Verkehrs und der Verhinderung eines mogli-
chen Anstiegs des MIV

Einfiihrung eines (E-)Car-Sharing Systems mit Integration in das touristische Ange-
bot

Forderung der intermodalen Mobilitdt in Kombination mit dem vorhandenen Taxi-
und Mitfahrangebot

Einfilhrung eines integrierten Mobilitatsmanagements, insbesondere fiir Pendler,
Unternehmen und Verwaltung

Einrichtung einer Mobilitatszentrale zur Férderung der klimafreundlichen Mobilitat

Neben diesen werden weitere Projekte in den Themenfeldern Nahmobilitat und individuelle
Mobilitét behandelt.

Ortsentwicklungskonzept ,,Sierksdorf 2030* — Teilkonzept Mobilitat — der Gemeinde Sier-
ksdorf

Das 2016 verdffentlichte Teilkonzept versteht den OPNV als Fundament der Mobilititsange-
bote —insbesondere fiir den Schiilerverkehr. Um dieses weiterhin zu erhalten, untersucht
das Konzept alternative Mobilitatsformen, um Angebotsliicken in gemeinsamer Kooperation
im Kreis zu schliefien. Diese Alternativen sollen als selbstorganisierte Mobilitdt oder Nach-
barschaftshilfe als Erganzung zum OPNV angeboten und genutzt werden. Folgende Formen
wurden untersucht und bewertet:

Anruftaxi und Rufbus ist als Angebotsform nur sinnvoll, wenn die vorhandenen Mo-
bilitdtsbedarfe ausreichend abgedeckt und Defizite abgebaut werden

Biirgerbus ist aufgrund fehlender Ehrenamtlicher und Betreuer seitens der Ge-
meinde sowie grofReren Organisationsbedarfs nicht realisierbar

Gemeindetaxi kann ohne grofReren organisatorischen Aufwand und ohne Integra-
tion in das bestehende OPNV-System unabhingig dessen Defizite abbauen. Dieser
Vorschlag wird im Rahmen des Konzeptes favorisiert

Gemeindebus (Car-Sharing) rentiert sich nur, wenn dieser auerhalb der Fahrzeiten
fiirindividuelle Nutzung angemietet wird

Fahrgemeinschaft / Mitfahrborse kann in Form von Nachbarschaftshilfe genutzt
werden

Auflerdem wird empfohlen, das Angebot der Linie 5803 (Scharbeutz — Sierksdorf — Neustadt)
und dessen Qualitaten auszubauen (Einzelfahrten iiber Roge, zusétzliche Anruflinienfahrten
nach 20 Uhr, Ausweitung des Taktes am Vormittag) und ausreichend liber diese zu informie-
ren. Weiterhin soll die Intermodalitdt in der Gemeinde durch den Ausbau der Bike+Ride-An-
lage am Bahnhof geférdert werden.
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Weitere Planwerke benachbarter Aufgabentrager

Der 3. Regionale Nahverkehrsplan der Hansestadt Liibeck fiir den Zeitraum 2014 bis 2018
nennt keine Maftnahmen zu konkreten Linien.

Im Bereich SPNV wird das Konzept der ,,Regio S-Bahn Liibeck” durch die NAH.SH im Auftrag
der Hansestadt Liibeck erwéahnt, welches (wie auch im LNVP dargestellt) eine Taktverdich-
tung auf mehreren Bahnverbindungen vorsieht und so u.a. den Tourismusverkehr auf der
Schiene starken soll.

Im Bezug zu den regionalen Busverbindungen wird vorgeschlagen, die Linien aus umliegen-
den Kreisen an OPNV-Knoten am Stadtrand enden zu lassen und an Linien des Stadtver-
kehrs anzubinden.

1.4.4 Ergebnisse der Interviews

Im Zuge der Bestandsanalyse wurden zwischen September und Oktober 2016 Interviews in
Form von Telefonaten oder E-Mail-Kommunikation mit den betroffenen sowie nérdlich an-
grenzenden Gemeinden durchgefiihrt. Ziel der Befragung war das Herausstellen von Stéarken
und Schwichen sowie Besonderheiten und Dauerbrenner des aktuellen OPNV-Angebotes

(u.a. Verbindung, ErschlieBung, Reisezeit, Fahrtenangebot, Nachfrage, Tarife, Verspatungen).

Zudem wurden zukiinftige Siedlungs- oder verkehrliche Entwicklungen, Anregungen und
Wiinsche vermerkt, um das Konzept daraufhin ausrichten zu kénnen.

Hinsichtlich des OPNV-Angebotes wurde gefordert, dass die derzeitigen Bedienungs- und
Verbindungsqualitaten auch trotz veranderter Situation des SPNV weiterhin erhalten blei-
ben. Eine Optimierung des Systems wird bei der Anbindung der Orte der Liibecker Buchtan
die Unter- und Mittelzentren (u.a. Eutin und Oldenburg) nordlich und westlich des Gebietes
gewiinscht. Dabei soll sowohl auf die Belange der Pendler und Schiiler, als auch der Urlau-
ber und Tagesausfliigler Riicksicht genommen werden. Auch eine Ausweitung des Bedie-
nungsangebotes wird inshesondere in den Abendstunden gewiinscht.

Die Anbindung von Siedlungsgebieten soll verbessert werden — dabei soll der Schwerpunkt
auf der Verbesserung fiir Orte in Randlage des Gebietes sowie fiir die Ortschaften und Hofe
liegen, sodass diese auch auRerhalb der Schulzeiten ausreichend angebunden werden.

Fiir viele Bereiche wurde die hohe Stauanfalligkeit angemerkt, die auch die Qualitaten des
OPNV senken. Daher sehen viele Gemeinden eine Aufgabe in der Reduzierung der Belastun-
gen des motorisierten Individualverkehrs.

Fiir die zukiinftige Entwicklung des OPNV sehen viele Gemeinden Potential in Angeboten
abseits des klassischen Linienverkehrs. So soll neben der Entwicklung einer Baderlinie, die
als Ersatz des wegfallenden SPNV-Angebotes zwischen den Baderorten verkehrt, der Ein-
satz innovativer und der Nutzergruppen der Urlauber und Touristen angepassten Mobilitéts-
angebote sowie die Entwicklung weiterer multimodaler Verkniipfungen an den neuen und
bestehenden Haltepunkten gestarkt werden.
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Als Risiko fiir die Region wurde v.a. ein moglicher Fahrgastriickgang angemerkt, der durch
die Verdnderung des Angebotes sowie durch Bauarbeiten in den ersten Jahren entstehen
kénnen.

1.4.5 Grundlagen fiir das SPNV-Bedienungsangehot

Fiir die Untersuchung und Konzeptionierung des straRengebundenen OPNV ist dessen An-
passung an das entstehende Angebot auf der Schiene von hoher Bedeutung, um Fahrten
aufeinander abzustimmen und Fahrtwege moglichst kurz und wirtschaftlich zu gestalten.

Im Folgenden werden zwei Varianten betrachtet, die sich nach zwei verschiedenen Betriebs-
formen sowie zwei verschiedenen Halteoptionen unterscheiden:

»Variante 1“ bezeichnet die Strecke Liibeck — Neustadt und Liibeck — Haffkrug —
Fehmarn mit zwei separaten Linien

In ,Variante 2“ werden die Strecken Liibeck — Haffkrug — Neustadt und Liibeck —
Haffkrug — Fehmarn iiber eine Linie im Fliigelungskonzept bedient

Die Abfahrts- und Ankunftszeiten unterscheiden sich in allen Varianten um 2 Minuten an
den Haltepunkten nordlich von Haffkrug, wéhrend in Liibeck alle Fahrten zur gleichen Mi-
nute starten bzw. enden, um einen optimalen Umstieg auf den RE nach Hamburg zu ermagli-
chen.

Bedienungsvariante 1

Auf der Relation zwischen Liibeck und Neustadt mit Halt in Bad Schwartau, Ratekau / Tim-
mendorfer Strand, Scharbeutz, Haffkrug, Sierksdorf und Neustadt verkehrt eine Regional-
bahn im stiindlichen Takt mit der Option auf eine 30-miniitige Taktverdichtung.

Die Ankunft in Neustadt erfolgt um .24 (bzw. .54) und nach einem Aufenthalt von 10 Minuten
startet die Bahn um .34 (bzw. .04).

Unabhangig von diesem Angebot fahrt alle zwei Stunden ein Regionalexpress auf der Stre-
cke Liibeck — Fehmarn mit Halt in Liibeck und Haffkrug. Dadurch verdichtet sich auf der Re-
lation Haffkrug — Liibeck das Fahrtenangebot zum Oberzentrum.
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ABBILDUNG3: MUSTERFAHRPLAN ,,VARIANTE 0% FUR BEDIENUNGSVARIANTE 1

Anmeriung Opion Option Opior Option Option Option

Nykoping o o o
Fehmarn-Bur 754 954 154
Fehmarn-Burg 500 800 1000 1200
Grofienbrode 610 810 10:10 1210
Okdenburg (Holst) 619 819 1019 1219
Oldenburg (Holst) 620 820 1020 1220
Lensann 626 826 1026 1226
Neustadt (Hols?) S04 534 60 > 638 | 704 734 3 > 83a 04 934 > 1034 tos | 1rss | 120 >
Neustadit Gbf * | L L L
Neustadt Gof | | | > I | | > | | ] > [l | ]
| I | |

Hansapark
Sierksdorf 5110 540
Hafflaug 5114 544
scharbeutz 51, 547
Scharbeutz 518 548
Timmendorfer Strand - Gro® Timmdorf | |

Ratekau / Tmmendorfer Strand 524 554
Bad Schwartau 558 8
Lubeck Hbf 6:04 63 2

640 740 840 910 9:40 10 > 1040 1 >
3 844 .14 944 w014 [ 1036 | 1044 | 1014 | 114 | 1204 [ 1236
847 )1, 947 10 1047 | 10 147 | 121

I

848 0.1 048 1018 1048 1w | o0

1 11:40 10
14 7.44

647 1 7.47
1
|

648 7.48

654 24 754
658 758
0 7.04 3 804 3 8

854 ):24 054 10554 124 1154
858 058 0:28 1058 1 1158
0 904 )3 1004 03 1049 | 1104 1:34 1204 231 [ 1249

Lubeck Hof
Bad Schwartau

456 26 556 621 656 7
501 53 601 631 7.01

o | o | 1es | o wss | 809 | o0 | 95 | w02 | ios | atov | 11z | 1wse | 12 |

9:31 1001 03 1101 1 1201 2:31

o o

| | |

Ratekau / Tmmendorfer Strand 505 3 605 635 7.05 | 5 805 905 | 1005 1038 1105 | 11:3¢ 1205 1235

Timmendorfer Srand - Grofs Timmdort | | | | | | | | | | | |

Scharbeutz 510 5:40 610 6:40 710 I 0 810 8:40 910 | 0 1010 1040 11:10 | 12:10 12:40
| 1 811 841 911 | 9:41 1011 1041 [TETY | 1211 12:41
22 815 8:45 915 [ 922 9:45 1015 JEECHN gt e} 1215

Scharbeutz 511 a1 611
Haffloug 515 545 615
Sierksdort 519 3 619 719 > 3 810 8:49 a0 > 0:49 1019 040 | 1110 0 | 1219
Hansapark | | | < | | < | | | < | |
Neustadt Gbf * I 1 1 > 1 | > 1 I 1 > L 1
Neustadt Gbf * | | | < [l ] < [ [ | < [ [
Neustadt (Holst) 524 55 624 65 724 > 75 824 85 924 > 95 1024 05: 1124 > 5 1224 25
Lensahn 7:33 933 11:33
Oldenburg (Holst) 7:37 937 1137
Oldenburg (Holst) 7:38 938 1138
Grosenbrode 748 98 11:48
Fehmarn-Burg 7:58 958 1158
Fehmarn-Burg 804 10:04 12:04
Nykoping o xcxx xcxx xcxx
Nach |

715 [ 7.

Quelle: NAH.SH (Stand September 2016)

Bedienungsvariante 2

In dieser Variante wird die Strecke Liibeck — Neustadt im stiindlichen Takt (ebenfalls mit ei-
ner Option einer Verdichtung auf einen 30-Minuten-Takt) bedient. Alle o.g. Haltepunkte wer-
den angefahren.

Im Vergleich zu den beiden anderen Varianten wird die Linie in Haffkrug aufgeteilt. Ein Zug-
teil wird nach Fehmarn weitergeleitet, sodass auch auf dieser Relation ein Stundentakt be-
steht.

In Neustadt endet die Fahrt um .28 (bzw. .58) und beginnt um .30 (bzw. .00).

Durch die Fliigelung in Haffkrug entsteht im Vergleich zu den beiden anderen Varianten
keine zusatzliche Fahrtenverdichtung, es bleibt bei der klaren stiindlichen Taktstruktur.

Gutachten zur OPNV-Anbindung der Liibecker Bucht an die neuen Bahnstationen der Neubaustrecke Ratekau — Neustadt 17



plan:mobil

ABBILDUNG 4:  MUSTERFAHRPLAN ,,VARIANTE 2“ FUR BEDIENUNGSVARIANTE 2

Anmerkung Option Opior Option Option Optir Option
Vo]
Nykoping xeoxx ocxx
FehmarnBurg 756 956
Fehmarn-Burg 502 602 7:02 802 902 1002
GroBenbrode 512 612 712 a12 012 1012
Oldenburg (Holst) 521 621 721 821 921 1021
Oldenburg (Holst) 522 622 722 822 922 1022
Lensan 528 628 728 828 928 1028
Neustad (Holst) 500 > 530 500 > 630 700 > 730 500 > 830 900 > 930 | 1000 > 1030
Neustadt Gbf * | < | < | | < | | < | < | | < |
Neustadt Gbf | > | B | | > I | > | > [l | > |
Hansapark | < | < I | < | | < | < | | < |
Serksdort 50 > 537 > 637 707 > 737 > > 037 >
Hatfloug [ sar 540 [ 637 640 10 [ 71 740 [ sar r .40 [ 103
Hatflaug 542 542 642 642 712 742 742 842 942 1042
Scharbeutz 545 545 645 645 715 745 745 845 945 1045
Scharbeutz 546 546 646 646 716 746 76 846 945 1046
Timmendorfer Strand - Grof Timmdorf 5149 549 649 649 719 749 749 849 949 1049 | 1049
Ratekau / Tirmendorfer Strand 5554 554 654 654 724 754 754 854 954 1054
Bad Schwartau 558 558 658 658 728 758 758 858 : 958 1058
Libeck Hof o 604 604 708 704 7:34 804 804 904 1004 | 1004 | 1000 | 1104 | 1104
acn
Anmerkung Option Opiion Opion Option Opiion
Von]
Lilbeck Hof 456 456 556 556 656 656 756 856 926 956
Bad Schwartau 501 501 601 601 701 701 801 901 931 | 1001
Ratekau  Timmendorfer Strand [ s0s [ s05 [ eo0s 605 T o7os [ 705 [ [ osos [ 905 9 [ 1005 [
Timmendorfer Strand - Grof Timmdorf 510 510 610 610 640 710 710 810 910 1010
Scharbeutz 512 512 612 612 642 712 712 812 912 1012
Scharbeutz 513 513 613 613 713 713 813 913 1013
Haffloug 517 517 617 617 717 7:47 817 917 1017
Haffhoug 519 522 619 622 719 722 819 922 1019
Serksdor 521 > 551 621 > 721 > 821 > 1021
Hansapark | < | < | < | < |
Neustadt Gbi * | > | > | > I > |
Neustadt Gof * | < | < | < | < |
Neustadh (Holst) 528 > 558 628 > 728 > 828 > 1028
Lensahn 533 633 733 933
Oidenburg (Holst) 537 637 737 937
Oidenburg (Holst) 538 638 738 938
GroBenbrode 548 648 748 948
Fehmarn-Burg 558 658 758 958
Fehmarn-Burg 604 804 1004
Nykoping o oo sooxx o0
acn ]

Doppelfihrung

Quelle: NAH.SH (Stand September 2016)

Die Konzeption des Bussystems in den Varianten 1 und 2 orientiert sich an den SPNV-Bedie-
nungsvarianten 1 und 2.
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2 Analyse des bestehenden OPNV-Angebotes

Vor der Entwicklung eines Konzeptes ist es notwendig, das vorhandene Angebot zu analysie-
ren und dessen Defizite hervorzuheben. Im Folgenden wird das derzeitige OPNV-Angebot —
aufgeteilt in SPNV, straRengebundener OPNV und bedarfsorientierte Angebote — auf seine
Bedienungs-, Verbindungs- und Erschliefungsqualitat untersucht. Weiterhin werden Infra-

struktur und sonstige Aspekte wie Tarife, Marketing etc. bewertet.

2.1 SPNV

Im Untersuchungsraum bildet derzeit auf der Strecke zwischen Liibeck und Fehmarn die Re-

gionalbahn RB85 das Grundangebot fiir die Orte an der Liibecker Bucht.

RB 85

(Puttgarden —) Neustadt — Liibeck

Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 4.45 Uhr bis 23.45 Uhr im T60 mit morgendlicher Verstar-
kerfahrt gegen 7 Uhr auf dem Abschnitt Neustadt — Liibeck,

von 5.15 Uhr bis 1 Uhr im T120 auf dem Abschnitt Sierksdorf —
Oldenburg — Fehmarn

Fahrtenangebot an Fe-
rientagen

Von 4.45 Uhr bis 23.45 Uhr im T60 mit morgendlicher Verstar-
kerfahrt gegen 7 Uhr auf dem Abschnitt Neustadt — Liibeck,

von 5.15 Uhr bis 1 Uhr im T120 auf dem Abschnitt Sierksdorf —
Oldenburg — Fehmarn

Fahrtenangebot am
Wochenende

Von 6.15 Uhr bis 23.45 Uhr im T60 auf dem Abschnitt Liibeck —
Neustadt,

von 7.15 Uhr bis 1 Uhr im T120 auf dem Abschnitt Sierksdorf —
Oldenburg — Fehmarn

Bus/Bahn-Verkniipfung
im Untersuchungsraum

Timmendorfer Strand
Scharbeutz

Haffkrug

Sierksdorf
(Neustadt)
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Ein weiteres SPNV-Angebot stellt die Schienenverbindung zwischen Kiel und Liibeck mit
den fiir den Raum relevanten Zwischenhalten Eutin, Ponitz und Pansdorf dar.

Kiel — Eutin — Liibeck (— Biichen — Liineburg)

Von 4 Uhr bis 20 Uhr zwei Fahrten pro Stunde, ab 21 Uhr eine

Fahrtenangebot an Fahrt pro Stunde.

Schultagen
Stiindliche Bedienung der Haltepunkte Ponitz und Pansdorf

Von 4 Uhr bis 20 Uhr zwei Fahrten pro Stunde, ab 21 Uhr eine
Fahrtenangebot an Fe-

Fahrt pro Stunde.
rientagen
Stlindliche Bedienung der Haltepunkte Ponitz und Pansdorf
Von 4 Uhr bis 1 Uhr zwei Fahrten pro Stunde, ab 21 Uhr eine
Fahrtenangebot am Fahrt pro Stunde.
Wochenende

Stiindliche Bedienung der Haltepunkte Ponitz und Pansdorf

Eutin
B ) .
: us/Bahn-Verkniipfung Pénits
im Untersuchungsraum

Pansdorf

2.1.1 StraRengebundener OPNV

In den betroffenen Gemeinden verkehren derzeit 10 relevante Buslinien, von denen 4 vor-
rangig den Schiilerverkehr bedienen. Bis auf die Linie 40 (Hansestadt Liibeck) liegen alle Li-
nien in der Aufgabentragerschaft des Kreises Ostholstein und sind den Linienbiindeln Siid
und Mitte zugeordnet.

In den folgenden Liniensteckbriefen sind das Fahrtenangebot sowie die im Untersuchungs-
raum liegenden Verkniipfungsmoglichkeiten mit Bus und Bahn vermerkt:

Lokale und regionale Linien

Liibeck — Travemiinde — Warnsdorf / Teutendorf

Korridor / Bedeutung | Zubringer zum Freizeitziel Warnsdorf

Aufgabentrager- Hansestadt Liibeck
schaft

Von 8 Uhr bis 18.45 Uhr durchgdngiges Angebot im T120 zwischen Tra-
vemiinde und Warnsdorf. Zwischen Travemiinde und Teutendorf Angebot im
T120 weitestgehend als AST

Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 8 Uhr bis 18.45 Uhr durchgdngiges Angebot im T120 zwischen Tra-
vemiinde und Warnsdorf. Zwischen Travemiinde und Teutendorf Angebot im
T120 weitestgehend als AST

Fahrtenangebot an
Ferientagen
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Fahrtenangebot am

Samstag

Von 8.45 Uhr bis18.45 Uhr durchgdngiges Angebot im T120 zwischen Tra-
vemiinde und Warnsdorf. Zwischen Travemiinde und Teutendorf Angebot im
T120 weitestgehend als AST

Wochenende
Sonntag
Zwischen Mai und September von 9.15 Uhr bis 18.45 durchgédngiges Angebot
im T60
Bus/Bahn Bus/Bus

Verkniipfung Travemiinde Strandbf Travemiinde Strandbahnhof
Travemiinde Hafenbf Travemiinde, Teutendorfer Weg

Liibeck — Travemiinde — Timmendorfer Strand — Scharbeutz

Berufsverkehr nach Liibeck, Freizeitverkehr fiir Besucher aus Libeck

Korridor / Bedeutung | Ubernimmt auch Schiilerbeférderungsaufgaben fiir die Grundschule Nien-

dorf

Aufgabentrager-
schaft

Stadtverkehr Liibeck GmbH

Schultagen

Fahrtenangebot an

Von 6.30 Uhr bis 20.00Uhr durchgangiges Angebot im 60-Minuten-Takt
(T60).

Vereinzelte Fahrten als Schulfahrten ausgewiesen (morgens in Richtung
Scharbeutz, mittags in Richtung Travemiinde).

Ferientagen

Fahrtenangebot an

Von 6.30 Uhr bis 20.00Uhr durchgéngiges Angebot im T60

Fahrtenangebot am

Samstag
Von 8.20 Uhr bis 20.00 Uhr durchgangiges Angebot im T60

Wochenende Sonntag
Von 10.20 Uhr bis 20.00 Uhr durchgangiges Angebot im T60
Bus/Bahn Bus/Bus
Verkniipfung Timmendorfer Strandbf Timmendorfer Strand, ZOB
Scharbeutz Bf
Zeitweise verstarktes Angebot zwischen Liibeck und Travemiinde im T30
Anmerkung In den Sommermonaten verspatungsanfallig aufgrund der verkehrlichen Si-

tuation in den Baderorten

Linie 5518

Eutin — Neustadt — Pelzerhaken — Rettin
Korridor / Bedeu- Wichtigste Regionalbuslinie im mittleren Kreisgebiet
tung Bedeutung im Pendel- und Schiilerverkehr
Aufgabentrager- Kreis Ostholstein
schaft
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Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 5 Uhr bis 20.45 Uhr durchgangiges Angebot im T60 zwischen Eutin
und Pelzerhaken mit Verstérkerfahrtenfahrten zu den Schulanfangs- und -
schlusszeiten zwischen Neustadt und Pelzerhaken, Einzelfahrten teilweise
als Anruflinienfahrten zwischen Pelzerhaken und Rettin

Fahrtenangebot an
Ferientagen

Von 5 Uhr bis 20.45 Uhr durchgéngiges Angebot im T60 zwischen Eutin
und Pelzerhaken, Einzelfahrten teilweise als Anruflinienfahrten zwischen
Pelzerhaken und Rettin

Fahrtenangebot am

Von 7 Uhr bis 20.15 Uhr durchgéngiges Angebot im T120 zwischen Eutin

Wochenende und Pelzerhaken, Anruflinienfahrten zwischen Pelzerhaken und Rettin
Bus/Bahn Bus/Bus
Verkniipfung / Siisel, Stiseler Baum
Neustadt, ZOB
Neustadt, Markt
Gegen 9 Uhr, 14 Uhr, 17 Uhr und 19 Uhr Anruflinienfahrten zwischen
Anmerkung

Pelzerhaken und Rettin

Neustadt — Gromitz — Kellenhusen — Dahme — Grube — Gohl - Oldenburg

Korridor / Bedeu-
tung

Regionalbuslinie mit Erschliefiungsfunktion des norddstlichen Kreisgebie-
tes und dessen Anbindung an Neustadt und Oldenburg

Aufgabentrager-
schaft

Kreis Ostholstein

Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 5 Uhr bis 22 Uhr Angebot teilweise im T60 mit Verstarkerfahrten zu
Schulanfangs- und —schlusszeiten zwischen Grube und Oldenburg bzw.
Neustadt. Vereinzelte Fahrten am Abend als Anruflinienfahrten

Fahrtenangebot an
Ferientagen

Von 5 Uhr bis 22 Uhr Angebot teilweise im T60, davon vereinzelte Fahrten
am Abend als Anruflinienfahrten

Fahrtenangebot am

Samstag

Von 5.45 Uhr bis 20 Uhr groRtenteils im T120 mit vereinzelter Verdichtung
auf T60 zwischen Neustadt und Grube. 2 Fahrtenpaare zwischen Neustadt
und Oldenburg

Wochenende
Sonntag
Von 7 Uhr bis 21.15 Uhr grofitenteils im T120 ausschlief3lich zwischen Neu-
stadt und Grube.
Bus/Bahn Bus/Bus
Neustadt Bf Neustadt, ZOB
Verkniipfung Oldenburg Bf Kellenhusen, ZOB
Oldenburg, Markt
Oldenburg, ZOB
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Linie 5803

Scharbeutz — Haffkrug — Neustadt

Korridor / Bedeu- Bedeutung fiir touristischen und Schiilerverkehr
tung

Aufgabentrager- Kreis Ostholstein

schaft

Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 5.30 Uhr bis 19.15 Uhr unregelméafiiges Angebot

Bis 16 Uhr an die Schulanfangs- und —schlusszeiten angepasstes Angebot,
ab 16 Uhr Angebot im T60

Fahrtenangebot an
Ferientagen

Von 5.30 Uhr bis 19.15
Bis 14 Uhr unregelmaRiges Angebot, ab 14 Uhr Angebot im T60

Fahrtenangebot am

Samstag
Von 6.45 Uhr bis 19.45 Uhr unregelméafiiges Angebot, zeitweise im T120,
letzte Fahrt gegen 19 Uhr als Anruflinienfahrt

Wochenende Sonntag
Von 8.45 Uhr bis 19.45 Uhr unregelmafiiges Angebot, zeitweise im T120,
letzte Fahrt gegen 19 Uhr als Anruflinienfahrt
Bus/Bahn Bus/Bus
Verkniipfung Scharbeutz Bf Neustadt, ZOB
Haffkrug Bf Neustadt, Markt

Linie 5804

Neustadt — Lensahn — Oldenburg — Heiligenhafen

Korridor / Bedeu- Verbindungslinie zwischen Neustadt und Oldenburg mit Bedeutung im
tung Pendler- und Schiilerverkehr

Aufgabentrager- Kreis Ostholstein

schaft

Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 4.30 Uhr bis 21.45 Uhr grofRtenteils Angebot im T60, davon vereinzelte
Fahrten zu den Tagesrandzeiten als Anruflinienfahrten sowie unvertaktete
Angebotsverdichtung zu den Schulanfangs- und -endzeiten

Fahrtenangebot an
Ferientagen

Von 4.30 Uhr bis 21.45 Uhr groRtenteils Angebot im T60, davon vereinzelte
Fahrten zu den Tagesrandzeiten als Anruflinienfahrten

Fahrtenangebot am

Samstag
Von 6.45 Uhr bis 19.45 Uhr durchgéngiges Angebot im T60, davon verein-
zelte Fahrten als Anruflinienfahrten (insb. Abends)

Wochenende Sonntag
Von 8.15 Uhr bis 19.45 Uhr durchgangiges Angebot im T120, davon verein-
zelte Fahrten als Anruflinienfahrten
Bus/Bahn Bus/Bus
Verkniipfung
/ Neustadt, ZOB
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Gronenberg — Haffkrug — Ponitz

Korridor / Bedeu- Ausschliefilich erschlieRende Funktion im Schiilerverkehr
tung

Aufgabentrager- Kreis Ostholstein

schaft

Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 7 Uhr bis 18 Uhr 10 an die Schulanfangs- und —schlusszeiten ange-
passte Fahrten

Fahrtenangebot an
Ferientagen

Kein Angebot

Fahrtenangebot am
Wochenende

Kein Angebot

Verkniipfung

Bus/Bahn Bus/Bus

Haffkrug Bf /

Linie 5813

Haffkrug — Scharbeutz — Ponitz

Korridor / Bedeu- Ausschlieilich erschliefende Funktion im Schiilerverkehr
tung

Aufgabentrager- Kreis Ostholstein

schaft

Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 7 Uhr bis 15 Uhr 6 an die Schulanfangs- und —schlusszeiten ange-
passte Fahrten

Fahrtenangebot an
Ferientagen

Kein Angebot

Fahrtenangebot am
Wochenende

Kein Angebot

Verkniipfung

Bus/Bahn Bus/Bus

Haffkrug Bf /

Linie 5814

Gronenberg — Ponitz — Scharbeutz — Timmendorfer Strand

Korridor / Bedeu- Ausschliefilich erschlieBende Funktion im Schiilerverkehr
tung

Aufgabentrager- Kreis Ostholstein

schaft

Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 6.30 Uhr bis 16.15 Uhr 5 an die Schulanfangs- und —schlusszeiten an-
gepasste Fahrten

Fahrtenangebot an
Ferientagen

Kein Angebot
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Fahrtenangebot am
Wochenende

Kein Angebot

Verkniipfung

Bus/Bahn Bus/Bus

/ Timmendorfer Strand, ZOB

Linie 5816

Eutin — Rébel — Bujendorf — Siisel — Scharbeutz

Korridor / Bedeu- Hauptsachlich ErschlieBungsverkehr im Schiilerverkehr
tung

Aufgabentrager- Kreis Ostholstein

schaft

Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 6.15 Uhr bis 20 Uhr Angebot auf Hauptstrecke (Eutin — Siisel) grofiten-
teils im T60. Verstarkerfahrten und zeitweise Anruflinienfahrten auf stark
variierendem Linienweg, 10 Einzelfahrten weiter bis nach Haffkrug / Sch-
arbeutz

Fahrtenangebot an
Ferientagen

Von 6.45 Uhr bis 20 Uhr Angebot gréftenteils im T120 auf variierendem Li-
nienweg, teilweise mit Verstarkerfahrten und zeitweise als Anruflinien-
fahrten, 7 Einzelfahrten weiter bis nach Haffkrug / Scharbeutz

Fahrtenangebot am

Von 9.45 Uhr bis 19 Uhr unregelméafiiges Angebot auf variierendem Linien-

Wochenende weg als Anruflinienfahrten
Bus/Bahn Bus/Bus
Verkniipfung
Haffkrug Bf Suisel, Stiseler Baum
Scharbeutz Bf

Ratekau — Niendorf

Korridor / Bedeu- Bedeutung hauptsachlich im Schiilerverkehr sowie zur ErschlieRung der
tung Orte dstlich des Hemmelsdorfer Sees

Aufgabentrager- Kreis Ostholstein

schaft

Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 6 Uhr bis 18.45 Uhr unregelméafiiges Fahrtenangebot im annahernden
T120 auf variierendem Linienweg, davon 4 Fahrtenpaare als Anruflinien-
fahrten

Fahrtenangebot an
Ferientagen

Zwischen 8 Uhr und 18.45 Uhr 4 Fahrtenpaare als Anruflinienfahrten

Fahrtenangebot am
Wochenende

Samstag
Von 10 Uhr bis 16.45 Uhr durchgangiges Angebot im T120 als Anruflinien-
fahrten

Sonntag
kein Angebot
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Verkniipfung

Bus/Bahn Bus/Bus

/ /

Linie 5950

(Ratekau —) Hemmelsdorf — Timmendorfer Strand — Niendorf

Korridor / Bedeu- Gemeinsames Angebot mit Linie 5951
tung Bedeutung fiir Schiilerverkehr
Aufgabentrager- Kreis Ostholstein

schaft

Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 7 Uhr bis 19 Uhr unregelmétfSiges, an die Schulanfangs- und -endzeiten
angepasstes Angebot auf variierendem Linienweg

Fahrtenangebot an
Ferientagen

Von 8.45 Uhr bis 19 Uhr 3 unvertaktete Fahrtenpaare

Fahrtenangebot am

Um 15 Uhr und 19 Uhr jeweils ein Fahrtenpaar

Wochenende

Bus/Bahn Bus/Bus
Verkniipfung

Timmendorfer Strand Bf Timmendorfer Strand, ZOB
Anmerkung Hemmelsdorf ist ausschliefilich an Timmendorfer Strand angebunden

Linie 5951

Liibeck — Pansdorf — Timmendorfer Strand

Korridor / Bedeu- Gemeinsames Angebot mit Linie 5950

tung Hohe Bedeutung fiir Schul-, Pendel- und touristischen Verkehr
Aufgabentrager- Kreis Ostholstein

schaft

Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 4.15 bis 0.15 Angebot im stiindlichen Fahrtenangebot mit Verstarker-
fahrten zu Schulanfangs- und —schlusszeiten auf variierendem Linienweg

Fahrtenangebot an
Ferientagen

Von 4.15 bis 0.15 Angebot im unsauberen T60 mit Verstarkerfahrten auf va-
riierendem Linienweg

Fahrtenangebot am

Samstag
Von 5.15 Uhr bis 22.30 Uhr Angebot im unsauberen T60 auf variierendem
Linienweg

Wochenende Sonntag
Von 7 Uhr bis 0.15 Uhr Angebot im unsauberen T60 auf variierendem Li-
nienweg
Bus/Bahn Bus/Bus

Verkniipfung
Haffkrug Bf Timmendorfer Strand, ZOB
Schwerpunkt zwischen Liibeck und Pansdorf

Anmerkung

Teilweise Parallelbedienung zu Linie 40
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Bedarfsgesteuerte Verkehre

Neben vereinzelten Fahrten auf den oben genannten Linien, die zeitweise in Form von An-
ruflinienfahrten (,,ALFA®) erbracht werden, verkehrt die Linie 5817 ausschliefilich als Anrufli-
nienbus im Gemeindegebiet Scharbeutz.

Linie 5817

Gronenberg — Scharbeutz — Margarethenhdhe

Korridor / Bedeu- Erschliefungsverkehr iiber Anruflinienbus
tung

Aufgabentrager- Kreis Ostholstein

schaft

Fahrtenangebot an
Schultagen

Von 9 Uhr bis 19 Uhr 4 Fahrtenpaare zeitweise im T120

Fahrtenangebot an
Ferientagen

Von 9 Uhr bis 19 Uhr 4 Fahrtenpaare zeitweise im T120

Fahrtenangebot am
Wochenende

Von 11 Uhr bis 17 Uhr 2 Fahrtenpaare

Verkniipfung

Bus/Bahn Bus/Bus

Scharbeutz Bf /

Weitere bedarfsorientierte Angebotsformen abseits des ALFA (wie z.B. Anrufsammeltaxi,
Biirgerbus oder Nachtbus) sind derzeit nicht im Untersuchungsraum vorhanden.
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3 Bewertung des Angebotes

3.1 Entwicklung von Bewertungskriterien

Die Bewertung der Angebotsqualitat dient dem Hervorheben von Starken und insbesondere
von Defiziten, welche im Laufe der Konzeption weiter optimiert bzw. behoben werden sol-
len.

Die Qualitat des vorhandenen Angebotes wird an den Standards gemessen, die im Kapitel
~Angebotsqualitdt im Kreis Ostholstein“ des RNVP definiert sind. Sofern der RNVP keine
Vergleichswerte festsetzt, werden gesonderte Standards fiir die Untersuchung definiert.

Bedienungsqualitat

Die Bedienungsqualitit beschreibt die zeitliche Verfiigbarkeit des OPNV-Angebotes unter
Beriicksichtigung der Angebotshaufigkeit und —regelméafiigkeit auf bestimmten Relationen.

Der RNVP setzt dabei vier Kategorien fest, die sich primar an der Angebotshaufigkeit aus-
richten:

Hohe Qualitdt — Anndhernd stiindliche Bedienung
Mittlere Qualitdt — Mindestens 9 Fahrtenpaare am Tag
Grundversorgung — Bis einschlielich 8 Fahrtenpaare am Tag

Nur Schiilerverkehr — Keine Fahrten im Jedermannverkehr

Verbindungsqualitat

Definiert durch die Reisezeit und die Umsteigehaufigkeit beschreibt die Verbindungsquali-
tit, wie gut eine Wegstrecke mit dem OPNV zuriickgelegt werden kann.

Bei der Bewertung der Verbindungsqualitédt werden Relationen zu Hauptorten sowie inner-
halb der Orte im Untersuchungsraum betrachtet. Als Start- bzw. Endpunkte werden Bahn-
haltepunkte und zentrale Bushaltestellen festgelegt.

Die Verbindungen werden in drei Kategorien aufgeteilt:

Hohe Verbindungsqualitdt — Reisezeit von bis zu 15 Minuten
Mittlere Verbindungsqualitat — Reisezeit von 16 bis 25 Minuten

Geringe Verbindungsqualitidt — Reisezeit von mehr als 25 Minuten

In allen Kategorien darf auf den betrachteten Relationen nicht mehr als ein Umsteigevor-
gang stattfinden.
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ErschlieBungsqualitat

Die ErschlieRungsqualitit beschreibt die raumliche Erreichbarkeit des OPNV durch die An-
bindung mit Haltestellen bzw. Haltepunkten.

Im RNVP wird die Erschliefungsqualitat in Zusammenhang mit der Bedienungsqualitét be-
trachtet, sodass keine konkreten Aussagen zu den Standards der Erreichbarkeit des 0PNV
und der Einzugsbereiche der Haltestellen und Haltepunkte getroffen werden.

Aufgrund dessen werden —angelehnt an den RNVP der benachbarten Hansestadt Liibeck —
explizite Standards fiir den Untersuchungsraum definiert, die sich an der Siedlungsstruktur
sowie an der Art der Erschliefung orientieren:

Einzugsradius im verdichteten Bereich — 400 m
Einzugsradius in Siedlungen und Ortsteilen mit geringer Verdichtung — 500 m

Einzugsradius von Bahnhaltepunkten —1.000 m

Siedlungsbereiche in Randlage, Streusiedlungen und Einzelbebauungen wie beispielsweise
Gehofte werden bei dieser Untersuchung nicht oder in besonderen Fallen speziell betrach-
tet.

Die Einzugsradien werden anhand ihrer Luftlinienentfernung untersucht.

3.2 Bewertung der Bedienungsqualitat

Die Bedienungsqualitdt im Raum der Liibecker Bucht unterscheidet sich je nach Verkehrsta-
gen deutlich. An Schultagen wird insbesondere abseits der Hauptstrecken ein hoheres Ange-
bot gefahren, um die Nachfrage im Schiilerverkehr zu bedienen. Am Wochenende werden
verstarkt bedarfsgesteuerte Angebotsformen wie Anruflinienfahrten genutzt, um eine
Grundversorgung zu gewahrleisten.

An Schultagen

Das Fahrtenangebot beginnt morgens je Linie zu unterschiedlichen Zeiten zwischen 5 Uhr
und 9 Uhr. Am Abend endet die Fahrtengréfitenteils zwischen 19 und 21 Uhr (die fiir den
Schiilerverkehr ausgewiesenen Linien enden friiher). Lediglich Linie 5951 bedient als einzige
vor 5 Uhr morgens und bis 0 Uhr nachts.

Das Angebot im Untersuchungsraum verkehrt weitestgehend unvertaktet. Einzig die Linien
40 und 5518, die die wichtigen Verbindungen nach Liibeck bzw. nach Eutin bedienen, ver-
kehren durchgangig im Stundentakt. Die weiteren Linienrichten sich in ihrem unregelmafi-
gen Fahrtenangebot grofitenteils an den Schulanfangs- und —schlusszeiten aus. Andere
wichtige Relationen nach Neustadt oder Ratekau werden durch die Linien 5803 bzw.
5950/5951 in einem unsauberen T60 oder ohne regelmaRigem Takt bedient, sie stellen ne-
ben der Schienenverbindung bedeutende Verbindungen durch das Untersuchungsgebiet dar.
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Die westlich der Autobahn gelegenen Orte im Gemeindegebiet Scharbeutz werden durch die
Linien 5812, 5813 und 5814 ausschliefilich im Schiilerverkehr bedient. Die Orte 6stlich von
Neustadt und Pelzerhaken werden mit Einzelfahrten bedient.

Diese Einzelfahrten ab Pelzerhaken werden teilweise als Anruflinienfahrten der Linie 5518
angeboten. Weiterer Anruflinienfahrten werden auf den Linien 5803 (letzte Fahrt), 5816
(vereinzelt iiber den Tag verteilt) und 5817 (ausschliefilich) getatigt.

An Ferientagen

Ahnlich wie an Schultagen finden die Fahrten zwischen ca. 5 Uhr und 20 Uhr statt, lediglich
Linie 5951 hat ein Fahrtenangebot von 4 Uhr bis 0 Uhr.

Das Taktangebot bleibt weitestgehend bestehen. Eine niedrigere Bedienungsqualitat ent-
steht aufgrund der wegfallenden Fahrten, die hauptsachlich oder ausschliefilich dem Schii-
lerverkehr zuzuordnen sind. Das Angebot der Linie 5950 beispielsweise wird auf 3 unvertak-
tete Fahrtenpaare reduziert. Es ist besonders auffillig, dass die Linien 5812, 5813 und 5814
an schulfreien Tagen nicht angeboten werden. Linie 5803 erhalt durch den Wegfall von
Fahrten ab ca. 14 Uhr einen Stundentakt.

Da die Schulbuslinien nicht mehr verkehren, stellt sich insbesondere fiir die Orte zwischen
Scharbeutz und Ponitz ein Bedienungs- und ErschlieBungsdefizit dar.

Im Vergleich zum Angebot wahrend der Schultage werden keine weiteren Fahrten als An-
ruflinienfahrten ausgewiesen.

Am Wochenende

Das Fahrtenangebot beginnt je nach Linie zwischen 7 Uhr und 11 Uhr und endet gegen 20
Uhr, dabei liegen die Startzeiten am Sonntag rund 2 Stunden hinter denen am Sonntag. Auch
am Wochenende wird auf der Linie 5951 ein langerer Bedienungszeitraum (5 Uhr 22 Uhr
bzw.7 Uhr bis 0 Uhr) geboten.

Bis auf Linie 40, die weiterhin im Stundentakt verkehrt, ist ein unvertaktetes und deutlich
reduziertes Fahrtenangebot im Vergleich zu den Werktagen gegeben. Dabei entsteht eine
geringere Bedienungsqualitat entlang vieler Verbindungen im Untersuchungsraum.

Die Angebotsform der Anruflinienfahrten wird vereinzelt auch auf die Linie 5803 und ganz-
lich auf die Linie 5816 ausgeweitet.

Defizite

Die Orte und Relationen im Untersuchungsraum weisen unterschiedlich hohe Mangel in der
Bedienung auf. Im gesamten Gebiet ist eine Bedienung in den spdten Abendstunden nur auf
der Linie 5951 (Liibeck — Ratekau — Timmendorfer Strand) gegeben. Alle weiteren Orte wer-
den nicht ausreichend bedient und miteinander verbunden.

Die Taktlage der meisten Linien ist aufgrund der starken Ausrichtung auf den Schiilerverkehr
nur schwierig nachzuvollziehen und v.a. im touristischen und Freizeitverkehr nicht attraktiv.
Insbesondere der Freizeitverkehr wird durch das geringe Fahrtenangebot und dessen Unre-

gelmafiigkeit nur bedingt angesprochen.
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Die Orte und Hofe westlich der Hauptorte Timmendorfer Strand, Scharbeutz und Sierksdorf
sowie dstlich von Neustadt bzw. Pelzerhaken werden hauptsachlich bis ausschlieflich im
Schiilerverkehr bedient. Ein ausreichendes Angebot wahrend der schulfreien Tage ist nicht

gegeben.

Die Anruflinienfahrten als bedarfsorientiertes Angebot stellen fiir einige Orte sowie zur
abendlichen Tagesrandzeit ein Mindestangebot sicher.

TABELLE 8: BEDIENUNGSQUALITAT AUF AUSGEWAHLTEN RELATIONEN

Von Neustadt Bahnhof / ZOB

Nach... Schultag Ferientag Samstag Sonntag
2 Fahr- 2 Fahr- 2 Fahr- 2 Fahr-
Neustadt, Markt ten/Std. ten/Std. ten/Std. ten/Std.
Sierksdorf Bahnhof 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std.
+ EF + EF + EF + EF
Scharbeutz, Ocean-Park 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. T120 T120
+ EF + EF + EF + EF
Timmendorfer Strand, ZOB 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std.
+EF +EF +EF
Ratekau, Dorfplatz 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std.
+EF +EF (2x T120) (2x T120)
Liibeck Hbf/ZOB 2 Fahr- 2 Fahr- 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std.
ten/Std. ten/Std. +EF +EF
+ EF
Eutin Bahnhof/Z0B T60 T60 T120 T120

Von Neustadt, Markt

Nach... Schultag Ferientag Samstag Sonntag
Neustadt Bahnhof/Z0B 2 Fahrten/Std. | 2 Fahrten/Std. | 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std.
+ EF + EF
Sierksdorf Bahnhof 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std.
+EF +EF (2x T120) (2x T120)
Scharbeutz, Ocean-Park T60 T60 1 Fahrt/Std. T120
+EF +EF (2x T120) +EF
Timmendorfer Strand, ZOB 2 Fahrten/Std. | 1 Fahrt/Std. T120 T120
Mit Liicken +EF +EF +EF
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Ratekau, Dorfplatz 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std.
+EF +EF (2x T120) (2x T120)
Liibeck Hbf/Z0B T60 T60 1 Fahrt/Stunde | 1Fahrt/Stunde
(2x T120) (2x T120)
Eutin Bahnhof/Z0B T60 Téo 120 120

Von Sierksdorf Bahnhof

Nach... Schultag Ferientag Samstag Sonntag
Neustadt Bahnhof/Z0B T60 T60 T60 T60
Neustadt, Markt T60 T60 1 Fahrt/Std. T120
(2x T120) +EF
Scharbeutz, Ocean-Park T60 T60 1 Fahrt/Std. T120
+EF mit Liicken (2x T120) +EF
+ EF
Timmendorfer Strand, ZOB T60 T60 1 Fahrt/Std. T120
+EF mit Liicken (2x T120) +EF
+ EF
Ratekau, Dorfplatz T60 T60 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std.
(2x T120) (2x T120)
Liibeck Hbf/Z0B T60 T60 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std.
(2x T120) (2x T120)
Eutin Bahnhof/ZOB T60 T60 1Fahrt/Std. | 1Fahrt/Std.
(2x T120) (2x T120)
Von Scharbeutz, Ocean-Park
Nach... Schultag Ferientag Samstag Sonntag
Neustadt Bahnhof/Z0B T60 T60 T120 T120
mit Liicken mit Liicken mit Liicken mit Liicken
+ EF + EF + EF + EF
Neustadt, Markt 1Fahrt/Std. 1Fahrt/Std. T120 T120
mit Liicken mit Liicken +EF +EF
+ EF + EF
Sierksdorf Bahnhof 1Fahrt/Std. 1Fahrt/Std. T120 T120
mit Liicken mit Liicken +EF +EF
+ EF + EF
Timmendorfer Strand, ZOB 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. T120 T120
+EF +EF +EF +EF
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Ratekau, Dorfplatz 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. T120 T120
(2x T120) (2x T120) +EF
+ EF + EF
Liibeck Hbf/ZOB 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. T120
mit Liicken mit Liicken mit Liicken + EF
+ EF + EF
Eutin Bahnhof/Z0B T60 T60 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std.
+ EF +EF mit Liicken mit Liicken
+ EF + EF

Von Timmendorfer Strand, ZOB

Nach... Schultag Ferientag Samstag Sonntag
Neustadt Bahnhof/ZOB 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std.
+EF +EF (2x T120) (2x T120)
Neustadt, Markt 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std. T60 1 Fahrt/Std.
+EF +EF (2x T120)
Sierksdorf Bahnhof 2 Fahr- 2 Fahr- 1 Fahrt/Std. 1 Fahrt/Std.
mit Liicken
Scharbeutz, Ocean-Park T60 T60 T60 T60
2 Fahr- 2 Fahr- 2 Fahr- 2 Fahr-
Ratekau, Dorfplatz ten/Std. ten/Std. ten/Std. ten/Std.
(2x T120) (2x T120)
. 2 Fahr- 2 Fahr- 2 Fahr- 2 Fahr-
L k Hbf/Z0B
libeck Hbf/Z0 ten/Std. ten/Std. ten/Std. ten/Std.
. T60 2 Fahr- 2 Fahr- 2 Fahr-
Eutin Bahnhof/Z0B (2x T120) ten/Std. ten/Std. ten/Std.
+ EF

Von Ratekau, Dorfplatz

Nach... Schultag Ferientag Samstag Sonntag
Neustadt Bahnhof/ZOB 2 Fahr- 1Fahrt/Std. | 1Fahrt/Std. | T120
ten/Std. +EF mit Licken | +EF
mit Liicken
Neustadt, Markt T60 T60 T60 T120
+EF +EF mit Liicken +EF
Sierksdorf Bahnhof Téo T60 T60 60
+EF +EF
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Scharbeutz, Ocean-Park T60 T60 T60 T60
+ EF + EF

Timmendorfer Strand, ZOB T60 T60 T60 T60
+EF +EF

ii 2 Fahr- 2 Fahr- T60 T60

Liibeck Hbf/ZOB
ten/Std. ten/Std. (2x T120) (2 T120)
mit Liicken mit Liicken
+ EF

Eutin Bahnhof/Z0OB T60 T60 T60 T60
+ EF + EF +EF +EF

3.3 Verbindungsqualitat

Die Verbindungsqualitdt im Bestand wird deutlich durch das Angebot im SPNV beeinflusst.
Uber die Schiene werden direkte Fahrtmdglichkeiten zwischen den Orten der Liibecker

Bucht sowie nach Bad Schwartau und Liibeck erméglicht. Diese Relationen profitieren von
der hoheren Geschwindigkeit der Bahn und haben somit ein sehr gutes Fahrtzeitverhaltnis

im Vergleich zum Pkw.

Weitere direkte Verbindung von Scharbeutz und Neustadt nach Eutin oder von Neustadt
nach Oldenburg sind maoglich, jedoch mit hoheren Fahrtzeitverhaltnissen.

Fahrten zwischen Orten abseits der SPNV-Strecke sind mit Umstiegen und langeren Fahrt-

zeiten verbunden.

Tabelle 9 zeigt die Fahrtzeiten zwischen relevanten Relationen auf und stellt diese in Ver-
gleich mit den Fahrtzeiten im MIV.

TABELLEQ: REISEZEITVERHALTNISSE AUF AUSGEWAHLTEN RELATIONEN

Verhiltnis
OPNV/MIV
Min. 6PNV (Verhiltnis
Von Nach Linie (Min. Bus) Min. MIV Bus/MIV)
5518 und
RB85 01:06 Std. 2,2
Liibeck, Hbf/Z0B 00:30 Std.
(5803 und (02:15 Std.) (4,5)
Neustadt, Markt 40)
Gromitz, Markt 5518 und 00:28 Std. 00:16 Std. 1,75
5800
Eutin, Bf/ZOB 5518 00:37 Std. 00:22 Std. 17
Neustadt, Markt 5803 00:36 Std. 00:17 Std. 2,1
Scharbeutz, Ocean- - ot y
Park Timmendorfer 5803 un . .
Strand, ZOB 40 00:29 Std. 00:13 Std. 2,25
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Verhiltnis
OPNV/MIV
Min. OPNV (Verhiltnis
Von Nach Linie (Min. Bus) Min. MIV Bus/MIV)
5817 und
RB85 00:27 Std. 1,2
Libeck, Hbf/ZOB 00:23 Std.
(5803,40 | (01:24 Std.) (3.7)
und 5951)
5817,
RB85 und
RE8 01:24Std. 1,4
Hamburg, Hbf 01:01 Std.
(5803, 40, | (02:24 Std.) (2,4)
5951 und
RE80)
40 und 00:295td 1
RB8S 29-10. A
Liibeck, Hbf/ZOB 00:21 Std.
00:49 Std. 2,
(5951) (00:49 Std.) (2:3)
Timme;dorfer 5814,
Strand, Z0B
RB:%: nd 01:25 Std. 14
Hamburg, Hbf 00:59 Std.
(5951 und (01:48 Std.) (1,8)
RES8)
Scharbeutz, Ocean- | 5951, 5970 ) ]
Park und 5803 00:44 Std. 00:12 Std. 3,6
Timmendorfer
Strand, ZOB 5951 00:25 Std. 00:10 Std. 2,5
Ratekau, Dorfplatz Bad Schwartau, 5951 00:12 Std. 00:08 Std. 15
Z0B
Liibeck, Hbf/ZOB 5951 00: 28 Std. 00:15 Std. 19
Hamburg, Hbf 59?'5;"(1 01:20 Std. 00:53 Std 15
RB85 und
5803 00:47 Std. 1,6
Neustadt, Markt 00:30 Std.
(40 und (02:15 Std.) (4,5)
Liibeck, Hbf/ZOB 5803)
Ratekau, Dorfplatz 5951 00:24 Std. 00:15 Std. 1,6
Scharbeuts. O RB85 und 00:31 Std. 13
charpeutz, Ucean- 5817 00:23 Std.
Park
(01:39 Std.) (4,3)
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Verhiltnis
OPNV/MIV
Min. OPNV (Verhiltnis
Von Nach Linie (Min. Bus) Min. MIV Bus/MIV)
(40 und
5803)
RB85 und 00:23 Std. 1
Timmendorfer 40 00:22 Std
Strand, ZOB y ’ )
00:25 Std. 1,1
(5951) (00:25 Std.) (L1)
Eutin, Bf/ZOB Neustadt, Markt 5518 00:36 Std. 00:26 Std. 14
Susetasuur:der' Neustadt, Markt 5518 00:23 Std. 00:15 Std. 15

3.4 ErschlieBungsqualitat

Die Erschlieflungsqualitdt im Untersuchungsraum wird nach unterschiedlichen Merkmalen

differenziert: Dabei wird zwischen der Bedienung durch SPNV oder Bus, Lage in Siedlungen
und Ortsteilen oder Lage im verdichteten Bereich sowie des Bedienungsangebotes differen-
ziert (siehe hierzu Karte ,ErschlieBungsqualitat).

Die Orte und Ortsteile sind im gesamten Gebiet erschlossen. Jedoch sind klare Unterschiede
in der Qualitat der Erschliefiung zu erkennen. Entlang der Strande sowie innerhalb der
Hauptorte besteht eine hohe Qualitdt durch ein umfangreicheres Haltestellennetz mit Halte-
stellenpositionen in kurzen Abstédnden, die vom reguldren Linienverkehr bedient werden.
Bereiche, die nicht vom Bus erschlossen werden, liegen meist im Einzugsbereich der SPNV-
Haltepunkte, dies trifft insbesondere auf die Wohngebiete in Scharbeutz, Timmendorfer
Strand und Pansdorf zu.

Aufierhalb der Hauptorte sind viele Siedlungsbereiche durch bedarfsgesteuerten und Schii-

lerverkehr abgedeckt. V.a. in den abseits der Ortszentren gelegenen Gemeindegebieten von

Ratekau und Scharbeutz ist eine regelméafiige Bedienung der Haltestellen nicht immer gege-
ben.

In der weiteren Planung ist zu beachten, dass durch die Stilllegung der Bahnhaltepunkte an
ihrer jetzigen Position dazu fiihrt, dass eventuell ErschlieRungsdefizite entstehen. Daher ist
es wichtig, diese entstehenden Defizite durch die Anpassung des Busangebotes abzudecken.

3.5 Infrastruktur und Betrieb
Die OPNV-Infrastruktur dient den Nutzern in Form von Haltestelle als Anlaufstelle und Zu-
gangspunkt zum System und ist somit als sichtbares Element im Straflenraum das ,,Aushdn-

geschild“ fiir den OPNV. Aufgrund dessen ist es von Bedeutung, dass diese Einrichtungen fiir
alle potentiellen Nutzer zuganglich sind und ausreichende Qualitdten in Sachen Aufenthalt
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und Information aufweisen. Doch auch infrastrukturelle Mafinahmen wie zur Busbeschleu-
nigung konnen dazu beitragen, dass das System zuverldssiger und somit attraktiver wird.

Die Untersuchung der Infrastruktur vor Ort hat ergeben, dass viele Bushaltestellen Defizite
in ihrer Barrierefreiheit aufweisen. So ist in vielen Fallen kein Hochbord zum erleichterten
Einstieg vorhanden. Behindertengerechte Ergdnzungen wie z.B. taktile Leitsysteme oder
akustische Fahrgastinformationen sind auch bei neu ausgebauten Haltestellen nicht vorzu-
finden. Vor allem fiir die zentralen Haltestellen Timmendorfer Strand Z0OB, Neustadt Bf/Z0B
und Neustadt Markt besteht Handlungsbedarf fiir einen barrierefreien Ausbau.

Die intermodale Verkniipfung wird an den meisten relevanten Umstiegshaltestellen gewdhr-

leistet. An den zentralen Haltestellen wie Timmendorfer Strand ZOB und Neustadt Bf/Z0B
werden P+R-Platze bereitgestellt. Die Verkniipfung mit dem Fahrrad wird beispielsweise an
den Haltestellen Ratekau Dorfplatz, Timmendorfer Strand ZOB, Haffkrug Seebriicke oder
Neustadt Bf/ZOB durch Abstellanlagen ermdglicht, dabei weisen die Anlagen deutlich unter-
schiedliche Qualitaten auf. Sowohl die P+R-, als auch die B+R-Anlagen werden nur zum Teil
entsprechend ausgewiesen und ausgeschildert.

Zur Sicherung der Fahrplanstabilitdt und des Betriebsablaufes stellen Busbeschleunigungs-
bzw. BushevorrechtigungsmafRnahmen wichtige infrastrukturelle Einrichtungen dar. Insbe-
sondere Bereichen und zu Zeiten mit starkem Verkehrsaufkommen und hoher Stauanfallig-
keit konnen sie die Einhaltung des Fahrplanes gewahrleisten. In den Orten der Liibecker
Bucht ist eine entsprechende Infrastruktur jedoch nicht vorhanden.

Hinsichtlich der Uberplanung des Bussystems ist zu beriicksichtigen, dass die Option einer
Wendemdglichkeit in der Nahe der zentralen Haltestellen in den Ortszentren von Schar-
beutz und Timmendorfer Strand bestehen sollte.

Die Infrastrukturausstattung an den zukiinftigen Bahnhaltepunkte und Haltestellen, die im
Rahmen des Neubaus der Bahnstrecke errichtet werden und bedeutende Verkniipfungs-
punkte darstellen werden, ist insbesondere den aktuellen Standards der Barrierefreiheit an-
zupassen. Die Entwiirfe der agentur BAHNSTADT und TGP Landschaftsarchitekten sehen
eine hohe Nutzungs- und Aufenthaltsqualitat fiir die Fahrgaste vor. Ein hoher Wartekomfort
soll durch die Einrichtung von Servicegebduden (mit Kiosk und Tourismusinformationen an
Haltepunkten mit hohem Fahrgastaufkommen) und Informationsmaterial zu Mobilitéts-,
Ubernachtungs-, Freizeit- und Einkaufsméglichkeiten gegeben werden. Die Verkniipfung
von Bus und Bahn soll durch direkte und kurze Umstiegswege zwischen Bus- und Bahnsteig
erleichtert werden, wenn moglich sollen Kombibahnsteige eingerichtet werden. Die Zugange
sowie die Ein- und Ausstiege sollen barrierefrei und sicher gestaltet sein. Digitale dynami-
sche Fahrgastinformationen (DFI) in Echtzeit sollen eventuelle Verspatungen anzeigen. Die
Flache der Haltepositionen soll eine Ausbaufahigkeit ermoglichen, sodass im Bedarfsfall zu-
satzliche Linien-, Sondereinsatz- oder Fernbusse halten konnen, ohne betriebliche Storun-
gen zu bewirken. Neben der Bus-Bahn-Verkniipfung sollen Verkniipfungen zu weiteren Mo-
bilitatsangeboten (Bike+Ride und Park+Ride) geschaffen werden.
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3.6 Information, Marketing und Tarif

Die Bereitstellung von umfangreichen, vollstandigen und verstandlichen Informationen zu
Angebot und Tarif sind maRgebend fiir die Entscheidung zur Nutzung des OPNV. Insbeson-
dere die potentielle Kundengruppe der Urlauber, Tagesausfliigler und Touristen als nicht
tagliche Nutzer in der Region sind auf ein solches Informationsangebot angewiesen.

Die Haltestellen als erste Kontaktpunkte der potentiellen Fahrgiste mit dem OPNV verfiigen
selten iiber umfassende Informationen, die {iber die Fahrplane der bedienenden Buslinien
hinausgehen. Liniennetzpldane, Umgebungsplane oder Informationen zu Tarifen sind v.a. fiir
Urlauber und Besucher wichtig, um sich in dem System zurecht zu finden.

Die zentralen Verkniipfungspunkte (u.a. Timmendorfer Strand ZOB, Neustadt Bf/Z0B oder
Neustadt Markt) verfiigen iiber keine dynamischen Fahrgastinformationen (DFI), die auf
mogliche Verspatungen oder Verdnderungen im Betriebsablauf hinweisen.

Die Fahrplanbiicher fiir die Region der Liibecker Bucht umfassen nicht alle Fahrplane der
dort verkehrenden Linien. Die einzelnen oder gebiindelten Fahrpldne werden zum Teil nach
Zuordnung der Verkehrsunternehmen herausgegeben. Auch weitere Informationen zu Tarif,
Haltestellen oder weiteren Angeboten im SPNV sind in den Fahrplanbiichern zusammenge-
stellt. Um eine umfassende Fahrplaninformation erhalten zu kénnen, miissen die Fahrgdste
auf das Angebot im Internet oder an den Service-Stationen vor Ort zuriickgreifen. Dieses An-
gebot ist jedoch fiir bestimmte Nutzergruppen (u.a. Urlauber und Touristen, éltere Nutzer)
nicht ausreichend, da ihnen die Zugangsstellen fehlen oder sie Schwierigkeiten bei der Be-
nutzung haben.

Das webbasierte Angebot ist jedoch gut ausgebaut und bietet via Internetseite und App der
nah.sh ausreichend Informationen zu Tarif und Verbindung,

Hinsichtlich des Marketings sind nur wenige Aktivititen zur Bewerbung des OPNV-Angebo-
tes in dem Untersuchungsgebiet sichtbar. Auch bei vorhandenen Angeboten —beispielsweise
in Kombination mit der OstseeCard - werden die potentiellen Fahrgéste nicht ausreichend
informiert. Dabei spielt insbesondere die Information der Urlauber und Tagesausfliigler vor
Reiseantritt eine bedeutende Rolle, um sie durch die Anreise mit Bus und Bahn auch weiter-
hin in der Region fiir den OPNV zu gewinnen.

3.7 Zusammenfassende Bewertung der Angebots- und Systemwirk-
samkeit

Eine Grundversorgung durch das Angebot ist in weiten Teilen des Untersuchungsraumes ge-
geben. Jedoch weichen in einigen Bereichen die Qualitdten von diesem Standard ab. Wah-
rend entlang der Kiiste und der Hauptorte eine hohere Qualitdt geboten wird, nimmt diese in
Richtung des Landesinneren und abseits der SPNV-Strecken deutlich ab.

Eine ausreichende Bedienungsqualitét ist hauptsachlich entlang der Orte an der Ostseekiiste
vorhanden. Dort verkehren die Linien grofitenteils vertaktet und bis in die Abendstunden.
Abseits dieser Relationen richtet sich der Busverkehr vorrangig an der Nachfrage im

Gutachten zur OPNV-Anbindung der Liibecker Bucht an die neuen Bahnstationen der Neubaustrecke Ratekau - Neustadt



Schiilerverkehr aus, Aufgrund dessen sind weder eine klare Taktstruktur noch ein ausrei-
chender Bedienungszeitraum (v.a. abends) vorhanden. Fiir einige Siedlungen, die von Linien
im Schiilerverkehr bedient werden, wird bereits an Schultagen der Standard der Grundver-
sorgung nicht erreicht — dieses Defizit verstarkt sich zusatzlich an den schulfreien Tagen und
insbesondere am Wochenende. Fiir die Belange des touristischen Verkehrs sind keine be-
sonderen Angebote in der Untersuchungsregion vorhanden, die auch entsprechend vermark-
tet werden. Eine Anbindung der Orte entlang der Liibecker Bucht ist damit mit Ausnahme der
Baderbahn und einzelner auch am Wochenende verkehrenden Buslinien - inshesondere
auch aus den kleineren, abseits der Kiiste gelegenen Orte — nicht gegeben.

Eine ausreichende ErschlieBung ist im gesamten Untersuchungsraum gegeben. Alle Halte-
stellen und —punkte sind entsprechend ihres jeweiligen Einzugsradius gut zu erreichen. Je-
doch ist die Erschliefung einer Haltestelle in Verbindung mit ihrer Bedienung zu betrachten.
Viele Haltestellen und Siedlungsbereiche werden hauptsachlich durch Linien im Schiilerver-
kehr oder bedarfsgesteuerte Verkehre bedient und weisen entsprechend geringere Qualita-
ten auf.

Hinsichtlich der Verbindungqualitdt werden die Standards teilweise erfiillt. Defizite ergeben
sich sowohl durch die erschliefienden Linienwege einzelner Buslinien als auch durch weite
Entfernungen bis zum ndchsten Zentrum. Eine grundsatzlich hohe Verbindungsqualitat ist
fiir alle Orte mit Anschluss an die SPNV-Trassen gegeben. Von hier aus lassen sich auch die
nachstgelegenen Oberzentren mit kurzer Reisezeit erreichen. Fiir Orte ohne direkte SPNV-
Anbindung wie Ratekau oder Pelzerhaken erhoht sich die Reisezeit deutlich. Weitere Defi-
zite im OPNV-System ergeben sich durch die Qualitit der Infrastruktur. Insbesondere die
zentralen Verkniipfungspunkte und Umsteigehaltestellen wie Timmendorfer Strand, ZOB o-
der Neustadt, Markt sind nicht barrierefrei gestaltet. Auch die Fahrgastinformation an Halte-
stellen weist Verbesserungspotential auf, umfassende Informationen zu Liniennetz, Tarifen
oder weiteren Angeboten sind auch an Haltestellen in zentralen Bereichen nicht immer ge-
geben. Neben der ausreichenden Information ist auch das Bewerben von Angeboten —ins-
besondere fiir die Zielgruppe der Urlauber und Ausfliigler — noch aushaufdhig.
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4 Konzeption der Varianten

Auf der Grundlage der Ergebnisse der Bestandsaufnahme und der Analyse des bestehenden
OPNV-Angebotes erfolgt die Erarbeitung der Ziele und Leitbilder fiir das kiinftige OPNV-An-
gebot in der Region sowie die Konzeption der im Weiteren im Detail zu untersuchenden Be-
dienungsvarianten. Ziele und Leitbilder

Angehot Schiene

Das SPNV-Angebot zwischen Ratekau und Neustadt soll (wie in Kapitel 1.4.5 beschrieben)
auf der neuen Trasse im Stundentakt verkehren und zukiinftig zum Hamburger Hauptbahn-
hof durchgebunden werden.

Entsprechend der laufenden Ausschreibung fiir die SPNV-Leistung im E-Netz Ost ist an den
Wochenenden im Sommerhalbjahr ein Halbstundentakt auf der Verbindung zwischen
Liibeck und Neustadt vorgesehen.

Eine Verdichtung des Taktes auf einen T30 auf weiteren SPNV-Verbindungen ist entspre-
chend des Vorschlages des LNVP im Konzept ,,Plus 50 Prozent“ eine gute Basis fiir zukiinf-
tige Entwicklungen — eine mogliche Ausgestaltung und Anpassung des Bussystems wird in
Kapitel 5.4 angerissen.

Angebot Bus

Die Konzeption des Bussystems erfolgt unter der Mafigabe, dass die neue Bahnlinie durch
vertaktete, vernetzte und attraktive Zubringerdienste optimal angebunden wird. Gleichzeitig
sollen die Verbindungen zwischen den Orten verbessert werden. Dabei sind die neuen Ent-
wicklungen moglichst in das bestehende Bussystem zu integrieren, im Zuge dessen ist die
Neuordnung der im Raum Liibecker Bucht verkehrenden Linien hinsichtlich der Verbindung
und Bedienung — v.a. mit Verbesserung des Angebotes in den Abendstunden und an Ferien-
tagen — eine Aufgabe des Konzepts.

Als zentrales Element soll eine zentrale Buslinie (Arbeitstitel: Baderlinie bzw. Baderexpress)
verkehren, die auf der Strecke Ratekau — Timmendorfer Strand — Scharbeutz — Haffkrug (mit
Option auf Verlangerung auf der Strecke Haffkrug — Sierksdorf — Neustadt — Pelzerhaken)
die Baderorte an die neue SPNV-Strecke sowie untereinander und mit relevanten touristi-
schen Zielen verbindet. Ein durchgehendes Angebot im Stunden- oder Halbstundentakt soll
dabei die Qualitdten der wegefallenden SPNV-Verbindung aufnehmen. Eine Weiterfiihrung
der Linie nach Eutin oder Neustadt soll gepriift werden.

Eine weitere bedeutende Rolle spielt die Verkniipfung von Bus und Bahn an den Bahnhalte-
punkten, um funktionierende Verbindungen mit kurzen Fahrt- und Umsteigezeiten zwischen
den Hauptorten bzw. den touristisch bedeutenden Zielen und den Oberzentren gewahrleis-
ten zu konnen. Auch die Verkniipfung dieser Linien mit der Baderlinie soll ermaglicht wer-
den. Welche Linien verbindende Funktionen iibernehmen und welche Verkniipfungspunkte
mit Prioritdt behandelt werden, soll im Folgenden untersucht werden.

Fiir Scharbeutz und Neustadt soll aufgrund aktueller Verbindungsdefizite und moglicher
Ausbaupotentiale gepriift werden, ob diese durch die Einfiihrung eines Orts- bzw.
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Stadtbusses behandelt werden konnen. Dabei konnen auch integrierte Angebote in Kombi-
nation mit vorhandenen Linien (z.B. Linie 5518 oder Linie 5817) genutzt werden.

Auch die Verbindungen zu den Ober- und Mittelzentren auerhalb des Untersuchungsraums
wie Eutin, Oldenburg oder Bad Schwartau und deren Anbindung an den SPNV sind zu be-
riicksichtigen.

Fiir den OPNV im Untersuchungsraum stellt die Bedienung im Schiilerverkehr eine bedeu-
tende Aufgabe dar. Daher sind die Anbindung der Schulstandorte sowie die sinnvolle Ein-
bindung der Schulfahrten in das zukiinftige Fahrtenangebot zu beriicksichtigen.

Angebotsformen

Es ist zu priifen, inwieweit und auf welchen Relationen bedarfsorientierte Angebotsformen
eingesetzt werden kdnnen. Inshesondere in Bereichen und zu Zeiten mit geringer Nachfrage
stellen sie eine kostengiinstige Alternative zum reguldren Angebot dar. Auch die Option wei-
terer Mobilitatsangebote soll gepriift werden.

Verkniipfung

Um das SPNV-Angebot optimal nutzen zu kdnnen, ist die Bus/Bahn-Verkniipfung von grofier
Bedeutung. Dabei sollte die Anbindung an den SPNV an maglichst allen Bahnhaltepunkten
ermoglicht werden. Das Bussystem ist daraufhin anzupassen, dass Fahrgaste gute Verbin-
dungen sowohl von/nach Liibeck als auch von/nach Oldenburg und Fehmarn nutzen kénnen.
Auch die Verbindung nach Eutin und Kiel iiber die weiterhin bestehende SPNV-Strecke der
RE 83 bzw. RB 84 soll weiterhin moglich sein.

Verkehrssituation

Hinsichtlich der Verkehrssituation vor Ort ist in der Konzeption darauf zu achten, dass es v.a.
wahrend der Sommerferien zu erheblichen Verkehrsbehinderungen durch den MIV kommen
kann. In den Ostseebadern, auf deren Zufahrtsstrafen und entlang der Ostseepromenade
kann der Busverkehr aufgrund des Anreise- und Parksuchverkehrs in seiner Piinktlichkeit
und Zuverlassigkeit erheblich beeintrachtigt werden. Daher soll im Rahmen der Konzeption
untersucht werden, ob und fiir welche Bereiche Mafinahmen zur Busbeschleunigung oder -
bevorrechtigung eingesetzt werden kdnnen.

Verkehrszwecke und Nutzergruppen

Insbesondere wahrend der Sommermonate, aber auch zu den Ferienzeiten im Friihling und
Herbst sowie an den Wochenenden, sind die unterschiedlichen Verkehrszwecke zu beach-
ten. Eine ausschlieRliche bzw. hauptsichliche Ausrichtung des OPNV auf den Schiilerver-
kehr tragt wenig dazu bei, die verkehrlichen Probleme v.a. der Baderorte zu reduzieren. Um
auch Besucher, Urlauber und Touristen als Nutzergruppen ist es notwendig, ein Angebot zu
schaffen, das auch ihnen eine Anreise mit dem 6ffentlichen Verkehr zu ermdglichen. Dabei
ist nicht nur eine Optimierung der Bedienung, Verbindung und Erschliefiung, sondern auch
des Tarifs und der Information von Bedeutung.
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4.1 Entwicklung der Varianten

Auf Grundlage der Ziele und Leitbilder im vorangegangenen Kapitel werden zwei Varianten
in Form von Grobkonzeptionen entwickelt, die sich in dem zentralen Angebot der Baderlinie
unterscheiden. Nach Abstimmung mit dem Kreis Ostholstein und dem NAH.SH erfolgt die
Detailplanung fiir eine der beiden Varianten.

Variante ,,Baderexpress*

Diese Variante beruht auf einem schnellen Angebot im Busverkehr (Baderexpress) zwischen
Ratekau, Timmendorfer Strand, Scharbeutz und Haffkrug. Entlang der Strecke werden nur
ausgewahlte Haltestellen angefahren, die auf einem maglichst schnellen Linienweg liegen.
Denn die kurze Fahrtzeit ermaglicht eine Verkniipfung zum SPNV sowohl in Ratekau (neuer
SPNV-Haltepunkt, Timmendorfer Strand-Ratekau®) als auch in Haffkrug mit kurzen Umstei-
gezeiten. Aufgrund dessen verlauft der Linienweg weitestgehend abseits der Ortskerne, um
stauanfallige Bereiche zu umfahren und Verspatungen im Ablauf zu vermeiden.

Um auch in Zeiten mit hohem Verkehrsaufkommen Anschliisse garantieren zu kdnnen, sind
Mafinahmen zur Busbeschleunigung fiir den Baderexpress erforderlich, die auch auch fiir
weitere Linien in dessen Streckenabschnitt vorgesehen werden sollten.

Den weiteren Verlauf entlang der Kiiste iibernimmt die (verdnderte) Linie 5803, sie ist in
Haffkrug mit dem Baderexpress verkniipft und ermoglicht so eine Weiterfahrt entlang der
Kiiste. Die Linie 5803 libernimmt in Scharbeutz sowie in Neustadt erschliefiende Aufgaben
und erfiillt somit in Teilen die Aufgaben eines Orts- bzw. Stadtbusses. In Neustadt bildet sie
zwischen Bf/Z0B und Klinikum in Kombinationen mit Linie 5518 einen Halbstundentakt.

Die restlichen Linien werden in ihrer Bedienung vertaktet. Sie werden iiber die neuen
SPNV-Haltepunkte gefiihrt und erfiillen die Funktion der Verbindung zwischen Haltepunkte
und Hauptort bzw. Ostseekiiste.
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Variante ,,Durchgehende Baderlinie“

Das zentrale Angebot dieser Variante ist eine durchgehende Buslinie (Baderlinie) entlang
der Liibecker Bucht auf der Strecke Ratekau — Timmendorfer Strand — Scharbeutz — Haffkrug
— Sierksdorf — Neustadt — Pelzerhaken (- Rettin). Die Baderlinie iibernimmt somit das Ange-
bot der Linie 5803.
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Im Gegensatz zum Baderexpress verkehrt die Baderlinie auf einem moglichst strandnahen
Linienweg und bedient alle auf dem Weg liegenden Haltestellen. In ihren Fahrtzeiten ist sie
an die Verkniipfung zum SPNV in Ratekau angepasst.

Aufgrund des ausgedehnten Angebotes der Baderlinie wird der Linienweg der Linie 5518 bis
Neustadt, Marktplatz verkiirzt, sodass keine parallele Bedienung dieser beiden Linien im Ge-
biet Neustadts und bis Pelzerhaken entsteht.
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Auch in dieser Variante ibernehmen die restlichen Linien die Zu- bzw. Abbringerfunktion

zwischen SPNV-Haltepunkte und Hauptorte.

Abwagung und Begriindung

Die beiden Varianten unterscheiden sich hauptsachlich durch das Angebot des Baderexpres-
ses bzw. der durchgehenden Baderlinie, dennoch hat die Ausgestaltung dieser Linie auch
Auswirkungen auf andere Linien und Verkniipfungssituationen. Im Folgenden werden die
Unterschiede der beiden Varianten beleuchtet, bevor die Begriindung fiir die Priorisierung

einer Variante vorgenommen wird.

TABELLE 10: VERGLEICH DER GROBVARIANTEN

Baderexpress

Linienfiihrung

Durchgehende Baderlinie

schnelle Linienfiihrung entlang der B76 mit
stichartiger Erschliefiung in Timmendorfer
Strand und Scharbeutz mit Halt an ausgewahl-
ten Haltestellen zwischen Ratekau, Timmen-
dorfer Strand, Scharbeutz und Haffkrug

Strandnaher Linienweg mit Fiihrung durch die
Ortskerne und Halt an allen auf dem Weg lie-
genden Haltestellen zwischen Ratekau, Tim-
mendorfer Strand, Scharbeutz, Haffkrug, Sierks-
dorf, Neustadt, Pelzerhaken und Rettin

Verkniipfung

Bus/Bahn-Verkniipfung

e Timmendorfer Strand-Ratekau
o Haffkrug
Bus/Bus-Verkniipfung

e Timm. Strand, ZOB

o Haffkrug Bf

Bus/Bahn-Verkniipfung
e Timmendorfer Strand-Ratekau

Bus/Bus-Verkniipfung
e Timm. Strand, ZOB

Funktion weiterer Linien

In beiden Varianten ibernehmen die weiteren Linien im Untersuchungsraum teils erschlieBende
Aufgaben und teils verbindende Funktionen zu benachbarten Zentren

Stauanfilligkeit

Eine Anschlussgarantie an den SPNV an beiden
Haltepunkten kann nicht gewdhrleistet werden,
da Abschnitte im Linienweg (u.a. B76 bei Tim-
mendorfer Strand) v.a. im Sommer stauanfallig
sind

Der Linienweg verlduft iiber stauanfallige Ab-
schnitte (v.a. die Ortskerne von Timmendorfer
Strand und Scharbeutz), jedoch fallen Ver-
spatungen weniger gravierend aus, da in den
Fahrplan zeitliche Puffer eingebaut werden
kénnen und nur ein Anschluss an den SPNV er-
reicht werden muss

Fiir beide Varianten besteht in Zeiten mit erh6htem Verkehrsaufkommen (im Sommer, wahrend
der Ferienzeiten und am Wochenende) eine Verspatungsgefahr. Jedoch sind keine alternativen Li-
nienwege abseits der stauanfalligen Bereiche mdglich, ohne dass erhebliche Einbufie der Fahr-
gastzahlen und Qualitaten des Angebots in Kauf genommen werden

Vermarktung

Als schneller Zubringer zwischen den Bahnhal-
tepunkten und den Orten der Liibecker Bucht
ldsst sich der Baderexpress v.a. fiir Pendler aus

Als verbindende Linie zwischen den Orten der
Liibecker Bucht mit strandnaher Linienfiihrung
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Timmendorfer Strand und Scharbeutz vermark- | ist die durchgehende Béderlinie inshesondere
ten fiir Urlauber und Tagesausfliigler vermarktba

Beide Varianten erfiillen die wesentlichen Ziele, die mit dem Konzept erfiillt werden sollen,
inshesondere Verkniipfung an verschiedenen Haltepunkten mit dem SPNV, moglichst
schnelle Verbindung bzw. strandnahe Erschliefiung und Verbindung aller Orte. Aufgrund
dessen sind eine Abwagung und eine Priorisierung durch eine eigene Schwerpunktsetzung
notwendig.

Im Vergleich zum Baderexpress ermdglicht die langsamere Variante der Baderlinie mit
Bus/Bahn-Verkniipfung an nur einem SPNV-Haltepunkt einen stabileren Fahrplan, der auch
bei hoherer Verspatungsgefahr eingehalten werden kann. Die Funktion einer schnellen Ver-
bindung zwischen den Orten der Liibecker Bucht wird zwar mit Umstieg, aber dennoch in
gleichen zeitlichen Mafstaben durch den SPNV den verkniipften Buslinien bewerkstelligt.
Eine Baderlinie, die strandnah den Grofiteil der Liibecker Bucht umfasst, lasst sich zudem
deutlicher als Produkt fiir Urlauber, Tagesausfliigler und Touristen vermarkten.

In Absprache mit dem Kreis Ostholstein und dem NAH.SH wurde sich dafiir entschieden, die
Variante der durchgehenden Béderlinie weiter zu vertiefen.

Im Folgenden wird diese Variante der Béderlinie vertieft und an die beiden SPNV-Bedie-
nungsvarianten angepasst und die Linienwege sowie Fahrpldne im Detail entwickelt. Je nach
Linie wird der Einsatz von Produkten und Bedienungssystemen gepriift sowie weitere Un-
tersuchungen vorgenommen, die an die Varianten angepasst sind.
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5 Detailplanung

5.1 Netzhierarchie

Das OPNV-Netz im Untersuchungsraum wird hinsichtlich der zentraldrtlichen Gliederung,
der Verkehrsstrome und Nachfragepotentiale in ein Haupt- und Erganzungsnetz gegliedert.

Dabei sollen v.a. bedeutende Relationen mit Verkniipfung zum SPNV gestarkt werden und
die definierten Ziele (s. Kapitel 0) sowohlim Haupt- als auch im Ergdnzungsnetz beriicksich-
tigt werden.

Fiir die Relationen des Haupt- und Erganzungsnetzes werden Angebotsstandards in den ver-
schiedenen Bedienungszeitraumen festgelegt.

Hauptnetz

Das Hauptnetz beschreibt die wichtigen und nachfragestarken Relationen im Untersu-
chungsraum. Es umfasst Linien, die diese Relationen bedienen und eine Verbindungsfunk-
tion zwischen den Zentren haben.

Dabei werden die relevanten Bahnhaltepunkte (Timmendorfer Strand-Ratekau, Scharbeutz
und Neustadt sowie Lensahn und Oldenburg) angebunden und eine Verkniipfung mit dem
SPNV hergestellt. Um dies ausreichend zu bewerkstelligen, verkehren die Linien entspre-
chend dem Bedienungszeitraum des SPNV im Stundentakt bis 24 Uhr. Zusatzlich werden
Fahrten im Schiilerverkehr angeboten. Der Einsatz bedarfsgesteuerter Bedienungsformen ist
auf ausgewahlten Linien in Zeiten mit geringer Nachfrage vorgesehen.

Als Linien im Hauptnetz werden die Baderbuslinie sowie die Linie 40, die Linie 5518, die Li-
nie 5800 und die Linie 5804 definiert.

Erganzungsnetz

Das Erganzungsnetz erfiillt die Aufgabe der Grundversorgung der weiteren Orte und deren
Anbindung an die jeweiligen Hauptorte. Dem Ergéanzungsnetz werden Linien mit vorrangiger
ErschlieRungsfunktion zugeordnet. Sie verkehren in einem Zweistundentakt bis 20 Uhr
werktags bzw. 18 Uhr am Wochenende. Weitere Fahrten finden im Schiilerverkehr statt. Zu-
satzlich werden zwei Fahrtenpaare pro Tag in nachfragestarken Zeiten angeboten. Grund-
satzlich verkehren die Linien in bedarfsgesteuerter Bedienungsform, an Wochentagen kon-
nen einzelne Fahrten je nach Nachfrage als reguldre Linienfahrten angeboten werden. Eine
Verkniipfung mit dem SPNV an den weiteren Haltepunkten ist alle zwei Stunden vorgese-
hen.

Linien im Erganzungsnetz sind die Linien 5816, 5951 und der Ortsbus Scharbeutz.

Weitere Linien im Untersuchungsraum mit primarer Funktion im Schiilerverkehr (u.a. Linie
5920, Linie 5812, Linie 5813 und Linie 5814) sind in der weiteren Planung individuell zu be-
trachten.
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TABELLE11: MINDESTANFORDERUNGEN AN DIE BEDIENUNGSQUALITAT IM HAUPT- UND ERGANZUNGSNETZ

Montag bis Freitag Samstag Sonntag

Hauptnetz T60 T60 T60
5—24 Uhr 6 —24 Uhr 7-24 Uhr
(auf ausgewdhlten Li- | (auf ausgewdhlten Li- | (auf ausgewdhlten Li-
nien 22 — 24 Uhr be- nien 20 — 24 Uhr be- nien 20 — 24 Uhr be-
darfsgesteuert) darfsgesteuert) darfsgesteuert)

- T120 T120 T120

Erganzungsnetz
6 —20 Uhr 8 —18 Uhr 10 —18 Uhr
+ Verstérkerfahrten- + Verstérkerfahrten- + Verstérkerfahrten-
paare in den nachfra- | paarein den nachfra- | paare in den nachfra-
gestarken Verkehrs- gestarken Verkehrs- gestarken Verkehrs-
zeiten zeiten zeiten
(ggf. bedarfsgesteuert) | (ggf. bedarfsgesteuert) | (ggf. bedarfsgesteuert)

5.2 Angebot

Das Angebot der Buslinien im Untersuchungsraum wird hinsichtlich einer optimalen Ver-
kniipfung an den SPNV entwickelt. Dabei werden die Linien und ihre Fahrpldne an die bei-
den ausgewdhlten Bedienungskonzepte 1 und 2 angepasst. Die beiden SPNV-Bedienungsva-
rianten weisen lediglich kleinere Unterschiede im Minutenbereich auf, dennoch fiihren
diese dazu, dass die Fahrtzeiten der Buslinien angepasst werden miissen, um funktionie-
rende Verkniipfung zu gewahrleisten. Diese Unterschiede zeigen sich dabei weniger im
Fahrtenangebot, sondern vielmehr in den Ankunfts- und Abfahrtszeiten in den Fahrpldnen.

Variante 1

Das OPNV-System der Variante 1 orientiert sich an dem SPNV-Bedienungskonzept 1(s. Kapi-
tel 1.4.5). Hierbei wird die Strecke Liibeck — Neustadt (RB) stiindlich und unabhangig davon
die Strecke Liibeck — Fehmarn (RE) im Zweistundentakt bedient.

Variante 2

Variante 2 richtet sich an dem SPNV-Bedienungskonzept 2 aus, das die Fliigelung der RB in
Haffkrug und die weiteren Streckenabschnitte im Stundentakt vorsieht.
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5.21 SPNV

RB

Variante 1

Liibeck - Bad Schwartau - Timmendorfer Strand-Ratekau - Scharbeutz - Haffkrug - Sierksdorf -
Neustadt

Von 5 Uhr bis 0.30 Uhrim T60

An den Wochenenden der Sommermonate Verdichtung auf
Fahrtenangebot T30:
Samstags T30 zwischen 7 Uhr und 21 Uhr

Sonntags T30 zwischen 8 Uhr und 21 Uhr

Timmendorfer Strand-Ratekau

Scharbeutz
Bus/Bahn-Verkniipf
'us/ ahn-Verkniipfung Haffkrug
im Untersuchungsraum

Sierksdorf

Neustadt

RE

Variante 1

Liibeck - Bad Schwartau - Haffkrug - Lensahn - Oldenburg - Groflenbrode - Burg auf Fehmarn -
Nykoping

Fahrtenangebot Von 6 Uhr bis 24 Uhrim T120

Timmendorfer Strand-Ratekau
Bus/Bahn-Verkniipfung

. Scharbeutz
im Untersuchungsraum

Haffkrug

RB

Variante 2

Liibeck - Bad Schwartau - Timmendorfer Strand-Ratekau - Scharbeutz — Haffkrug - Sierksdorf —
Neustadt

Liibeck - Bad Schwartau - Timmendorfer Strand-Ratekau — Scharbeutz — Haffkrug - Lensahn -
Oldenburg - Groflenbrode - Burg auf Fehmarn - Nykoping

Von 5 Uhr bis 0.30 Uhr im T60 auf der Strecke Liibeck — Neu-

stadt
Fahrtenangebot )
An den Wochenenden der Sommermonate Verdichtung auf

T30:
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Samstags T30 zwischen 7 Uhr und 21 Uhr

Sonntags T30 zwischen 8 Uhr und 21 Uhr

Von 5 Uhr bis 1 Uhr im T60 auf der Strecke Liibeck — Fehmarn —
Nykoping

Bus/Bahn-Verkniipfung
im Untersuchungsraum

Timmendorfer Strand-Ratekau
Scharbeutz

Haffkrug

Sierksdorf

Neustadt

Die Verbindung Kiel — Liibeck (RE 83 / RB 84) mit den fiir das Konzept relevanten Halte-
punkten Eutin, Ponitz und Pansdorf verkehrt wie im Status quo dargestellt.

5.2.2

Baderlinie /Baderbus

Ratekau, Schule — Hemmelsdorf — Timmendorfer Strand — Scharbeutz — Haffkrug — Sierksdorf —

StraRengebundener OPNV

Neustadt — Pelzerhaken (— Rettin)

Linie im Hauptnetz

form an Schulta-

Korridor / Be-

deutung

Fahrtenangebot e T60 von 5 Uhr bis 0.30 Uhr

und Angebots- e Verstérkerfahrten im Schiilerverkehr (der Linien 5803, 5518, 5951 und

5920) auf Abschnitten des Linienwegs

gen
Fahrtenangebot e T60 von 5 Uhr bis 0.30 Uhr
und Angebots-
form an Ferien-
tagen
Samstag
e T60 von 5.00 Uhr bis 0.30 Uhr
Fahrtenangebot | ° in den Sommermonaten: T60 von 5.00 bis 7.00 Uhr und ab 21.00 Uhr, T30
nd Angebots zwischen 7.00 Uhr und 21.00 Uhr
u .
8 Sonntag
form am Wo- ‘
chenende e T60von 5.00 Uhr bis 0.30 Uhr

e inden Sommermonaten: T60 von 5.00 bis 8.00 Uhr und ab 21.00 Uhr, T30
zwischen 8.00 Uhr und 21.00 Uhr
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Verkniipfung

Bus/Bahn

Bus/Bus

Bf Timmendorfer Strand-Ratekau

e Von RB aus Liibeck auf Bus in
Richtung Timmendorfer Strand

e Von Bus aus Timmendorfer
Strand auf RB in Richtung Liibeck

Timm. Strand, ZOB
Timm. Strand, ETC

Scharbeutz, Hamburger Ring/See-
strafie

Neustadt, Bf/ZOB
Neustadt, Markt

Anmerkung

Es findet eine durchgéngige Verkniipfung zwischen dem SPNV und dem Ba-
derbus am Bf Timmendorfer Strand-Ratekau statt.

In den spaten Abendstunden wird der Linienweg Neustadt — Pelzerhaken —
Rettin gekiirzt, sodass die Linie ab 23.45 Uhr nur noch bis Neustadt bzw. bis

0.30 bis Pelzerhaken verkehrt.

In den friihen Morgenstunden wird der Linienweg in Riickrichtung gekiirzt, so-
dass die ersten Fahrten in Richtung Ratekau gegen 5.30 Uhr und 6.00 Uhr ab
Timmendorfer Strand angeboten werden.

An Tagen mit starker Verkehrsbelastung besteht die Moglichkeit, den Linien-
umlauf an der Haltestelle Timmendorfer Strand, ETC zu trennen. Auf diese
Weise konnen Verspatungen reduziert und die relevante Verkniipfung mit dem

SPNV in Ratekau sichergestellt werden.

Liibeck, Bf/ZOB — Travemiinde — Niendorf — Timmendorfer Strand — Scharbeutz, Bf

Linie im Hauptnetz

e Von RB aus Liibeck auf Bus in
Richtung Timmendorfer Strand

Korridor / Be-
deutung
Fahrtenangebot e T30von 5.15 Uhr bis 23.15 Uhr zwischen Liibeck und Travemiinde
und Angebots- e T60 von 5.45 Uhr bis 23.15 Uhr zwischen Travemiinde und Scharbeutz
form an Schulta- | ® Verstdrkerfahrten zu Schulanfangs- bzw. —endzeiten
gen
Fahrtenangebot e T30von 5.15 Uhr bis 23.15 Uhr zwischen Liibeck und Travemiinde
und Angebots- e T60 von 5.45 Uhr bis 23.15 Uhr zwischen Travemiinde und Scharbeutz
form an Ferien-
tagen
Samstag
Fahrtenangebot e T30von 6.15 Uhr bis 23.15 Uhr zwischen Liibeck und Travemiinde
und Angehots- e T60von 6.45 Uhr bis 23.15 Uhr zwischen Travemiinde und Scharbeutz
form am Wo- Sonntag
chenende e T30von 8.15 Uhr bis 23.15 Uhr zwischen Liibeck und Travemiinde
e T60 von 8.45 Uhr bis 23.15 Uhr zwischen Travemiinde und Scharbeutz
Bus/Bahn Bus/Bus
Verkniipfung Bf Travemiinde Timm. Strand, ZOB

Timm. Strand, ETC
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e Von Bus aus Timmendorfer
Strand auf RB in Richtung Liibeck

Bf Scharbeutz

e Von Bus aus Timmendorfer
Strand auf RB in Richtung Neu-
stadt

e Von RB aus Neustadt auf Bus in
Richtung Tim. Strand

Scharbeutz, Hamburger Ring/See-
strafe

Anmerkung

Integriertes Angebot mit Baderbus zwischen Scharbeutz und Timmendorfer

Strand im gemeinsamen T30

Linie 5518

Eutin, Bf/ZOB - Siisel — Neustadt — Neustadt, Klinikum
Korridor / Be- Linie im Hauptnetz
deutung
Fahrtenangebot e T60von 5 Uhr bis1 Uhr
und Angebots- o Verstédrkerfahrten im Schiilerverkehr auch bis nach bzw. ab Pelzerhaken
und Rettin
form an Schulta-
gen o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot ab 20 Uhr
Fahrtenangebot e T60von 5 Uhr bis 1 Uhr
und Angehots- o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot ab 20 Uhr
form an Ferien-
tagen
Samstag
Fahrtenangehot | ° T60 von 6 Uhr bis 1 Uhr
und Angebots- e Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot ab 18 Uhr
form am Wo- Sonntag
chenende e T60von 7 Uhrbis1Uhr
o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot
Bus/Bahn Bus/Bus
Bf Eutin Neustadt, Bf/Z0B
e Von Bus aus Neustadt auf RB in Neustadt, Markt
tung Liibeck Eutin, Bf/ZOB
Verkniipfung e Von RB aus Liibeck und RE/RB
aus Kiel auf Bus in Richtung Neu-
stadt
Bf Neustadt
e Von RB aus Liibeck auf Bus in
Richtung Neustadt, Klinikum
Integriertes Angebot mit Baderbus zwischen Neustadt, Bf/Z0B und Klinikum
Anmerkung anndhernd im T30
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Neustadt, Bf/ZOB — Gromitz — Kellenhusen — Grube — Oldenburg, Bf/Z0B
Korridor / Be- Linie im Ergdnzungsnetz
deutung
e T120 von 6.30 Uhr bis 22.30 Uhr
Fahrtenangebot | | Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 7.30 Uhr und 17.30 Uhr
und Angebots- w . . S -
o Verstarkerfahrten im Schiilerverkehr (teilweise in das reguldre Angebot
form an Schulta- integriert)
gen o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot
Fahrtenangebot e T120 von 6.30 Uhr bis 22.30 Uhr
und Angehots- e Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 7.30 Uhr und 17.30 Uhr
form an Ferien- o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot
tagen
Samstag
e T120 von 8.30 Uhr bis 19.30 Uhr zwischen Neustadt und Kellenhusen
Fahrtenangebot | ° Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 9.30 Uhr und 17.30 Uhr
und Angebots- o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot
form am Wo- Sonntag
chenende e T120 von 10.30 Uhr bis 19.30 Uhr zwischen Neustadt und Kellenhusen
e Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 11.30 Uhr und 17.30 Uhr
o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot
Bus/Bahn Bus/Bus
Bf Neustadt Neustadt, Bf/Z0B
e Von RB aus Liibeck auf Bus in Neustadt, Markt
Richtung Oldenburg Kellenhusen, ZOB
e Von Bus aus Oldenburgauf RBin | Qldenburg, Bf
Verkniipfung Richtung Liibeck Oldenburg, Markt
Bf Oldenburg
e Von Bus aus Neustadt auf RE
bzw. RB in Richtung Liibeck
e Von RE bzw. RB aus Liibeck auf
Bus in Richtung Liibeck
In Variante 1ist am Bf Oldenburg ein SPNV-Anschluss der Verstarkerfahrten
Anmerkung nicht moglich, da der RE alle zwei Stunden verkehrt.
Durch den T60 des RB in Variante 2 lassen sich hier alle Anschliisse umsetzen
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Linie 5804

Variante 1

Neustadt, Bf/ZOB — Lensahn — Oldenburg - Heiligenhafen, Wilhelmsplatz

Linie im Hauptnetz

Korridor / Be-
deutung
Fahrtenangebot e T60von 5 Uhr bis 0.15 Uhr
und Angebots- e Verstarkerfahrten im Schiilerverkehr
form an Schulta- | ® ©gf bedarfsgesteuertes Angebot ab 20 Uhr
gen
Fahrtenangebot e T60von 5 Uhr bis 0.15 Uhr
und Angehots- o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot ab 20 Uhr
form an Ferien-
tagen
Samstag
Fahrtenangebot e T60von 6 Uhr bis 0.15 Uhr
und Angebots- o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot ab 18 Uhr
form am Wo- Sonntag
chenende e T60von7 Uhrbiso0.15
o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot
Bus/Bahn Bus/Bus
Bf Lensahn Neustadt, Bf/Z0B
e Von RE aus Liibeck und RE aus Neustadt, Markt
Fehmarn auf Bus in Richtung Lensahn, ZOB (bzw. Bf)
Neustadt Oldenburg, Bf
Bf Oldenburg
e Von Bus aus Heiligenhafen auf
RE in Richtung Liibeck
e Von RE aus Liibeck auf Bus in
Richtung Heiligenhafen
Eine Verkniipfung mit dem SPNV an den Haltepunkten Lensahn und Olden-
Anmerkung burg ist aufgrund des Zweistundentaktes auf der Schiene nur bei jeder zweiten

Fahrt moglich
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Linie 5804

Variante 2

Neustadt, Bf/ZOB — Lensahn — Oldenburg — Heiligenhafen, Wilhelmsplatz

Linie im Hauptnetz

Korridor / Be-
deutung
Fahrtenangebot e T60von 5 Uhr bis 115 Uhr
und Angebots- o Verstarkerfahrten im Schiilerverkehr
form an Schulta- | ® 08f bedarfsgesteuertes Angebot ab 20 Uhr
gen
Fahrtenangebot e T60von 5 Uhr bis 1.15 Uhr
und Angehots- o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot ab 20 Uhr
form an Ferien-
tagen
Samstag
Fahrtenangebot e T60von 6 Uhrbis1.15 Uhr
und Angebots- o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot ab 18 Uhr
form am Wo- sonntag
chenende e T60von 7 Uhr bis 1.15 Uhr
o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot
Bus/Bahn Bus/Bus
Bf Lensahn Neustadt, Bf/Z0B
e Von RBaus Liibeck und RB aus Neustadt, Markt
Fehmarn auf Bus in Richtung Lensahn, ZOB (bzw. Bf)
Neustadt Oldenburg, Bf
Verkniipfung ¢ Xi?,ﬁ;;apfhﬁ:l:;tadt aufRB in Oldenburg, Markt
Bf Oldenburg
e Von Bus aus Heiligenhafen auf
RB in Richtung Liibeck
e Von RB aus Liibeck auf Bus in
Richtung Heiligenhafen
Im Vergleich zu Variante 1 werden in Variante 2 die Bus/Bahn-Verkniipfungen
Anmerkung in Lensahn und Oldenburg stiindlich erméoglicht
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Linie 5816

Eutin, B./Z0B — Bockholt — Fassensdorf — Siisel — Haffkrug — Scharbeutz, Bf

Linie im Ergdnzungsnetz

form an Schulta-
gen

Korridor / Be-
deutung

e T120 von 6.15 Uhr bis 21.45 Uhr

e Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 7.30 Uhr und 17.30 Uhr
Fahrtenangebot ] o

e Verstarkerfahrten im Schiilerverkehr (teilweise in das reguldre Angebot
und Angebots-

integriert oder mit abweichendem Linienweg Bockholt — Rébel — Bujen-
dorf — Siisel)

o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot

Fahrtenangebot
und Angebots-
form an Ferien-
tagen

e T120 von 6.15 Uhr bis 21.45 Uhr
e Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 7.30 Uhr und 17.30 Uhr
o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot

Fahrtenangebot
und Angebots-
form am Wo-
chenende

Samstag

e T120 von 8.15 Uhr bis 19.45 Uhr

e Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 9.30 Uhr und 17.30 Uhr
o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot

Sonntag

e T120von 10.15 Uhr bis 19.45 Uhr

e Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 11.30 Uhr und 17.30 Uhr
o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot

Verkniipfung

Bus/Bahn

Bus/Bus

Bf Eutin

e Von RB aus Kiel und RB aus
Liibeck auf Bus in Richtung Sch-
arbeutz

e Von Bus aus Scharbeutz auf RB
in Richtung Kiel und RB in Rich-
tung Liibeck

Bf Haffkrug

e Von RB aus Liibeck auf Bus in
Richtung Scharbeutz

e Von Bus aus Scharbeutz auf RB
in Richtung Liibeck

e Von RE aus Fehmarn auf Bus in
Richtung Eutin

e Von Bus aus Eutin auf RE in
Richtung Fehmarn

Bf Scharbeutz

e Von Bus aus Haffkrug auf RBin
Richtung Liibeck

Eutin, Bf/ZOB
Sisel, Siiselerbum

Scharbeutz, Hamburger Ring/See-
strafie
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e Von RB aus Liibeck auf Bus in
Richtung Haffkrug

Integriertes Angebot mit Baderbus zwischen Haffkrug undScharbeutz im ge-
Anmerkung meinsamen T30

Linie 5951

Liibeck, IKEA/LUV-Center — Sereetz — Ratekau — Pansdorf — Timm. Strand, ZOB
Korridor / Be- Linie im Ergdnzungsnetz
deutung
e T120von 6 Uhr bis 21 Uhr
Fahrtenangebot | ® Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 7.15 Uhr und 17.15 Uhr
und Angebots- o Verstarkerfahrten im Schiilerverkehr (teilweise mit abweichendem Linien-
form an Schulta- weg Ratekau — Pansdorf — Ponitz oder Ratekau — Sereetz — Bad Schwartau
— Liibeck
gen
o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot
Fahrtenangebot e T120von 6 Uhr bis 21 Uhr ggf. als bedarfsgesteuertes Angebot
und Angebots- e Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 7.15 Uhr und 17.15 Uhr
form an Ferien- o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot
tagen
Samstag
e T120von 8 Uhr bis 19 Uhr
Fahrtenangebot e Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 9.15 Uhr und 17.15 Uhr
und Angehots- o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot
form am Wo- Sonntag
chenende e T120von 10 bis 19 Uhr
e Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 11.15 Uhr und 17.15 Uhr
o Ggf. bedarfsgesteuertes Angebot
Bus/Bahn Bus/Bus
Bf Timmendorfer Strand-Ratekau Pansdorf, Bf
e Von RB/RE aus Liibeck auf Busin | Timm. Strand, ZOB
Richtung Pansdorf
e Von Bus aus Pansdorf auf RB/RE
Verkniipfung in Richtung Liibeck
Bf Pansdorf
e Von RB aus Kiel auf Bus in Rich-
tung Timmendorfer Strand
e Von Bus aus Timmendorfer
Strand auf RB in Richtung Kiel
Vertaktung des reguldren Linienangebotes abseits der Schulfahrten zur
Anmerkung besseren Verkniipfung mit dem SPNV
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Ortsbus Scharbeutz

Scharbeutz, Bf — Klingberg — Ponitz — Wulfsdorf — Scharbeutz — Scharbeutz, Bf
Korridor / Be- Linie im Ergdnzungsnetz
deutung
Fahrtenangebot e T120 von 5.45 Uhr bis 21.30 Uhr
und Angehots- e Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 7 Uhr und 17 Uhr
form an Schulta- | ® Bedarfsgesteuertes Angebot
gen
Fahrtenangebot e T120 von 5.45 Uhr bis 21.30 Uhr
und Angehots- e Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 7 Uhr und 17 Uhr
form an Ferien- e Bedarfsgesteuertes Angebot
tagen
Samstag
e T120 von 7.45 Uhr bis 19.30 Uhr
Fahrtenangebot e Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 9 Uhr und 17 Uhr
und Angehots- o Bedarfsgesteuertes Angebot
form am Wo- Sonntag
chenende e T120 von 9.45 Uhr bis 19.30 Uhr
e Zum T60 eingepasste Verstarkerfahrtenpaare um 11 Uhr und 17 Uhr
o Bedarfsgesteuertes Angebot
Bus/Bahn Bus/Bus
Bf Scharbeutz Scharbeutz, Hamburger Ring/See-
e Von RB aus Neustadt und RB aus | Strafe
Liibeck auf Bus in Richtung P6- Ponitz, Bf
nitz
e Von RB aus Neustadt und RB aus
Liibeck auf Bus in Richtung Sch-
arbeutz
Verkniipfung e Von Bus aus Ponitz auf RBin
Richtung Neustadt und auf RB in
Richtung Liibeck
e Von Bus aus Scharbeutz auf RB
in Richtung Neustadt
Bf Ponitz
e Von Bus aus Scharbeutz auf RB
in Richtung Kiel und in Richtung
Lubeck
Die ringformige Linienfiihrung zwischen Scharbeutz und Ratekau ermoglicht
eine stiindliche Bedienung der Ortschaften im westlichen Gemeindegebiet mit
Anmerkung einer stiindlichen Anbindung an den SPNV.
Die Linie 5817 wird in den Ortsbus Scharbeutz integriert.
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KARTE 4: INTEGRALER TAKTFAHRPLAN DES OPNV-SYSTEMS IN VARIANTE 1
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Karte 5: Integraler Taktfahrplan des OPNV—Systems in Variante 2
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5.3 Fiir alle Varianten geltende Ma3nahmen

Neben der Ausgestaltung des Linienangebotes sind flankierende Mafinahmen u.a. in den Be-
reichen Infrastruktur und Information notwendig, um das OPNV-System zu optimieren. Da-
bei ist darauf zu achten, dass sowohl beim Bau neuer sowie beim Ausbau bestehender Hal-
testellen und —punkte aktuelle und zukiinftige Anforderungen an Barrierefreiheit und Auf-
enthaltsqualitat erfiillt werden. Auch der Einsatz und die Ausstattung von Fahrzeugen ist
den Gegebenheiten anzupassen.

Geeignete Bedienungssysteme und Produkte

Der SPNV stellt mit seinen schnellen Verbindungen zu den Oberzentren eine bedeutende
Rolle dar. Um diese Verbhindungsqualitdten in den Untersuchungsraum der Liibecker Bucht
zu libertragen, ist die Verkniipfung der Buslinien mit dem SPNV sowie untereinander wich-
tig. Aufgrund dessen ist eine Vertaktung des Angebotes mit einem 60- bzw. 120-Minuten-
Grundtakt notwendig. Dabei ist darauf zu achten, dass Taktumstellungen — beispielsweise in
den Abendstunden — einheitlich auf allen Linien einer Kategorie angewandt werden.

Auch die Umstellung der Bedienungsform auf ein bedarfsgesteuertes Angebot am Abend o-
der am Wochenende sollte aufgrund einer besseren Nutzbarkeit auf den Haupt- oder Ne-
benlinien einheitlich vonstattengehen.

Fahrzeuge

Neben der Nutzung von Standard-Linienbussen als Grundangebot auf den Haupt- und Ne-
benlinien empfiehlt sich die Priifung des Einsatzes von Kleinbussen auf Nebenlinien zu
nachfrageschwachen Zeiten sowie fiir die bedarfsgesteuerten Verkehre.

Infrastruktur

Die Infrastruktur des OPNV-Systems weist aktuell Defizite in der barrierefreien Nutzung auf.
Die Haltestellen im Untersuchungsraum — vorrangig die zentralen Umsteigehaltestellen —
sind den Anforderungen an eine barrierefreie Nutzung anzupassen.

Die neuen SPNV-Haltepunkte als wichtige Verkniipfungspunkte sollten neben der barriere-
freien Gestaltung so ausgebaut sein, dass sowohl ein qualitativer Umstieg als auch eine ent-
sprechend hohe Aufenthaltsqualitdt gewahrleistet wird. Des Weiteren bedarf es bei dem
Bau und Ausbau der Bus/Bahn-Verkniipfungspunkte einer ausreichenden Anzahl an Hal-
tepositionen fiir den Linienverkehr. Dabei sollen auch Riickhaltefldchen fiir zukiinftige Ent-
wicklungen im OPNV-System oder weitere Fahrzeuge bedacht werden. Tabelle 12 zeigt den
Mindestbedarf an Haltepositionen auf, der laut Konzept fiir die ankommenden und abfah-
renden Busse bereitgestellt werden muss.

TABELLE 12: MINDESTBEDARF AN BUSHALTEPOSITIONEN AN DEN SPNV-HALTEPUNKTEN

Haltepunkt Mindestbedarf an Haltepositionen
Timmendorfer Strand-Ratekau 2
Scharbeutz 3
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Haltepunkt Mindestbedarf an Haltepositionen
Haffkrug 1je Richtung

Sierksdorf 1je Richtung

Neustadt 2

Auch die weiteren Bus/Bus-Verkniipfungspunkte — insbesondere Scharbeutz, Hamburger
Ring/Seestrae und Timmendorfer Strand, ETC — sollen verstarkt ausgebaut werden, um ei-
nen qualitativen Umstieg und Aufenthalt gewahrleisten zu kdnnen.

Alle Verkniipfungspunkte sollten zudem mit umfassendem Informationsmaterial versehen
sein, damit auch Ortsunkundige sich schnell vor Ort und im System zurechtfinden kénnen.
Neben den Fahrpldanen und dem Liniennetz sind Informationen zu Tarifen und Umgebungs-
plédne wichtige Hilfestellungen. An den Verkniipfungspunkten konnen DFI-Anzeigen eine
schnellere Auskunft bieten.

Neben der Bus/Bus- oder Bus/Bahn-Verkniipfung kann auch durch das Bereitstellen weite-
rer Mobilitdtsangebote die Intermodalitat gestarkt werden. Vor allem an den SPNV-Halte-
punkten besteht das Potential durch die Verfiigbarkeit von P+R- und B+R-Anlagen sowie
von Aufladestationen fiir Pedelecs und E-Bikes. Auf diese Weise kann v.a. fiir Pendler der
Umstieg auf das Fahrrad fiir die ,letzte Meile® vom Quellort bzw. zum Zielort erleichtert wer-
den. Um Urlaubern und Hotelgdsten die An- und Abreise zu vereinfachen, sollten zudem
ausreichend Stellflachen fiir Taxen und Shuttle-Fahrzeuge bereitgestellt werden.

Um das Bussystem vor Verspatungen an stauanfalligen Zeiten zu schiitzen und eine Quali-

tatssteigerung durch Reisezeitminimierung, empfiehlt sich die Umsetzung von Mafinahmen
zur Busbeschleunigung oder —bevorrechtigung. Dabei sind vorrangig die zentralen Bereiche
der Baderorte sowie deren Verbindungswege zu priifen.

Weitere Maf3nahmen

Zusatzliche Maftnahmen sind im Bereich der Kundeninformation und des Marketings not-
wendig. Neben den Pendlern sind vor allem die Urlauber und Tagesausfliigler ausreichend
zu informieren.

Dabei ist aufgrund der Umsteigenotwendigkeit bei der Anreise per Bahn eine Information
tiber mogliche Busverbindungen hilfreich. Bei Fahrten am Abend, am Wochenende oder
beim Umstieg vom SPNV auf Linien der Nebenverbindungen ist es notwendig, die Fahrgaste
rechtzeitig liber das bedarfsgesteuerte Angebot zu benachrichtigen und sie dariiber zu infor-
mieren, dass die Anruflinienfahrt angemeldet werden muss.

Um das OPNV-System im Kreis und im Raum der Liibecker Bucht besser kenntlich zu ma-
chen, sind die Fahrzeuge und Haltestellen im einheitlichen NAH.SH-Verbunddesign zu ge-
stalten. Des Weiteren sollten die neu entwickelten Produkte Baderbus und Ortshus aktiv be-
worben werden, um sie bei den Fahrgésten zu etablieren und deren Nachfrage zu starken.
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5.4 Priifung der moglichen RE-Haltepunkte mit Auswirkungen auf
das Bussystem

Neben dem bereits konzipierten Bedienungsangebot fiir den SPNV (RB und RE in Bedie-
nungsvariante 1 soll abgewogen werden, welche Vorteile ein weiterer Halt des RE in der Re-
gion der Liibecker Bucht neben Haffkrug mit sich bringen kann. Der Halt in Haffkrug wird fiir
das OPNV-Anbindungskonzept als gesetzt verstanden.

In aktueller Planung bedient der RE zwischen Liibeck und Nykoping die Haltepunkte Burg

auf Fehmarn, Grofienbrode, Oldenburg, Lensahn und Haffkrug. Dabei soll Haffkrug als Ver-
kniipfungspunkt der Orte der Liibecker Bucht mit den Orten des nordlichen Kreises Osthol-
stein dienen.

Im Rahmen der folgenden Priifung soll in Zusammenhang mit dem obigen OPNV-Anbin-
dungskonzept untersucht werden, welche weiteren Haltepunkte sich ohne erschwerende
Verdnderungen im System und mit gréfitmoglichen Vorteilen umsetzen lassen. Dabei ist ins-
besondere die Nutzergruppe der Urlauber und Touristen von Bedeutung und somit die An-
forderung der Verbindung wichtiger touristischer Orte im Norden des Kreises (Fehmarn,
GroRenbrode, Oldenburg, Weissenhduser Strand) und an der Liibecker Bucht.

Grundlage der Untersuchung bilden die Fahrtzeiten der RB in Bedienungsvariante 1. Eine
besonders starke Abweichung dieser Fahrtzeiten zwischen den Orten sind fiir eine Ubertra-
gung auf den RE nicht zu erwarten. Weitere Aspekte, die fiir konkrete Planung von Bedeu-
tung sind, wie bauliche Vorhaben, 6rtliche oder topographische Begebenheiten werden an
diesem Planungsstand nicht weiter betrachtet. Die Untersuchung auf potentielle RE-Halte-
punkte bezieht sich auf die Variante 1 des OPNV-Konzeptes. Fiir die Variante 2 entfillt die
Notwendigkeit der Untersuchung, da aufgrund der Fliigelung in Haffkrug die Haltestellen auf
dem siidlichen Streckenabschnitt gemeinsam durch RE und RB bedient werden.

Die einzelnen Haltepunkt-Optionen werden auf die bedienenden Buslinien, mogliche Ver-
kniipfungen zum RE sowie weiteren Wirkungen auf das System gepriift und bewertet:

Baderbus
5816

Angebundene Linien

e RBaus Liibeck auf 5816 nach Haffkrug (17 -> 22)
e 5816 aus Haffkrug auf RB nach Liibeck (37 -> 42)

Magliche Verkniipfung

e RE aus Oldenburg auf 5816 nach Eutin (36 -> 40)
e 5816 aus Eutin auf RE nach Oldenburg (18 -> 22)

o Keine Verkniipfungsmoglichkeiten fiir den Baderbus

. Direkte Anbindung des Ortes an Bahn von und nach Liibeck
Wirkung

Integriertes Angebot der Linie 5816 und des Baderbusses zwischen
Haffkrug und Scharbeutz im 20-Minuten-Versatz
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Kiirzere Reisezeiten zwischen Oldenburg / Lensahn und Eutin

Diese Option ermdglicht einen zusatzlichen RE-Halt in Scharbeutz (s.
RE-Halt in Scharbeutz)

Bewertung

Ein RE-Halt an diesem Haltepunkt wird als gesetzt verstanden. In Haff-
krug wird iiber eine Linie sowohl eine Verkniipfung von Siid nach Ost
sowie von Nord nach West gewahrleistet und somit die bedeutenden
Relationen bedient.

SCHARBEUTZ

Angebundene Linien

40
5816
Ortsbus Scharbeutz

Magliche Verkniipfung

e RBaus Liibeck auf 5816 nach Scharbeutz und Haffkrug (12 auf 16)
e 5816 aus Scharbeutz / Haffkrug auf RB nach Liibeck (44 auf 46)

e RE aus Oldenburg auf Linie 40 nach Scharbeutz / Timmendorfer
Strand (40 auf 46)

e Linie 5816 aus Scharbeutz / Timmendorfer Strand auf RE nach
Oldenburg (12 auf 18)

Wirkung

Integriertes Angebot der Linien 40 und 5816 mit dem Baderbus im 20-
bis 30-Minuten-Versatz

Linie 40 kann zusatzlich eine Verkniipfung zur RB in Travemiinde von
und nach Liibeck gewahrleisten

Linie 5816 kann zusatzlich eine Verkniipfung zum RB in Haffkrug von
und nach Liibeck herstellen

Bewertung

Ein RE-Halt in Scharbeutz kann ein integriertes Bus-Angebot nutzen,
das sowohl die RB von und nach Liibeck sowie den RE von und nach
Oldenburg bedient. Die beiden verkniipften Linien bedienen relevante
touristische Ziele in Scharbeutz und Timmendorfer Strand sowie wei-
tere Bus/Bahn-Verkniipfungspunkte in der Region.

TIMMENORFER STRAND / RATEKAU

Angebundene Linien Baderbus
5951

Mégliche Verkniipfung e RB aus Liibeck auf Baderbus nach Timmendorfer Strand (05 auf 10)
e Béaderbus aus Timmendorfer Strand auf RB nach Liibeck (49 auf 54)
[ )
e RE aus Liibeck auf 5951 nach Pansdorf (11 auf 16)
e 5951 aus Pansdorf auf RE nach Liibeck (42 auf 47)

. Verkniipfung auf RB in Pansdorf von und nach Eutin / Kiel ist weiterhin

Wirkung . . .
(jedoch mit langeren Wartezeiten) gegeben
Anbindung des Hauptortes an Bahnhaltepunkt iiber 5951

Bewertun Ein RE-Halt in Ratekau ermdglicht eine optimierte Anbindung des

8 Hauptortes in Richtung Liibeck sowie eine Verkniipfung in Pansdorf
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nach Eutin und Kiel. Eine schnelle Verbindung zwischen Oldenburg und
den Béderorten der Liibecker Bucht kann nicht mit dem Baderbus ge-
wahrleistet werden.

Bewertung

Neben Haffkrug stellt der Haltepunkt Scharbeutz eine besonders vorteilhafte Option fiir die
Liibecker Bucht dar.

An diesem Haltepunkt entsteht neben der Verkniipfung der RB von/nach Liibeck mit dem
Hauptort und Haffkrug (Linie 5816) zusétzlich eine Verkniipfung des RE von/nach Fehmarn
mit dem Hauptort, Timmendorfer Strand, Niendorf und Travemiinde durch Linie 4o0.

Neben den Verkniipfungen mit dem SPNV ermaglicht ein RE-Halt in Scharbeutz mit entspre-
chender OPNV-Anbindung weitere Effekte wie ein integriertes Bedienungsangebot der Li-
nien 40, 5816 und dem Baderbus zwischen Haffkrug und Timmendorfer Strand im 20- bis 30-
miniiigen Abstand. Zudem lasst die zeitliche Lage der Linien 40 und 5816 weitere Verkniip-
fungen mit dem SPNV in Haffkrug bzw. Travemiinde (jeweils von/nach Liibeck) zu, sodass
diese Linien in ihrer Zubringerfunktion zum SPNV gestarkt werden kdnnen.

Des Weiteren bietet der Haltepunkt Scharbeutz aufgrund seiner zentralen Lage an der Liibe-
cker Bucht eine schnelle Erreichbarkeit der touristisch bedeutsamen Orte (vorrangig Schar-
beutz und Timmendorfer Strand).

Eine wirkungsvolle Verkniipfung des RE mit dem Baderbus kann auch trotz Veranderung
dessen Linienweg an keinem potentiellen Haltepunkt entstehen, ohne dass dessen relevante
Verkniipfungen (v.a. in Ratekau) verloren gehen oder an anderer Stelle Defizite im Bus-Sys-
tem entstehen.

Im Rahmen weiterer Planungen ist es notwendig, die potentiellen Halte- und Verkniipfungs-
punkte des RE detaillierter beziiglich der baulichen Einrichtungen und betrieblichen Bege-
benheiten (beispielsweise in die Einpassung der Zeiten von Fern- oder Giiterziigen) zu un-
tersuchen.

5.5 Untersuchung der Auswirkungen einer Taktverdichtung

Aufgrund erhohter Nachfrage entlang der Liibecker Bucht —inshesondere wahrend der Som-
mermonate — gilt es zu priifen, ob, an welcher Stelle und mit welchem Mehrwert eine Takt-
verdichtung zu einem durchgangigen T30 im SPNV- und Bus-System umgesetzt werden
kann. Ein T30 wird bereits an den Wochenenden in den Sommermonaten angeboten, dieser
ldsst sich u.a. auf Ferientage erweitern.

Vor allem wahrend der Ferienzeiten wird der Nahverkehr zwischen Liibeck und Neustadt
nicht nur von Pendlern, sondern auch vermehrt von Urlaubern und Touristen genutzt, um
entweder von den Oberzentren wie Liibeck oder Hamburg an die Ostsee zu gelangen oder
von den Urlaubsunterkiinften in die grofleren Stadte zu gelangen. Durch eine Verdichtung
des Angebotes kann auf die erhohte Nachfrage reagiert und somit das Potential starker ge-
nutzt werden.
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Fiir diesen Untersuchungspunkt werden die beiden SPNV-Bedienungsvarianten ohne Unter-
schiede behandelt, da sie auf der Strecke zwischen Liibeck und Neustadt nur geringe Zeitun-
terschiede von bis zu zwei Minuten aufweisen.

Es ist notwendig, eine Taktverdichtung nicht nur fiir ein Verkehrsmittel — Bus oder Bahn —
umzusetzen, sondern das Angebot integriert zu betrachten, sodass eine Verdichtung des Tak-
tes der Bahn mit einer Taktverdichtung relevanter Buslinien einhergeht. Nur so kann eine
konstante Verkniipfung zwischen den Verkehrsmitteln gewahrleistet werden.

Im Folgenden werden die einzelnen Bus/Bahn-Verkniipfungen daraufhin untersucht, wel-
che Auswirkungen eine Taktverdichtung im SPNV fiir sie bedeutet. Dabei wird gepriift, ob
und inwieweit der Bedarf einer Tatverdichtung im Bussystem besteht und welche Ma3nah-
men notwendig sein werden, um weiterhin funktionierende Verkniipfungen zu gewahrleis-
ten und Uberbedienung zu vermeiden.

TABELLE 13: AUSWIRKUNGEN EINER TAKTVERDICHTUNG AN DEN VERKNUPFUNGSPUNKTEN

Verkniipfungs- Verdnderung durch Halbstundentakt im Maflnahmen

punkt SPNV

Timmendorfer Eine Anbindung von Timmendorfer Strand, Um eine ausreichende Verkniipfung insheson-
Hemmelsdorf und Ratekau an den SPNV be- | dere von/nach Timmendorfer Strand zu gewahr-

Strand-Ratekau | giontim Stundentakt iiber den Biderbus. So- | leisten, ist auch eine durchgangige an die Zeiten
mit kann nur jede zweite Zugverbindunggut | des SPNV angepasste Taktverdichtung des Ba-
erreicht werden (ausgenommen sind entspre- | derbusses notwendig. Diese Taktverdichtung ist

chende Wochenenden in den Sommermona- | v.a. fiir den Streckenabschnitt Ratekau — Hem-
ten, an denen bereits ein Halbstundentakt melsdorf — Timmendorfer Strand vorzusehen,
gilt). um Timmendorfer Strand ausreichend anzubin-
Eine Verkniipfung mit Linie 5951 gelingt den.

ebenfalls nur jede Stunde und ermdoglicht je Eine Taktverdichtung der Linie 5951 ist nicht
nach Variante eine Verbindung mit kurzen notwendig, da gemeinsam mit dem Baderbus
Umsteigezeiten von/nach Ratekau. eine ausreichende Anbindung Ratekaus an den

Eine Taktverdichtung im SPNV bringt ledig- SPNV besteht.
lich Vorteile fiir den Teil des Kernortes Rate-
kau, welcher noch im fulldufigen Einzugsra-
dius um den SPNV-Halt liegt.

Bei einem Halbstundentakt im SPNV werden | Aufgrund der guten Verkniipfungssituation be-

Scharbeutz durch das gemeinsame Angebot der Linien steht kein Bedarf einer Taktverdichtung fiir die
40, 5816 und des Ortsbusses Scharbeutz alle Linien 40, 5816 und den Ortsbhus Scharbeutz.
ankommenden und abfahrenden Bahnen aus
dem Hauptort erreicht.

Auch die westlich gelegenen Orte sind durch
den Ortsbus sehr gut an den SPNV angebun-
den.

Haffkrug Haffkrug ist im Stundentakt liber Linie 5816 Das Potential ldsst sich durch die Bedienung mit
an den SPNV-Halt angebunden, somit wird Linie 5816 im Stundentakt und als integriertes
nur jede zweite Zugverbindung erreicht. Angebot mit dem Baderbus ausschépfen. Somit

ist das Gebiet Scharbeutz — Haffkrug — Sierks-
dorf durch den Halbstundentakt im SPNV und
der Verkniipfung mit Linie 5816 in Scharbeutz
und Haffkrug sowie der Verkniipfung mit dem
Baderbus in Sierksdorf ausreichend bedient.
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Verkniipfungs- Veranderung durch Halbstundentakt im Maflnahmen

punkt SPNV

Sierksdorf Eine Verkniipfung zwischen SPNV und Ba- Das Potential einer Taktverdichtung des Béder-
derbus von/nach Sierksdorf bzw. Ostseekiiste | busses ist vorhanden, jedoch nicht ausreichend.
entsteht zu jeder Stunde. Somit ist im Ver- Insbesondere in Zusammenhang mit der halb-

gleich zu einer Bedienung im Stundentaktim | ctiinglich versetzten Verkniipfungssituation in
SPNV eine weitere Bus/Bahn-Verkniipfung Haffkrug ist das Gebiet zwischen Haffkrug und
des Baderbusses moglich. Sierksdorf gut bedient.

weitere Vorteile einer Taktverdichtung im
SPNV ergeben sich fiir weite Teile des Ortes
sowie fiir den Hansapark als bedeutendes
Freizeitziel.

Die Taktverdichtung im SPNV ermdglicht eine | Eine Taktverdichtung der Linie 5518, 5800, 5804
zusatzliche Verkniipfung zu Linie 5804 nach und des Baderbusses ist nicht notwendig, um
Lensahn. Dadurch werden die Wohngebiete die Bedienung des Zentrums und der Wohnge-
im Nordosten Neustadts {iber die Linien 5800 | biete in Neustadt zu verbessern.

und 5804 halbstiindlich mit dem SPNV ver-
bunden. Ein Umstieg auf en Baderbus gelingt
je Richtung nur stiindlich mit einer Umsteige-
zeit von etwa 15 Minuten.

Neustadt

Bewertung

Bei einer Taktverdichtung im SPNV auf einen 30-Minuten-Takt kann ein Grofsteil der
Bus/Bahn-Verkniipfungen mit einem Bussystem im Stundentakt bewerkstelligt werden. Es
ermaglichen sich zudem zusétzliche Verkniipfungen wie in Neustadt (SPNV — Linie 5804)
oder Sierksdorf (SPNV — B&aderbus).

Die Hauptorte Ratekau, Scharbeutz, Haffkrug und Neustadt lassen sich im Halbstundentakt
erreichen. Dabei wird die Anbindung nicht wie vorher hauptsachlich durch eine Linie gesi-
chert, sondern durch mehrere halbstiindlich versetzte Linien, die sich teilweise auf benach-
barte Haltepunkte verteilen.

Lediglich fiir die ausreichende Anbindung fiir Timmendorfer Strand bedarf es einer Taktver-
dichtung des Baderbusses zwischen dem Haltepunkt Timmendorfer Strand-Ratekau und
dem Kernort Timmendorfer Strand.

Eine weitere Taktverdichtung der Buslinien auf anderen Abschnitten ist nicht notwendig, da
zum Teil durch ein integriertes Angebot mehrerer Linien ein anndhernder Halbstundentakt
besteht (z. B. zwischen Haffkrug und Timmendorfer Strand) oder kein zusétzlicher Vorteil
durch eventuelle Verkniipfungen entsteht.

5.6 Magliche Nutzung der stillgelegten Baderbahntrasse
Die Stilllegung der Baderbahntrasse zwischen Bad Schwartau und Sierksdorf ermaglicht

eine Weiternutzung als Verkehrstrasse, um schnelle Verbindungen zu bzw. zwischen den
Badeorten der Liibecker Bucht einzurichten.
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Nach dem Riickbau der Gleise und Anlagen des Bahnbetriebs bietet sich eine Nutzung der
Trasse fiir andere Verkehrsmittel an — vorrangig dem OPNV und/oder dem Radverkehr. Die
direkte Fiihrung der alleinstehenden Trasse auf einem Niveau mit geringen Héhenunter-
schieden und wenigen Kreuzungen kann als Umgehungs- oder Ausweichstrecke genutzt
werden, um eine sichere und im Fahrplan stabile Verbindung zu gewéhrleisten.

Die Trasse fiihrt vom Bahnhof Bad Schwartau tiber Ratekau, Timmendorfer Strand, Schar-
beutz und Haffkrug bis zum Bahnhof in Sierksdorf. Teilweise fiihrt die Strecke durch Sied-
lungsgebiete oder tangiert diese, sodass diese entlang der Trasse erschlossen werden kon-
nen. Aufgrund ihrer Lage und ihrer potentiellen Verkehrsfunktion erfiillen jedoch nicht alle
Abschnitte der Baderbahntrasse Anforderungen fiir einen Erhalt.

In der folgenden Tabelle werden die einzelnen Abschnitte zwischen Ratekau und Sierksdorf
entsprechend ihrer Erreichbarkeit (Zugange, Nutzungsbarrieren, ...), ihres Einzugs (Erschlie-
flung umliegender Siedlungsbereiche) und ihrer verkehrlichen Funktion (Entlastung von
Strecken, schnelle Verbindung, Vermeidung von stauanfalligen Abschnitten, ...) betrachtet,
sodass eine Empfehlung fiir eine Weiternutzung abgegeben werden kann.

TABELLE 14: ABSCHNITTE DER BADERBAHNTRASSE

Abschnitt Erreichbarkeit, Einzug, verkehrliche Empfehlung zur Weiternutzung fiir
Funktion den OPNV
Sierksdorf — o Keine Zugange iiber bestehende e Ein Umbau.und“eine Nutzung.die-
StraRRen vorhanden ses Abschnitts fiihren nur bedingt
Haffkrug

e Abschnitt grenzt an Wohngebiete zu Optimierungen im System, es

in Sierksdorf und Haffkrug Nord ware lediglich eine Fahrplanstabi-
lisierung an Tagen mit sehr star-

o Die Trasse fiihrt parallel zur Ba- ker Staubelastung méglich

derstraBe und ermdglicht nur be- . . -
dingt eine Beschleunigung des e Eine Weiternutzung dieses Ab-
OPNV schnitts empfiehlt sich nicht. Um

eine ausreichende ErschliefRungs-
qualitit des OPNV zu erreichen,

sind die Buslinien weiterhin iiber
die Strafle Am Strande zu fiihren.

Haffkrug - e Zugdnge iber die Bahnhofstrafie, | e Eine Weiternutzung empfiehlt

den Waldweg und Breitenkamp in sich in diesem Abschnitt nicht, da
Scharbeutz - Haffkrug sowie iiber den Schwe- die ErschlieRungsfunktion sehr
Timm. Strand denweg in Timm. Strand, keine gering ist. Es kénnte lediglich eine

Zugange iiber bestehende Straften Direktverbindung zwischen Timm.

in Scharbeutz Strand West und Haffkrug West

hergestellt werden, welche jedoch
bereits durch die SPNV-Verbin-
dung abgedeckt wird

e Die Trasse liegt im Bereich zwi-
schen Scharbeutz und Timm.
Strand unter dem Strafienniveau

e Abschnitt grenzt an Wohngebiete
in Haffkrug Siid sowie Liitt Kie-
penbarg in Scharbeutz

e Die Trasse wird teilweise weit ab-
seits von Siedlungsgebieten ge-
fiihrt, sodass die ErschlieRungs-
funktion in diesem Bereich kaum
vorhanden ist
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Abschnitt Erreichbarkeit, Einzug, verkehrliche Empfehlung zur Weiternutzung fiir
Funktion den OPNV
Timm. Strand = | ® Zugénge Uper Hauptstrafie/Dorf- . Ir) dieserp Abschnitt emp"fiehlt §ich
Ratek straRe in Timm. Strand eine Weiternutzung, da iiber diese
a e au . YT
e Abschnitt grenzt an Siedlungsbe- Strecke die stauanfallige Hem-

melsdorfer Strafle bzw. SeestraRe
umfahren werden kann und somit
eine Verbindung mit Fahrplansta-
bilitdt und sicherer Verkniipfung
mit dem SPNV in Ratekau herge-
stellt werden kann

reiche in Ratekau Nordost und
Timm. Strand Siidwest

e Die Trasse wird auf direktem Weg
zwischen Ratekau und Timm.
Strand gefiihrt und kann den
neuen SPNV-Halt in Ratekau an-
binden, Hemmelsdorf wird nicht
erschlossen

Als OPNV-Trasse empfiehlt sich lediglich der Abschnitt zwischen Ratekau und Timmendorfer
Strand, da dort das verkehrliche Nutzen durch die Beschleunigung des OPNV und Stabilisie-
rung des Fahrplans hoher liegt als die Reduzierung der Erschliefiungsqualitat, die dadurch
entsteht.

Baderbus

Um den SPNV-Halt in Ratekau und Timmendorfer Strand mit kurzer Reisezeit miteinander
zu verbinden, ist eine Befahrung der Trasse durch den Baderbus maglich. Zugénge zur
Trasse konnen in Ratekau nordlich der Baderstrae und in Timmendorfer Strand am Bahn-
hof eingerichtet werden. In Timmendorfer Strand kann die Linie tiber die Bahnhofstrafie bis
zum ETC gefiihrt werden.

Auf der Strecke sind zusatzliche Haltestellen in Timmendorfer Strand einzurichten:

An der Kreuzung Hauptstrafie/DorfstraRe zur Erschliefung des angrenzenden
Wohngebietes und ggf. zur Verkniipfung mit Linie 5951

Am Bahnhof Timmendorfer Strand zur ErschlieRung des umliegenden Wohngebie-
tes

Die Fahrtzeit zwischen dem SPNV-Halt in Ratekau und dem ETC in Timmendorfer Strand be-
tragt ca. 14 Minuten, sodass auf der gesamten Strecke ca. 10 Minuten im Vergleich zum bishe-
rigen Konzept eingespart werden konnen. Dies bedingt sich neben der direkten Wegefiih-
rung auch dadurch, dass der ZOB in Timmendorfer Strand nicht mehr vom Baderbus bedient
werden kann.

Um eine Fremdnutzung zu vermeiden, miissen Busschleusen oder ein Pollersystem an den
Zugdngen installiert werden. Zudem ist eine Lichtsignalanlage an der Kreuzung zur Haupt-
strafRe/Dorfstrafle in Timmendorfer Strand einzurichten

Um Hemmelsdorf weiterhin ausreichend zu bedienen, ist das bedarfsgesteuerte Angebot der
Linie 5920 auszubauen.
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(Autonomes) Shuttle

Alternativ zur Befahrung durch den Baderbus ist der Einsatz eines (autonom fahrenden)
Shuttles moglich. Inshesondere die ausschliefiliche Freigabe der Trasse fiir den Busverkehr
kann genutzt werden, um Shuttles einzusetzen. Dadurch konnen Konflikte vermieden wer-
den, die im Mischverkehr bei derzeitigem Stand der Technik noch zu Problemen im Betrieb
fihren.

Die sinnvolle Verkniipfung des autonomen Shuttles mit dem SPNV in Ratekau Bahnhof so-
wie mit weiteren Buslinien in Timmendorfer Strand ETC erfordern (kurze) Linienfiihrungen
im Mischverkehr auf 6ffentlichen Strafden. Moglichkeiten zur Einfadelung der autonomen
Fahrzeuge in den Straenverkehr miissten geschaffen werden.

Da das Shuttle als Zu- und Abbringer zwischen Timmendorfer Strand und dem SPNV dient
und daher grofiere Mengen an Fahrgasten beférdert werden miissen, ist die Bereitstellung
eines groferen Fahrzeuges mit den Kapazitdten eines Solobusses notwendig. Zum derzeiti-
gen Zeitpunkt ist der Einsatz autonom fahrender Fahrzeuge mit entsprechenden GroRen in

den erforderlichen Geschwindigkeiten noch nicht absehbar. Daher sind die technischen Ent-

wicklungen in diesem Gebiet zu verfolgen. Gegebenenfalls kann der Abschnitt zwischen Ra-
tekau und Timmendorfer Strand als Teststrecke fiir ein derartiges Pilotprojekt eingerichtet
werden.

Dariiber hinaus erfordert der Einsatz von Fahrzeugen mit Elektroantrieb die Bereitstellung
von Ladeinfrastruktur mindestens an einer der Endhaltestellen.
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6 Bewertung und Vergleich der Varianten

6.1 Verkehrliche Bewertung

Die Bewertung der beiden Varianten der Konzeption erfolgt auf Grundlage der in Kapitel 3.1
definierten Standards. Beide Varianten werden gemeinsamen bewertet, da diese sich in Be-
dienungs-, Verbindungs- und Erschliefungsqualitdt nur sehr gering unterscheiden.

Bedienungsqualitat

Durch das nahezu vollstandig vertaktete Angebot erhdht sich die Bedienungsqualitét des ge-
samten OPNV-Systems an der Liibecker Bucht, insbesondere die Situation an Verkniipfungs-
punkten wird durch den integralen Takt optimiert.

Eine hohe Bedienungsqualitdt (anndhernd stiindliche Bedienung) ist entlang der Hauptli-
nien gegeben, die in einem durchgéngigen Stundentakt angeboten werden. In bestimmten
Abschnitten wird diese Qualitdt zudem durch integrierte Angebote mehrerer Linien zu einem
Halbstundentakt erhdht, so beispielsweise zwischen Haffkrug und Timmendorfer Strand o-
der innerhalb Neustadts.

An Werktagen erfiillen die tibrigen Linien mit 10 Fahrtenpaaren eine mittlere Bedienungs-
qualitdt (mind. 9 Fahrtenpaare am Tag). Am Wochenende wird eine Grundversorgung (bis
einschliefllich 8 Fahrtenpaare am Tag) entlang der Ergénzungslinien sowie weiterhin eine
hohe Bedienungsqualitdt entlang der Hauptlinien gewdhrleistet.

Die Beseitigung der Defizite in der Bedienungsqualitat macht sich vor allem dort bemerkbar,
wo neue Produkte eingefiihrt werden. So werden die Ortschaften im westlichen Gemeinde-
gebiet von Scharbeutz durch den Ortsbus in mittlerer Qualitét bzw. am Wochenende in Form
der Grundversorgung bedient. Auch die Einfiihrung des Baderbusses im Stundentakt tragt zu
einer deutlichen Verbesserung der Bedienung von Ratekau und Hemmelsdorf bei.

Das bedarfsgesteuerte Angebot trigt in weiten Teilen dazu bei, dass auch an Abendstunden,
am Wochenende sowie auf nachfrageschwachen Strecken eine ausreichende Bedienungs-
qualitat gesichert wird.

Neben den reguldren Fahrten werden auf Schiilerrelationen entsprechend angepasste Fahr-
ten angeboten.

Verbindungsqualitat

Im Vergleich zum Status quo wird die Verbindungsqualitat v.a. innerhalb des Untersu-
chungsraums an der Liibecker Bucht erhdht. Die Qualitat kann auf einigen Relationen nicht
iiber die Kategorie der geringen Verbindungsqualitat (Reisezeit von mehr als 25 Minuten)
gehoben werden. Grund dafiir sind — wie bereits im Status quo erwdhnt — u.a. die weiten
Strecken zwischen bzw. zu den Hauptorten, so kann der Ortsbus Scharbeutz aufgrund seiner
ErschlieRungsfunktion im Gemeindegebiet nur eine geringe Verbindungsqualitit aufweisen.
Des Weiteren muss beriicksichtigt werden, dass der SPNV durch die Verlagerung der
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Haltepunkte nicht mehr zur Sicherung der Verbindungsqualitdt zwischen benachbarten
Hauptorten beitragen kann.

Allerdings ergibt sich fiir Orte mit Anschluss an den SPNV weiterhin hohe Verbhindungsquali-
taten zu den Oberzentren Liibeck (und Hamburg). Eine schnelle Verbindung der Hauptorte
zu den im Untersuchungsraum liegenden Unterzentren Neustadt und Scharbeutz/Timmen-
dorfer Strand wird teilweise durch das umsteigefreie Angebot des Baderbusses sowie durch

die angepasste Verkniipfung von Buslinien an den SPNV gewahrleistet.

Die Verbindungsqualitdt zu den weiter entfernten Zentren Eutin und Bad Schwartau hat sich
aufgrund der abgestimmten Wartezeiten einzelner Linie an Verkniipfungspunkten sowie der
Entfernung von Direktverbindungen reduziert. Tabelle 15 zeigt die Reisezeiten auf ausge-

wihlten Relationen, das Reisezeitverhiltnis von 0PNV zu MIV sowie den Vergleich zum Sta-

tus quo.

TABELLE 15: REISEZEITVERGLEICH AUF AUSGEWAHLTEN RELATIONEN

Verhiltnis
0PNV
OPNV OPNV (Kon-
Von Nach Linie (Konzept) | Status quo Miv zept)/MIV
Liibeck, 5800
Hbf/Z0B RB 00:44 Std. | 01:06 Std. | 00:30 Std. 15
Neustadt,
Markt Gromitz, Markt 5800 00:19 Std. | 00:36 Std. | 00:16 Std. 1,2
Eutin, Bf/ZOB 5518 00:36 Std. | 00:37Std. | 00:22 Std. 2,0
Neustadt, .. ) . )
Markt Baderbus | 00:39 Std. | 00:36 Std. | 00:17 Std. 2,3
T|mmz.05érand, Baderbus | 00:21Std. | 00:30Std. | 00:13 Std. 1,6
Scharbeutz
’ Liibeck, 5816
Ocean-Park Hbf/Z0B RB 00:29 Std. | 00:35Std. | 00:23 Std. 1,3
5816
Hamburg, Hbf RB 01:12 Std. 01:425td. 01:01 Std. 1,2
RE
ii Baderbus
JE;;‘S(B 00:28 Std. | 00:29Std. | 00:21Std. 1,3
Timmendor- RB
fer Strand, Baderbus
Z0B Hamburg, Hbf RB 01:115td. | 01:265td. | 00:59 Std. 12
RE
Scharbeutz, Baderbus | 00:36 Std. | 01:17 Std. 00:12 Std. 3
Ratekau, Ocean-Park
Dorfplatz :
T'm"}‘gga"d' Biderbus | 00:55td. | 00:255td. | oomoStd. | 15
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Verhiltnis
OPNV
OPNV OPNV (Kon-
Von Nach Linie (Konzept) | Status quo Miv zept)/MIV
Bad Schwart 2951
a Eo‘gar au, RB 00:21Std. | 00:16 Std. | 00:08 Std. 2,6
10
Liibeck, 5951 . ) ]
Hbf/Z0B RB 00:23 Std. | 00:35Std. | 00:15 Std. 15
5951
Hamburg, Hbf RB 01:06 Std. | 01:20Std. | 00:53 Std 1,2
RE
Neustadt RB
eustadt, . . .
Markt 5800 / 00:37 Std 01:00 Std. | 00:30 Std. 1,2
5518
Ratekau, Dorf- RB
Liibeck, platz 5951 00:22 Std. | 00:40 Std. | 00:15 Std. 15
Hbf/Z0B
Scharbeutz, RB
Ocean-Park Ortsbus 00:29 Std. | 00:37Std. | 00:23 Std. 1,3
Timm. Strand RB
! 00:27 Std. | 00:25Std. | 00:22 Std. 1,
Z0B Baderbus ! > 3
Eutin, Bf/ZOB Neustadt, 5518 00:31Std. | 00:36 Std. | 00:26 Std. 1,2
Markt
Siisel, Sii- Neustadt, ] . ]
selerbaum Markt 5518 00:16 Std. | 00:23 Std. | 00:15 Std. 1,1
ErschlieBungsqualitat

Die Erschlieffungsqualitét erhdht sich im gesamten Untersuchungsraum nicht nur die fl&-
chige Abdeckung der Siedlungsbereiche, sondern auch durch die Erh6hung der Bedienungs-
qualitét. Einige Bereiche, die zuvor lediglich im Schiilerverkehr bedient wurden, werden nun
mindestens durch das bedarfsgesteuerte Angebot abgedeckt.

Die Verlegung der SPNV-Haltepunkte von Haffkrug, Scharbeutz und Timmendorfer Strand
bewirkt, dass Erschliefungsdefizite in den westlichen Siedlungsbereichen der Hauptorte
entstehen. Deswegen ist es notwendig, auf diese Defizite mit der Einrichtung neuer Halte-
stellen entlang der Linienwege zu antworten.

Durch die Vereinheitlichung des Linienweges der Linie 5816 werden Robel und Bujendorf
nur noch im Schiilerverkehr bedient. Um diese Orte weiterhin ausreichend an den OPNV an-
zubinden, empfiehlt sich die Einrichtung B+R-Anlagen an den nachstgelegenen Haltestellen
Sisel, Siiselerbaum (Linie5518 und 5816) und Rdbel, Abzweigung (Linie 5518).
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6.2 Betriebliche und wirtschaftliche Bewertung

Leistungshilanzierung

Die Anpassung des OPNV-Systems der Liibecker Bucht zur Anbindung an die neuen Bahn-

stationen bedeutet eine deutliche Erhéhung der benatigten Leistung. Im Vergleich zum An-
gebot im Status quo (Stand 2017: ca. 2.410.000 km) miissen in beiden Varianten der Konzep-
tion rund 36% Mehrleistung (860.286 km in Variante 1 und 875.422 in Variante 2) erbracht

werden.

Tabelle 16 zeigt die benotigte Leistung beider Varianten aufgeteilt in Buslinien. Die Varian-
ten unterscheiden sich in ihrer Leistungsbilanzierung lediglich in dem Angebot der Linie
5804, die in Variante 2 aufgrund der Verkniipfung mit dem SPNV (Stundentakt auf der Stre-
cke Liibeck — Fehmarn) zusatzliche Fahrten aufweist.

Die zu erbringende Leistung verteilt sich jedoch auf die Angebotsformen. Dabei kommen ca.

60% auf das Standard-Angebot mit Linienbussen, ca. 25% auf bedarfsgesteuerte Fahrten
(bei einem Abrufgrad von 50%) und ca. 15% auf Fahrten im Schiilerverkehr.

TABELLE 16: GESAMTKILOMETERLEISTUNG PRO JAHR (BEIDE VARIANTEN) UND VERGLEICH MIT STATUS QUO

Linie Variante 1 Variante 2
(Veranderung ggii. Status quo*)
Baderbus 578.000 578.000
(Veranderung ggii. Linie 5803) (+ 447.000) (+ 447.000)
40 690.000 690.000

(k.A) (k.A.)
5518 345.000 345.000

(+75.000) (+75.000)
5800 503.000 503.000

(+ 43.000) (+ 43.000)
5804 619.000 635.000

(+ 232.000) (+ 247.000)
5816 180.000 180.000

(- 220.000) (- 220.000)
5951 195.000 195.000

(- 310.000) (- 310.000)
Ortsbus Scharbeutz 210.000 210.000
(Veranderung ggii. Linie 5817) (+169.000) (+169.000)
Gesamt 3.320.000 3.336.000
Mehrleistung ggii. Status quo** | (+ 436.000) (+ 451.000)

* Vergleich mit der Leistung (Fahrplan-km) von 2016 (Linienbiindel Nord und Siid) bzw. 2017 (Linien-
biindel Mitte). Fiir Linie 40 liegen keine Daten vor.

** Keine Beriicksichtigung der Leistung von Linie 40 aufgrund fehlender Daten zur Leistung im Sta-
tus quo
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TABELLE17: DIFFERENZIERUNG DER LEISTUNG NACH ANGEBOTSFORM

Linie Fahrplankilometer (Jahr) Variante 1 Fahrplankilometer (Jahr) Variante 2
Standard Schulbus Bedarfs- Standard Schulbus Bedarfs-

gesteuert gesteuert

Baderbus 532.000 46.000 - 532.000 46.000

40 656.000 34.000 - 656.000 34.000

5518 294.000 51.000 - 294.000 51.000 -

5800 388.000 115.000 388.000 115.000

5804 544.000 76.000 559.000 76.000

5816 132.000 47.000 - 132.000 47.000

5951 94.000 102.000 94.000 102.000

Ortsbus 210.000 210.000

Scharbeutz - - -

Gesamt 2.640.000 471.000 210.000 2.655.000 471.000 210.000

Fiir die Berechnung des bedarfsgesteuerten Angebots wird von einer maximalen Leistung (Abrufgrad von 100%)
ausgegangen

Wirtschaftliche Bewertung

Fiir die Berechnung der entstehenden Ausgleichsbetrage beider Varianten werden fiir die
Angebotsformen des Linienverkehrs, des Schiilerverkehrs und des bedarfsgesteuerten Ange-
bots unterschiedliche Werte herangezogen. Als Vergleichswerte werden die Ausgleichsbe-
trage des Linienbiindels Siid im Jahr 2017 herangezogen.

TABELLE 18: KOSTENSATZ FUR DEN KILOMETERPREIS

Kostensatz Minimal
Linienverkehr (Solobus Typ 1) 2,01EUR
Schiilerverkehr (Solobus Typ 1) 2,01EUR

1,57 EUR

Bedarfsgesteuert (Kleinbus Typ 5)

In Tabelle 19 sind die Ausgleichsbetrége beider Varianten sowie der einzelnen Linien in die
verschiedenen Angebotsformen aufgeteilt. Fiir beide Varianten entstehen jeweils jahrlich
Ausgleichsbetrdge von rund 6 Mio. Euro bei maximaler Abfrage der Leistungen (bei einem
Abrufgrad von 50% im bedarfsgesteuerten Verkehr entstehen jahrlich ca. 5 Mio. Euro Aus-
gleichsbetrage).
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TABELLE19: KOSTENAUFWAND FUR BEIDE VARIANTEN
Ausgleichsbetrige (Jahr) Variante 1 Ausgleichshetrige (Jahr) Variante 2
Linienver- | Schiiler- Bedarfs- Linienver- | Schiiler- Bedarfs-
Linie Gesamt kehr verkehr | gesteuert | Gesamt kehr verkehr | gesteuert
Bader-
bus 1462.000 | 1070-000 | 93.000 - 1462.000 | 1070-000 | 93.000 -
40 1.387.000 1318.000 | 69.000 - 1.387.000 1318.000 | 69.000 -
5518 | 694.000 592.000 102.000 - 694.000 592.000 102.000 -
5800 1.012.000 781.000 231.000 - 1.012.000 781.000 231.000 -
5804 1.245.000 1.093.000 152.000 - 1.276.000 1.124.000 152.000 -
5816 361.000 266.000 95.000 - 361.000 266.000 95.000 -
5951 392.000 188.000 204.000 - 392.000 188.000 204.000 -
Ortsbus
Schar- - - - .
330.000 330.000 330.000 330.000
beutz
Gesamt | 6.583.000 | 5.308.000 | 946.000 | 330.000 6.614.000 | 5.339.000 | 946.000 | 330.000

Fiir die Berechnung des bedarfsgesteuerten Angebots wird von einer maximalen Leistung (Abrufgrad von 100%)

ausgegangen

Die zusatzlichen Leistungen in beiden Varianten fiihren im Vergleich zum Status quo zu
Mehrkosten von jahrlich rund 802.000 EUR (Variante 1) bzw. 833.000 EUR (Variante 2). Ein
GroRteil entsteht durch die Einfiihrung der Baderbuslinie. Auf anderen Linien (5816 und
5951) ist durch eine Vereinheitlichung von Funktion und Linienweg eine Kostenersparnis
moglich. Konkretere Aussagen zu Kosten und Vergleiche zum Status quo lassen sich durch

konkrete Fahrpldane im Laufe der Detailkonzeption treffen.

In der verkehrlichen und wirtschaftlichen Leistungsbilanzierung werden die Linien im
Haupt- und Ergdnzungsnetz dargestellt. Eine Beriicksichtigung weiterer Linien, die aus-
schliefilich den Schiilerverkehr bedienen (u.a. Linie 5812, Linie 5813 und Linie 5814), oder Li-
nien, die vom Konzept nicht beeinflusst werden (u.a. 5920, Linie 35), findet nicht statt.

Auflerdem ist zu beachten, dass bei Linien, deren Verlauf die Kreisgrenzen iiberschreiten (Li-

nie 40 und Line 5951), die gesamte Leistung ohne Aufteilung nach Aufgabentragerschaft be-
schrieben ist.
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Mit der Umsetzung des Konzepts ist mit einer deutlich starkeren Nutzung der Buslinien im
Untersuchungsraum zu rechnen. Damit sind auch héhere Fahrgelderlose zu erwarten. Zu be-
riicksichtigen ist dabei, dass bei einer Umsetzung von Angebotsverbesserungen im OPNV
positive Nachfrageeffekte haufig erst nach einer langeren Informations- und Eingewoh-
nungsphase zu erwarten sind, die mit umfangreichen KommunikationsmaRnahmen begleitet
werden sollte.

Da fiir die Bewertung der aktuellen Fahrgastnutzung auf den Linien im Untersuchungsraum
keine Fahrgastzahlen fiir die einzelnen Linienabschnitte vorliegen, ist eine Abschatzung der
mit der Umsetzung des Konzepts eintretenden Nutzungsveranderung nur sehr grob moglich.
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7 Fazit und Handlungsempfehlung

Der Neubau der SPNV-Strecke im Rahmen der Fehmarnbeltquerung bewirkt weitgreifende
Veranderungen im OPNV-System an der Liibecker Bucht. Dabei stellt die die Anbindung der
weiter aufderhalb der Ortschaften liegenden SPNV-Haltepunkte eine zentrale Aufgabe dar.
Die daher notwendige Anpassung des OPNV-Systems ist nicht nur als eine Herausforderung
fiir die Region, sondern auch als Potential zu Ausbau und Verbesserung zu verstehen.

Das OPNV-Angebot im Bestand bietet weitestgehend eine Grundversorgung an der Liibecker
Bucht, dabei ist jedoch ein Gefalle der Angebotsqualitdt von den Hauptorten entlang der
Kiiste mit hoher Qualitdt und Siedlungsbereichen im Westen des Untersuchungsraums mit
einigen Defiziten zu erkennen. Die Buslinien sind hinsichtlich des Fahrtenangebotes wei-
testgehend an der Bedienung im Schiilerverkehr ausgerichtet. Nur bei wenigen ist Linien
eine klare Taktstruktur erkennbar und das Angebot des gesamten Systems ist in den Abend-
stunden bis auf wenige Ausnahmen kaum vorhanden. Weitere Defizite lassen sich in den
Bereichen der Infrastruktur (barrierefreie Ausstattung) und Fahrgastinformation finden.

Der SPNV stellt mit seiner hohen Verbindungsqualitdt — fiir Pendler in die Oberzentren
Liibeck und Hamburg sowie fiir Urlauber und Tagesausfliigler in die Orte der Liibecker Bucht
— das Riickgrat des OPNV im Untersuchungsraum dar. Diese Qualitit gilt es auch in Zukunft
durch eine gut funktionierende Verkniipfung zwischen Bus und Bahn aufrecht zu erhalten.
Zudem soll die Erreichbarkeit der Hauptorte und deren Verbindung untereinander sowie zu
touristischen Zielen verbessert werden.

Hauptmerkmale des iiberarbeiteten Netzes sind eine durchgangige Vertaktung der Linien
zur Optimierung der Verkniipfungssituationen, der Veranderung der Linienfiihrung hin zu
klareren Verlaufen sowie die Vereinheitlichung der Bedienungszeiten und des Einsatzes von
Produkten.

Als zentrales Element des Konzeptes soll der Baderbus entlang der Liibecker Bucht einge-
setzt werden. Mit strandnaher Linienfiihrung verbindet er mindestens stiindlich die Haupt-
orte entlang der Bucht untereinander sowie mit dem neuen SPNV-Haltepunkt Timmendorfer
Strand-Ratekau. Ein Fahrplan mit ausgedehnten Fahrtzeiten ermoglicht eine sichere Ver-
kniipfung mit dem SPNV sowie zu anderen Buslinien. Relevante Nutzergruppen fiir dieses
Angebot sind sowohl Urlauber und Touristen, die zwischen den Hauptorten der Liibecker
Bucht verkehren, als auch Pendler zwischen Timmendorfer Strand und Liibeck bzw. Ham-
burg.

Der Baderbus sowie die Linien 40, 5518, und 5804 stellen das Hauptnetz dar, diese Linien
sorgen fiir eine durchgangige Verkniipfung mit dem SPNV und eine Bedienung im Stunden-
takt. Die weiteren Linien 5800, 5816 und 5951 bilden das Ergdnzungsnetz, welches im Zwei-
stundentakt (mit Verstarkerfahrten in nachfragestarken Zeiten) verkehrt. Zudem wird als
Teil des Erganzungsnetzes der Ortsbus Scharbeutz eingerichtet, der eine iiber die Grundver-
sorgung hinaus reichende Anbindung der westlichen Siedlungen an den Hauptort sowie an
den SPNV-Haltepunkt Scharbeutz gewahrleistet.

Gutachten zur OPNV-Anbindung der Liibecker Bucht an die neuen Bahnstationen der Neubaustrecke Ratekau — Neustadt
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Neben dem standardmaRigen Solobus-Angebot im Linienverkehr soll der weitreichende Ein-
satz von Anruflinienfahrten im Kleinbus fiir eine durchgangige ausreichende Bedienung im
Untersuchungsraum sorgen. Wahrend das bedarfsgesteuerte Angebot in weiten Teilen das
Ergdanzungsnetz abdeckt, wird es auf ausgewdhlten Hauptlinien teilweise abends und am
Wochenende eingesetzt, um auch in nachfrageschwachen Zeiten eine Bedienung wichtiger
Relationen und eine Verkniipfung mit dem SPNV ermdoglichen zu kénnen.

Die Fahrtzeiten der Buslinien sind jeweils an beide Bedienungskonzepte im SPNV ange-
passt, sodass eine bestmdogliche Verkniipfung stattfinden kann. Im Rahmen der Entwicklung
des Systems sind begleitende MaRRnahmen fiir Infrastruktur und Fahrgastinformation not-
wendig, um eine gute Nutzbarkeit und Nutzerfreundlichkeit des Systems zu gewahrleisten.

Die Anpassung des OPNV an die neuen Rahmenbedingungen der FBQ-Hinterlandanbindung
ermoglicht dessen Ausbau zu einem durchgangig vertakteten System mit regelméRigen
Bus/Bahn- und Bus/Bus-Verkniipfungen. Die stiindliche Bedienung (bei integriertem Ange-
bot mehrerer Linien auch halbstiindlich) der bedeutenden Relationen durch die Linien des
Hauptnetzes gewahrleistet eine konstant hohe Bedienungsqualitat. Entlang der Linien des
Ergdnzungsnetzes wird mit Ausnahme am Wochenende durchweg eine mittlere Bedie-
nungsqualitdt aufrecht erhalten. Aktuell vorhandene Bedienungsdefizite im Westen werden
u.a. durch den Ortsbus Scharbeutz abgedeckt. Eine weiterhin hohe Verbindungsqualitét zu
den Oberzentren wird durch die direkte Anbindung der Hauptorte an die jeweiligen SPNV-
Haltepunkte erhalten.

Gutachten zur OPNV-Anbindung der Liibecker Bucht an die neuen Bahnstationen der Neubaustrecke Ratekau - Neustadt



plan:mobil

Quellen

Als Grundlage fiir die Untersuchung wurden folgende Daten vom Auftraggeber bereitgestellt
(Stand September 2016):

Dritter Regionaler Nahverkehrsplan fiir den Kreis Ostholstein
Pendlerdaten fiir den Kreis Ostholstein (Stand: 30. Juni 2013)
Ausgewahlte Schiilerdaten betroffener Gemeinden
Ortsentwicklungskonzept,,Sierksdorf 2030" — Teilkonzept Mobilitat

Présentation ,,Feste Fehmarnbelt-Querung, Schwerpunktthema Haltepunkte® der
agentur BahnStadt (Stand: Marz 2016)

Klimaschutzteilkonzept ,Klimafreundliche und zukunftsweisende Mobilitit" der Ge-
meinde Timmendorf

Zudem wurden folgende Daten fiir die Analyse herangezogen:
Dritter Regionaler Nahverkehrsplan Kreis Ostholstein 2014 - 2019
Landesweiter Nahverkehrsplan Schleswig-Holstein bis 2017

Kreisschulentwicklungsplan allgemeinbildende Schulen des Kreises Ostholstein (3.
Fortschreibung 2014/17 — 2033/34)

Landesentwicklungsplan fiir Schleswig-Holstein

Fahrplan 2014/2015 fiir den Busverkehr im mittleren Kreisgebiet Ostholstein (Stand:
November 2014)

Fahrplanbuch 2016 — Fahrpldne der Nahverkehrsziige in Schleswig-Holstein vom 13.
Dezember 2015 bis zum 10. Dezember 2016

Fahrplane betroffener Buslinien

Klimaschutzteilkonzept ,Klimafreundliche und zukunftsweisende Mobilitit" der Ge-
meinde Timmendorfer Strand, 2015

Ortsentwicklungskonzept,,Sierksdorf 2030" — Teilkonzept Mobilitdt —, 2016

Infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft: Mobilitdt in Deutschland 2008.
Bonn und Berlin, 2010

Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein: Bevolkerungsentwicklung
in den Kreisen und Kreisfreien Stadten Schleswig-Holsteins bis 2025. Hamburg, 2011

Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein: Bevélkerungsentwicklung
in den Gemeinden Schleswig-Holsteins 2015. Hamburg, 2016
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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Modernisierung der Bahnstrecke Libeck-Fehmarn zur Anbindung des
kinftigen Fehmarnbelttunnels sieht nach Ablauf des Raumordnungsverfah-
rens zwischen unter anderem Ratekau und Lensahn den Bau einer Neu-
baustrecke vor. Die bestehende Strecke soll zwischen Ratekau und Haff-
krug an die Bundesautobahn BAB Al verlegt werden. Entlang der Neubau-
strecke entstehen neue Haltepunkte, die aufgrund ihrer grof3eren Entfer-
nungen zu den Siedlungszentren iber spezielle OPNV-Zubringersysteme
angebunden werden sollen. Hierzu ist unter anderem ein ,,Baderbus* vor-
gesehen. Im Zuge der Diskussionen uber die Ausgestaltung dieses Ange-
botes ist die Nachnutzung der alten Baderbahntrasse fur den Bus- und
Radverkehr aufgeworfen worden.

Die vorliegende Studie soll klaren, inwieweit mit den optionalen Nachnut-
zungen die verkehrliche Situation insgesamt verbessert werden kann. Ein
Schwerpunkt liegt hierbei in der Betrachtung kritischer Situationen in den
Sommermonaten, wo z.B. Tagesverkehre am Wochenende bei schonem
Wetter das Stral3ennetz zeitweise erheblich beeintrachtigen. Dabei wird in
ein detailliert zu betrachtendes Untersuchungsgebiet zwischen Ratekau
und Timmendorfer Strand sowie ein beziiglich der Ubertragbarkeit ergan-
zend zu betrachtendes, erweitertes Untersuchungsgebiet von Timmendor-
fer Strand Uber Scharbeutz bis Haffkrug differenziert.

Die Nutzung der alten Baderbahntrasse als Radschnellweg kann Basis fur
die Trassenentwicklung bzw. den Ausbau sein. Diesbezuglich sollen auch
Finanzierungs- und Fordermdglichkeiten, beispielsweise Uber Bundesmittel
fur den Radschnellwegebau, genannt werden.

Im Hinblick auf eine mégliche Nachnutzung durch den ,,Baderbus* soll die
Eignung der bestehenden Trasse flr die Befahrung durch Busse in techni-
scher Hinsicht bewertet und Anforderungen an die Infrastruktur gestellt
werden. In Betracht kommen hierbei zwei Szenarien. Zum einen die Nut-
zung nur als ,,Notfalltrasse* bei gro3en Verkehrsproblemen im Strafl3en-
netz. Zum anderen als etablierte ,,Schnellbustrasse“ mit einem Dauerein-
satz zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand. Die OPNV-ErschlieBung
der Ortschaft Hemmelsdorf muss dabei stets gewahrleistet werden. Dar-
Uber hinaus sollen die Mdglichkeiten einer Mischverkehrsfithrung bzw.
einer baulich getrennten Fihrung von Rad- und Busverkehr auf der alten
Baderbahnstrecke bewertet werden. Geeignete Verkntpfungspunkte der
neuen Trasse mit dem bestehenden StralRennetz sind zu nennen.

Vor dem Hintergrund aktueller Tendenzen und Md&glichkeiten zur ,,Digitali-
sierung des Verkehrs* ist das Thema der Nachnutzung ebenfalls zu be-
leuchten. Neben der Integration in bestehende Strukturen und der Einbin-
dung einer erganzend zu nutzenden Infrastruktur kbnnen zum Beispiel au-
tonom fahrende Busse auf der Strecke eingesetzt werden. Ein modellhaf-
ter Ansatz koénnte hier diskutiert werden.

NAH.SH - Studie zur Nachnutzung der Baderbahntrasse 1
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2 Bestandsaufnahme
2.1 Vorstellung des Untersuchungsgebietes

2.1.1 Allgemeines

Das Untersuchungsgebiet bildet die heutige Baderbahntrasse zwischen
Ratekau und Haffkrug (vgl. Abb. 1). Der Abschnitt zwischen Ratekau und
Timmendorfer Strand soll hierbei vertieft behandelt werden. Fur das erwei-
tere Untersuchungsgebiet von Timmendorfer Strand bis Haffkrug werden
grundsatzliche Aussagen Uber die Sinnhaftigkeit und die Machbarkeit einer
Verlangerung der mdglichen Bus- bzw. Radverkehrstrasse vorgebracht.

Abb. 1 Untersuchungsgebiet
(Quelle Kartengrundlage: Digitaler Atlas Nord)

2.1.2 Streckenspezifische Beschreibung

Das gesamte Untersuchungsgebiet zwischen Ratekau und Haffkrug wird
auf den folgenden Abbildungen (Abb. 2 bis Abb. 16) dargestellt. Dabei
wird auf besondere drtliche Gegebenheiten hingewiesen, die im Falle des
Ausbaus zu bericksichtigen waren.

Abb. 2 zeigt das sudliche Ende des Untersuchungsgebietes. Die Bahntras-
se wird hier siudlich von Ratekau zukinftig an die Bundesautob-
ahn BAB Al verschwenkt. Ein Haltepunkt (Bezeichnung ,, Timmendorfer
Strand / Ratekau®) wird sudlich der Anschlussstelle 18 (Ratekau) liegen.

NAH.SH - Studie zur Nachnutzung der Baderbahntrasse 2
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Abb. 2 Untersuchungsgebiet, Teil 1 — Bereich Ratekau

Die Baderbahntrasse verlauft derzeit am dstlichen Ortsrand von Ratekau.
Sie kreuzt plangleich den Sereetzer Weg (Bahnibergang) und planfrei (als
Uberfiihrung) die BaderstralRe, welche in Richtung Osten weiter zur BAB-
Anschlussstelle und nach Hemmelsdorf fihrt.

Sudlich von Ratekau verlauft die Trasse anbaufrei mit wechselnder Damm-
oder Einschnittslage durch einen Wald. Im Anschluss wird Ratekau tber-
wiegend in Dammlage durchfahren. Die seitlichen Grundstiicke und Stra-
Ben liegen in aller Regel also tiefer, insbesondere westlich der Bahnstre-
cke. Westlich grenzen zumeist Privatgrundsticke an das Bahngrundstick
an. Teilweise befinden sich Bdume, stdlich des Bahniibergangs eine Larm-
schutzwand nahe der Trasse. Nordlich des Ortes verlauft die Strafl3e Rup-
persdorfer Weg als Verlangerung der Bahnhofstral3e parallel entlang der
Bahnstrecke. Ostlich der bestehenden Trasse befindet sich mit Ausnahme
der StralRe Am Kuhlensee sudlich des Bahniibergangs Seeretzer Weg keine
Bebauung in der Nédhe der Bahnstrecke. Nordlich des Bahnibergangs ver-
lauft parallel ein Wirtschaftsweg, im Bereich des Ingenieurbauwerks Uber
die Baderstral’e die ebenfalls unbefestigte Strafe Hohenliethweg. Dieser
liegt im Norden tiefer, im stdlichen Bereich dann ungefahr 1,50 m ober-
halb der Bahntrasse. Abb. 3 und Abb. 4 zeigen die Umgebung des Bahn-
Ubergangs sowie des Ingenieurbauwerkes.

Im Umfeld des Bahniibergangs (vgl. Abb. 3) steht zwischen den angren-
zenden Flurstiicksgrenzen eine Breite von ca. 12,00 m bis 13,00 m zur
Verfugung. Die Breite des eigentlichen Bahndamms betragt etwa zwischen
5,00 m und 5,50 m (eingleisiger Abschnitt). Im Bereich des Ingenieur-
bauwerks Uber die Baderstral3e (vgl. Abb. 4) betragt der Abstand der be-
nachbarten Flurstiicke ungefahr 15,00 m. Das Ingenieurbauwerk selbst
verflgt Uber eine Breite von ca. 10,00 m (ohne Kappe). Gerade die im
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Bereich derartiger Ingenieurbauwerke zur Verfiigung stehende Breite ist
mal3geblich fur den baulichen Aufwand zur Verwirklichung bestimmter
Querschnittsvarianten, die in Kapitel 4 entwickelt werden.

Abb. 3 Bahniibergang Sereetzer Weg (Ratekau)
(Quelle Kartengrundlage: DB NETZE)

Abb. 4 Ingenieurbauwerk BaderstralRe (Ratekau)
(Quelle Kartengrundlage: DB NETZE)

Fraglich ist, ob ein moéglicher Ausbau der Bestandstrasse fiir den Bus- und
Radverkehr bereits in Ratekau oder erst weiter nérdlich erfolgen soll.

Abb. 5 zeigt den anbaufreien Abschnitt zwischen Ratekau und Hemmels-
dorf. In diesem Abschnitt befindet sich ein weiteres Ingenieurbauwerk. Die
Baderbahntrasse verlauft dort unterhalb der Bundesautobahn BAB Al ent-
lang. Bis zu der Unterfiihrung verlauft die Stral3e Ruppersdorfer Weg paral-
lel zur heutigen Baderbahntrasse. Nordlich davon fihrt der Ruppersdorfer
Weg in nordwestliche, die Baderbahntrasse in nordostliche Richtung. Dar-
Uber hinaus werden in diesem Abschnitt ein Gewasser und ein weiterer
Bahniibergang gekreuzt. Die Trasse verlauft in wechselnder Damm- und

SHP Ingenieure NAH.SH - Studie zur Nachnutzung der Baderbahntrasse 4



SHP Ingenieure

Einschnittslage, zumeist zwischen Feldern. In einzelnen Abschnitten ste-
hen Baume nah an der Strecke.

Abb. 5 Untersuchungsgebiet, Teil 2 —
Abschnitt von Ratekau bis Hemmelsdorf

Abb. 6 zeigt die Umgebung des Ingenieurbauwerks tber die BAB Al. Im
Umfeld der Unterfiihrung liegen die benachbarten Flurstiicksgrenzen ca.
14,00 m auseinander. Die Gesamtbreite der Unterfihrung betréagt derzeit
insgesamt ca. 19,00 m. Neben dem Ruppersdorfer Weg stehen unter der
Autobahn ca. 11,00 m zur Verfiigung (zweigleisiger Abschnitt)

Abb. 6 Ingenieurbauwerk Bundesautobahn BAB Al
(Quelle Kartengrundlage: DB NETZE)

Wie Abb. 5 zeigt, kreuzt die Neubautrasse in diesem Bereich die BAB A7,
die heutige Bahnstrecke und den Ruppersdorfer Weg. Somit wird hier im
Zuge des Umbaus ein grof3erer baulicher Eingriff erfolgen. Dieser ist den in
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Abb. 7 und Abb. 8 dargestellten Entwirfen zu entnehmen. Auch dieser
Bereich konnte fur den Anschluss einer ertiichtigten Bus- bzw. Radver-
kehrstrasse an das vorhandene Straf3ennetz in Frage kommen.

Abb. 7 Entwurf der neuen Bahnstrecke am Kreuzungspunkt zur
BAB A1l und zur Bestandstrasse (Quelle: DB NETZE)

Abb. 8 Entwurf der neuen Bahnstrecke mit Anpassung / StraRenbau im
Bereich Ruppersdorfer Weg (Quelle: DB NETZE)

Die folgende Abb. 9 zeigt den Bahniibergang im Streckenabschnitt zwi-
schen Ratekau und Hemmelsdorf und verdeutlicht exemplarisch den Quer-
schnitt der bestehenden Bahntrasse in einem eingleisigen Abschnitt auf
freier Strecke. Der Abstand der seitlichen Flurstiicksgrenzen betragt hier —
auch an der engsten Stelle — etwa = 10,00 m. Die Bahntrasse selbst ist
zwischen 5,00 m und 5,50 m breit. Dieser Querschnitt ist auf weite Teile
der heute in aller Regel eingleisigen Baderbahntrasse ubertragbar.
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Abb. 9 Bahnubergang ,,Feldweg* (zwischen Ratekau und Hemmelsdorf)
(Quelle Kartengrundlage: DB NETZE)

Abb. 10 zeigt den Streckenabschnitt zwischen Hemmelsdorf und Tim-
mendorfer Strand. Hier wird erneut ein Gewasser gekreuzt. Siudlich davon
grenzt ein bebautes Grundstiick an die Bestandstrasse. Die Trasse verlauft
eher in Dammlage, zumeist zwischen Feldern. In einigen Abschnitten ste-
hen Baume nah an der Strecke.

Abb. 10 Untersuchungsgebiet, Teil 3 —
Abschnitt von Hemmelsdorf bis Timmendorfer Strand

Abb. 11 zeigt den Streckenabschnitt am Rande des Ortes Timmendorfer
Strand. Dort befindet sich das Ende des primaren Untersuchungsgebietes
dieser Studie. Sudlich von Timmendorfer Strand verlauft die Bahntrasse in
Dammlage. Sie verfugt tber eine Breite zwischen 5,00 m und 5,50 m. Der
Bahnuibergang Dorfstral3e / Hauptstral3e ist in Abb. 12 dargestellt. Im Be-
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reich des Bahnhofes in Timmendorfer Strand kommen mehr Gleise hinzu
(vgl. Abb. 13). Sidlich des Bahnhofes verlauft im Westen eine Baumreihe
parallel zur Bahnstrecke. Aul3erdem grenzt die StralRe Schwedenweg an
das Grundstuck der Bahn an. Kurz nach Ausfahrt aus dem Bahnhof in
Richtung Scharbeutz wird der Bahnibergang Schwedenweg gekreuzt.
Ostlich der Gleise grenzen ein Kleingartenverein, Privatgrundstiicke und
das Bahnhofsgeb&dude an das Bahngrundstick an. Am Dammful3 stehen
hier vor allem sudlich des Bahnhofes viele Baume.

Abb. 11 Untersuchungsgebiet, Teil 4 — Bereich Timmendorfer Strand

Abb. 12 Bahnubergang Dorfstral3e / Hauptstral3e (Timmendorfer Strand)
(Quelle Kartengrundlage: DB NETZE)

NAH.SH - Studie zur Nachnutzung der Baderbahntrasse 8
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Abb. 13 Bahnhof und Bahntibergang Schwedenweg (Timmendorfer
Strand) (Quelle Kartengrundlage: DB NETZE)

Abb. 14 bis Abb. 16 zeigen das erweiterte Untersuchungsgebiet zwischen
Timmendorfer Strand und Haffkrug. Wie die Abbildungen zeigen, verlauft
die Strecke Uberwiegend anbaufrei durch Walder sowie zwischen Feldern.
Im erweiterten Untersuchungsgebiet besteht eine grof3ere Anzahl an Inge-
nieurbauwerken, von denen einige niedrige lichte Breiten aufweisen. Wah-
rend die Unterfihrung Kattenhdhlener Weg (vgl. Abb. 14) und beide Un-
terfiuhrungen am Bahnhof in Scharbeutz (vgl. Abb. 15) tber lichte Breiten
von ca. 11,00 m bis 11,50 m verfugen, sind die Unterfiihrungen unter der
Stral’e Kronshérn sowie unter der B 432 lediglich ca. 6,00 m breit, was
im Hinblick auf die in Kapitel 4 zu entwickelnden Querschnittsvarianten
nur wenig Spielraum lasst. In Scharbeutz fuhrt die StraRe Am Birgerhaus
zum heutigen Bahnhof herab. Es gibt keine plangleichen Kreuzungen der
Béaderbahntrasse mit weiteren Stral3en. In Haffkrug kreuzt die Bahnstrecke
insgesamt drei Bahnubergange (vgl. Abb. 16).

Abb. 14 Untersuchungsgebiet, Teil 5 —
Abschnitt von Timmendorfer Strand bis Scharbeutz

NAH.SH - Studie zur Nachnutzung der Baderbahntrasse 9
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Abb. 15 Untersuchungsgebiet, Teil 6 —
Abschnitt von Scharbeutz nach Haffkrug

Abb. 16 Untersuchungsgebiet, Teil 7 — Bereich Haffkrug

2.1.3 Umwveltdaten

In Abb. 17 und Abb. 18 ist eine Auswertung aus dem Landwirtschafts-
und Umweltatlas des Landes Schleswig-Holstein zu sehen. Zwischen Ra-

tekau und Scharbeutz verlauft die Baderbahntrasse demzufolge durch Ge-
biete der Trinkwassergewinnung. Nordlich von Ratekau besteht am Rup-
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persdorfer See ein Naturschutzgebiet in der Nahe der heutigen Bahnstre-
cke. Zwischen Scharbeutz und Haffkrug verlauft die heutige Trasse durch
ein Landschaftsschutzgebiet sowie am Rande eines Biotopes.

Abb. 17 Auswertung Landwirtschafts- und Umweltatlas — Teil 1
(Quelle: LLUR Schleswig-Holstein)

Abb. 18 Auswertung Landwirtschafts- und Umweltatlas — Teil 2
(Quelle: LLUR Schleswig-Holstein)
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2.2 Berticksichtigung externer Grundlagen und Studien
2.2.1 Hintergrund: Bauvorhaben Fehmarnbelt-Tunnel

Der 17,6 km lange Fehmarnbelt-Tunnel soll eine vierspurige Bundesfern-
stralRe sowie eine zweigleisige, elektrifizierte Bahnstrecke beinhalten und
unter der Ostsee zwischen der Insel Fehmarn und der danischen Insel
Lolland verlaufen. Im Zuge dieser Malinahme sollen auch ein Ausbau der
Strallenverbindung zwischen Heiligenhafen und Puttgarden und ein Neu-
bau der Bahnstrecke zwischen Libeck und Puttgarden erfolgen. Die Neu-
baustrecke wird im Bereich der Liubecker Bucht an die BAB Al verlegt, die
Baderorte werden somit deutlich umfahren (vgl. Abb. 19). Die Haltepunkte
dieser Orte liegen zukiinftig weiter auf3erhalb.

Abb. 19 Ubersichtskarte zum geplanten Trassenverlauf der Bahnstrecke
(Quelle: DB NETZE)

Nach aktuellem Stand kann davon ausgegangen werden, dass die Neu-
bautrasse Ende 2027 in Betrieb genommen werden kann. Erst im An-
schluss kann die bestehende Trasse zuriickgebaut und neu bebaut und
genutzt werden.

2.2.2 Studie zur OPNV-Anbindung der neuen Haltepunkte!

Im Jahre 2017 wurde eine Untersuchung zur OPNV-Anbindung der Bader-
orte an die neuen Haltepunkte angefertigt. Ziel war die Entwicklung eines
gesamthaften SPNV- und OPNV-Konzeptes fiir die Stadte und Gemeinden
an der Lubecker Bucht mit optimaler Anbindung an den SPNV und attrak-
tiven Verbindungen zwischen den Orten sowie zu touristischen Zielen.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde auch aufgefihrt, dass es in den
Orten der Lubecker Bucht keine Bevorrechtigungsmaflinahmen fur Linien-
busse gibt und es vor allem an aufkommensstarken Tagen in den Som-

1 NAH.SH / Gutachter: plan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanung

Untersuchung der OPNV-Anbindung der Liibecker Bucht an die neuen Bahn-
stationen der Neubaustrecke Ratekau - Neustadt

Vorschlage zur Konzeption von Bedienungsvarianten (01.02.2017)
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mermonaten zu Beeintrachtigungen im Betriebsablauf und zu Verspatun-
gen kommt.

Das Konzept sieht vor, nach Inbetriebnahme der neuen Schienenverbin-
dung und der Haltepunkte eine durchgehende ,,Baderbuslinie* anzuordnen.
Diese fuihrt aus Ratekau in einer ,,strandnahen* Linienfiihrung tber Tim-
mendorfer Strand, Scharbeutz, Haffkrug, Sierksdorf, Neustadt und Pelzer-
haken bis nach Rettin. Sie wird durch weitere Linien, die auch Erschlie-
Bungsfunktionen in den Orten Ubernehmen, mit den SPNV-Haltepunkten
Ratekau, Scharbeutz, Haffkrug und Neustadt — sowie ggf. dem Haltepunkt
Timmendorfer Strand / Neuhof, Uber dessen Einrichtung noch nicht ent-
schieden wurde — verknupft (vgl. Abb. 20). Ein neuer Verknupfungspunkt
soll am ETC in Timmendorfer Strand entstehen. Die Bedienung soll in ei-
nem Stundentakt erfolgen. In Hauptverkehrszeiten oder aufkommensstar-
ken Zeiten im Sommerhalbjahr kann eine Verdichtung zu einem Halbstun-
dentakt erfolgen. Um Verspatungen an stauanfalligen Tagen zu vermei-
den, kénnen die Linienumlaufe am ETC getrennt werden. Es wurden zwei
Bedienungsvarianten entworfen, die sich im Hinblick auf den Haltepunkt
Timmendorfer Strand / Neuhof unterscheiden. In beiden Varianten sind
auch weitere Linien anzupassen. Dartber hinaus werden variantenunab-
hangig betriebliche MalRnhahmen der Busbeschleunigung in den Orten, zum
Beispiel Uber Bevorrechtigungen an Lichtsignalanlagen (LSA) empfohlen.

Abb. 20 Prinzip der Einrichtung einer durchgehenden Baderlinie am Bei-
spiel der Bedienungsvariante 1 (Quelle: plan:mobil)
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2.2.3 Verkehrsdatenauswertung Hemmelsdorf?

Seit Oktober 2017 wird eine Verkehrserhebung an zwei Querschnitten in
der Ortsdurchfahrt des Ortsteils Hemmelsdorf durchgefiihrt. Ein Gerat ist
hierbei im Bereich des ndrdlichen Ortseingangs (aus Timmendorfer Strand
kommend auf der rechten Seite) angeordnet, das zweite Gerat steht am
sudlichen Ortseingang (aus Richtung Ratekau kommend auf der rechten
Seite). Beide Gerate ermitteln die Kfz-Verkehrsstarken in beiden Fahrtrich-
tungen sowie die Geschwindigkeiten und Langen der Fahrzeuge.

Ein erstes Zwischenergebnis wurde fir den Zeitraum vom 06.10.2017 bis
zum 08.01.2018 ubermittelt. Insgesamt wurden wahrend dieses Zeitrau-
mes 908.864 Kfz erfasst, was im Schnitt 9.672 Kfz/24 h entspricht. In
Abb. 21 ist beispielhaft die Tagesganglinie der an der nordlichen Z&ahlstelle
im Querschnitt (,,bidirektional”) gemessenen Verkehrsstéarken dargestellt.

Abb. 21 Verkehrserhebung Hemmelsdorf 10/2017 bis 01/2018: Gangli-
nie der Tagesverkehrsstarken am Beispiel der nordlichen Zahl-
stelle (Quelle: Gemeinde Timmendorfer Strand)

Die Tagesverkehrsstarken lagen hier also bei zumeist ca. 8.000 Kfz/24 h
bis 11.000 Kfz/24 h. An einzelnen Tagen wurden auch gréRRere Verkehrs-
starken bis zu etwa 15.000 Kfz/24 h gemessen. Auffallig war hier — auch
aufgrund des verhaltnismaRig groflen Anteils an Fahrzeugen mit einer Ge-
schwindigkeit << 30 km/h — vor allem Sonntag, der 15.10.2017. Hier fuh-
ren ungefahr 2.000 Kfz/24 h langsamer als 30 km/h. Vergleichbare Spit-
zenwerte in den Tagesverkehrsstarken wurden am 08.10.2017 (ebenfalls
Sonntag; dabei knapp 1.000 Kfz/24 h unter 30 km/h) sowie am Sonntag

2 Gemeinde Timmendorfer Strand
Verkehrsdatenauswertung, Ortsteil Hemmelsdorf
(Datenlibergabe: 01/2018, 04/2018, 07/2018)
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und Montag vor dem Reformationstag (Feiertag am 31.10.2017) gemes-
sen (29./30.10.2017). An einzelnen Tagen zwischen Weihnachten und
Silvester und am 07.01.2018 (Montag) wurden Verkehrsstarken bis zu
13.000 Kfz/24 h erfasst.

Abb. 22 enthélt die taglichen Verkehrsstarken desselben Querschnitts an
der nordlichen Zahlistelle fur den Zeitraum zwischen dem 11.01.2018 und
dem 05.04.2018. Die taglichen Verkehrsstarken lagen tUberwiegend zwi-
schen 8.000 Kfz/24 h und 10.000 Kfz/24 h im Querschnitt und entspra-
chen im Mittel etwa denen des ersten Untersuchungszeitraumes zwischen
Oktober und Januar (9.685 Kfz/24 h). Belastungsspitzen — hier in Form
von taglichen Verkehrsstarken tber 12.000 Kfz/24 h — ergaben sich (an
beiden Zahistellen) an sechs Tagen. Wie Abb. 22 zeigt, handelte es sich
hierbei zum einen um Sonntage (14.01., 18.02., 11.03. und 18.03.), zum
anderen um den Beginn und das Ende des Osterwochenendes, namlich
Karfreitag (30.03.) und Ostermontag (02.04.). Am Sonntag, den 14.01.
fuhren dartber hinaus tber 1.000 Kfz/24 h langsamer als 30 km/h.

Abb. 22 Verkehrserhebung Hemmelsdorf 01/2018 bis 04/2018: Gangli-
nie der Tagesverkehrsstarken am Beispiel der nordlichen Zahl-
stelle (Quelle: Gemeinde Timmendorfer Strand)

Abb. 23 zeigt die dazugehorige Auswertung der nordlichen Zéahlstelle fur
den Zeitraum vom 06.04.2018 bis zum 30.07.2018. Sie erfasst somit
auch Teile der Sommerferien der Bundeslander Berlin (Beginn der Sommer-
ferien ab 05.07.), Brandenburg (ab 05.07.), Bremen (ab 28.06.), Hamburg
(ab 05.07.), Hessen (ab 25.06.), Mecklenburg-Vorpommern (ab 09.07.),
Niedersachsen (ab 28.06.), Nordrhein-Westfalen (ab 16.07.), Rheinland-
Pfalz (ab 25.06.), Saarland (ab 25.06.), Sachsen (ab 02.07.), Sachsen-
Anhalt (ab 28.06.), Schleswig-Holstein (ab 09.07.) und Thiringen (ab
02.07.). Lediglich die Sommerferien der Lander Bayern (ab 30.07.) und
Baden-Wirttemberg (ab 26.07.) wurden nicht oder nur kurzzeitig erfasst.
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Die im Mittel pro Untersuchungstag gemessene Verkehrsstarke liegt mit
12.817 Kfz/24 h (erwartungsgemald) deutlich Uber den Ergebnissen der
beiden friheren Untersuchungszeitraume. Tagliche Verkehrsstarken unter
10.000 Kfz/24 h bilden in diesem Zeitraum eine Ausnahme. An einigen
Tagen ergaben sich Belastungsspitzen, welche an dieser Stelle in Form
derjenigen Tage mit Verkehrsstarken tber 15.000 Kfz/24 h (bis ungefahr
18.000 Kfz/24 h) wiedergegeben werden sollen. Diese wurden an einigen
Sonntagen im April und Mai, namlich dem 08.04., 06.05. und 13.05. (der
Sonntag nach Christi Himmelfahrt), am Pfingstsonntag und Pfingstmontag
(20.05. / 21.05.), am Samstag, den 26.05. und Sonntag, den 10.06. so-
wie folgenden weiteren Tagen wahrend der 0.g. Ferienzeit erfasst:

— Samstag, 30.06.2018 und Sonntag, 01.07.2018,
— Mittwoch, 04.07.2018,

— Sonntag, 08.07.2018,

— Dienstag, 17.07.2018,

— Samstag, 21.07.2018 und Sonntag, 22.07.2018,
— Dienstag, 24.07.2018 bis Freitag, 27.07.2018 und
— Sonntag, 29.07.2018.

Verhaltnismalig groRe Anteile an Fahrzeugen, die die Messstelle mit einer
Geschwindigkeit unter 30 km/h passiert haben, ergaben sich am Pfingst-
sonntag, den 20.05.2018 (etwa 2.000 Kfz/24 h) und an den Sonntagen
08.04. (ca. 1.200 Kfz/24 h), 01.07. und 08.07. (je ca. 1.000 Kfz/24 h).

Abb. 23 Verkehrserhebung Hemmelsdorf 04/2018 bis 07/2018: Gangli-
nie der Tagesverkehrsstarken am Beispiel der nordlichen Zahl-
stelle (Quelle: Gemeinde Timmendorfer Strand)

Die zweite Zahlstelle im Stden des Ortsteils weist in allen Untersuchungs-
zeitraumen etwas niedrigere Verkehrsstérken auf.
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Aus den nach Wochentagen differenzierten Auswertungen aller drei Erhe-
bungszeitrdume an der nérdlichen Zahlstelle resultiert, dass im Mittel frei-
tags und sonntags die grof3ten téglichen Verkehrsstarken erfasst wurden.
Wahrend im ersten Untersuchungszeitraum vom Oktober 2017 bis Januar
2018 alle Wochentage im Mittel ahnliche Verkehrsstarken aufwiesen und
die hochsten Verkehrsstarken freitags gemessen wurden (vgl. Abb. 24),
wurden im dritten Untersuchungszeitraum vom April 2018 bis Juli 2018
eindeutig sonntags die hochsten Verkehrsbelastungen erfasst (Abb. 25).

Abb. 24  Verkehrserhebung Hemmelsdorf 10/2017 bis 01/2018: Durch-
schnittliche Verkehrsstarken je Wochentag am Beispiel der
nordlichen Zahlstelle (Quelle: Gemeinde Timmendorfer Strand)

Abb. 25 Verkehrserhebung Hemmelsdorf 01/2018 bis 04/2018: Durch-
schnittliche Verkehrsstarken je Wochentag am Beispiel der
nordlichen Zahlstelle (Quelle: Gemeinde Timmendorfer Strand)
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Abb. 26 Verkehrserhebung Hemmelsdorf 04/2018 bis 07/2018: Durch-
schnittliche Verkehrsstarken je Wochentag am Beispiel der
nordlichen Zahlstelle (Quelle: Gemeinde Timmendorfer Strand)

Die ermittelten Tagesganglinien (differenziert nach Fahrzeuglangen) sind in
den folgenden Abbildungen dargestellt. Wahrend sich in den beiden ersten
Untersuchungszeitrdumen eine Parabel mit Nachmittagsspitze noch deutli-
cher herausstellt (vgl. Abb. 27 und Abb. 28), ergibt sich fir den dritten
Untersuchungszeitraum wahrend der Sommerzeit eine gleichméRigere Ver-
teilung der Verkehrsstarken, auch tber friihere Zeitlagen (vgl. Abb. 29).

Abb. 27 Verkehrserhebung Hemmelsdorf 10/2017 bis 01/2018:
Verkehrsstarken je Tageszeit am Beispiel der nordlichen Zahl-
stelle (Quelle: Gemeinde Timmendorfer Strand)
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Abb. 28 Verkehrserhebung Hemmelsdorf 01/2018 bis 04/2018:
Verkehrsstarken je Tageszeit am Beispiel der nordlichen Zahl-
stelle (Quelle: Gemeinde Timmendorfer Strand)

Abb. 29 Verkehrserhebung Hemmelsdorf 04/2018 bis 07/2018:
Verkehrsstarken je Tageszeit am Beispiel der nordlichen Zahl-
stelle (Quelle: Gemeinde Timmendorfer Strand)

Im Zuge der Verkehrserhebungen wurden auBerdem vielfach Uberschrei-
tungen der zulassigen Ho6chstgeschwindigkeit ermittelt. Diese waren aller-
dings an der sudlichen Zahlstelle deutlich starker ausgepragt als an der
etwas starker frequentierten nordlichen Zahistelle. An der sudlichen Zahl-
stelle fuhren ca. 80 % aller Verkehrsteilnehmer schneller als 50 km/h, an
der nordlichen Zahlstelle waren es ca. 40 %.
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2.2.4 Weitere Grundlagendaten

Im Zuge der Bearbeitung wurden dem bearbeitenden Biro weitere Grund-
lagedaten zur Verfigung gestellt, die zur Erstellung der Studie herangezo-
gen wurden und auch fir die zukinftige, weitere Konkretisierung der Pla-
nungen Relevanz besitzen.

Nahverkehrsplan Kreis Ostholstein®

Der Dritte Regionale Nahverkehrsplan des Landkreises Ostholstein (2014)
fuhrt im Zusammenhang mit der Festen Fehmarnbeltquerung aus, dass die
bisherige SPNV-Trasse zwischen Liibeck und Neustadt aus Sicht des Krei-
ses bestehen bleiben sollte. Im Falle der Stilllegung der Baderbahntrasse
werden zur Anbindung der Orte an die neuen Haltepunkte laut Nahver-
kehrsplan ,,zusatzliche Busleistungen in erheblichem Umfang* bendtigt.

Daruber hinaus enthélt der Nahverkehrsplan Daten tUber Raum- und Sied-
lungsstrukturen, Bevdlkerungsentwicklung, Pendlerbeziehungen, Motori-
sierung etc., die fir verschiedene Fragestellungen, wie sie beispielsweise
im Rahmen dieser Studie behandelt werden sollen, von Bedeutung sind.

Klimaschutzteilkonzept Timmendorfer Strand*

Im Klimaschutzteilkonzept (2015) der Gemeinde Timmendorfer Strand
werden verschiedene MafRRnahmenpakete fir eine klimafreundliche Mobili-
tat genannt. Dabei geht es aus verkehrlicher Sicht zum Beispiel um die
Aspekte der Nahmobilitat, also des Ful3- und Radverkehrs, des OPNV oder
des (E-)Car-Sharings. Bezuglich der Festen Fehmarnbeltquerung wird eine
gute Anbindung der Gemeinde Timmendorfer Strand an den verlegten
Bahnhaltepunkt auch fir den touristischen Verkehr angestrebt. Neben ei-
ner Prifung des alternativen Betriebs der Baderbahn wird auch die Frage
nach der spateren Nutzung der Baderbahntrasse bei Einstellung des Bahn-
verkehrs aufgeworfen.

Forderungskatalog Timmendorfer Strand®

Im sogenannten Forderungskatalog der Gemeinde Timmendorfer Strand
(Stand 03/2018) wird neben dem grundsatzlichen Ausbau der Bestand-
strasse zur Befahrbarkeit des Baderbusses auch vorgeschlagen, den Ba-
derbus vom zukiinftigen Bahnhof Timmendorfer Strand / Ratekau aus Uber
die Bestandstrasse zum jetzigen Bahnhof und weiter in den Ort hinein zu
fuhren.

% Kreis Ostholstein

Dritter Regionaler Nahverkehrsplan (2014)

4 Gemeinde Timmendorfer Strand

Kurzfassung Klimaschutzteilkonzept ,,Klimafreundliche und zukunftsweisende
Mobilitat” der Gemeinde Timmendorfer Strand (2015)

> Gemeinde Timmendorfer Strand

Forderungen der Gemeinde Timmendorfer Strand zur vertraglicheren Umset-
zung der Schienenlandhinteranbindung (2018)
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3 Verkehrserhebung

In dieser Studie sollen Alternativen zur Nachnutzung der Baderbahntrasse
entwickelt und bewertet werden. Dabei geht es auch um mdgliche Nach-
nutzungen im Busverkehr, deren Erfordernis insbesondere auf Basis von
Stauereignissen im bestehenden Stral3ennetz hergeleitet werden kann,
infolge derer sich zu grofRe Wartezeiten und Verspatungen im Busverkehr
ergeben. Zur weiteren Evaluierung des Staugeschehens im StralRennetz
wurden stichprobenartig internetbasierte Erhebungen durchgefthrt.

3.1 Hintergrund: Stauproblematik

In der Projektanlaufbesprechung wurde durch die Gemeinde Timmendorfer
Strand von Staus berichtet, die aus Richtung der Anschlussstelle Ratekau
kommend ungefahr von Hemmelsdorf bis Timmendorfer Strand entstehen,
sowohl in den Sommermonaten (aufgrund des Anreiseverkehrs der Ferien-
oder Tagesgaste) als auch an Tagen mit GrofRveranstaltungen auftreten,
bisher aber nicht dokumentiert wurden. Von Seiten der Gemeinde werden
insgesamt ca. 20 derartige Stauereignisse pro Jahr vermutet. Zudem soll
es an diesen aufkommensstarken Tagen zu erheblichen Beeintrachtigun-
gen des Linienverkehrs und seiner Fahrplanstabilitét kommen.

Zur Herleitung des Bedarfs einer zusatzlichen Busverbindung tber die heu-
tige Baderbahntrasse, soll die bestehende Stauproblematik untersucht und
bewertet werden. Dies soll insbesondere fir den 0.g. Abschnitt zwischen
Ratekau und Timmendorfer Strand erfolgen. Im Anschluss soll der geplan-
te Baderbus strandnah fahren und verschiedene Haltestellen bedienen (vgl.
Abb. 20). Dies ware im Abschnitt zwischen Timmendorfer Strand und
Haffkrug mit einer Fuhrung Uber die heutige Baderbahntrasse kaum ver-
einbar. Eine Weiterfuihrung bis Haffkrug ist daher qualitativ zu bewerten.

Kapitel 2.2.3 beinhaltete eine Analyse erster Untersuchungsergebnisse der
Verkehrserhebungen im Ortsteil Hemmelsdorf, welche unter anderem Auf-
schllsse Uber die taglichen Verkehrsbelastungen und die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten in der Ortsdurchfahrt lieferten.

3.2 Untersuchungsmethodik

Die Erhebungen fanden stichprobenartig an einigen Tagen wahrend der
Sommerferienzeit und an einem Veranstaltungstag statt (vgl. Kapitel 3.3).
Sie sollen qualitativ Aufschluss dartiber geben, ob und in welcher Lange,
Dauer und Haufigkeit in den einzelnen Streckenabschnitten ,,leichte* oder
,,starke* Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs aufgetreten sind.

Bei leichten Beeintrachtigungen ist in der Regel ein weitgehend ungehin-
derter Verkehrsfluss ohne lange Wartezeiten, wenn auch mit etwas redu-
zierter Geschwindigkeit, mdglich. Beispielsweise werden leichte Beein-
trachtigungen oftmals erfasst, wenn in Baustellenbereichen auf Autobah-
nen Geschwindigkeitsbegrenzungen bestehen, generell aber eine vertragli-
che Verkehrsstarke und ,.freie Fahrt“ gegeben ist. Bei starkeren Beein-
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trachtigungen kann hingegen von grof3eren Reisezeitverlusten ausgegan-
gen werden — beispielsweise infolge einer Wartepflicht an einer stark fre-
gquentierten, Ubergeordneten Stral3e oder von Stau, Stop&Go-Fahren 0.4.

Gerade in Knotenpunktbereichen treten aufgrund von wartenden Fahrzeu-
gen sowie langsam fahrenden Ein- und Abbiegern naturgemaR3 Zustande
auf, die im Zuge dieser Auswertung als ,,Beeintrachtigungen* klassifiziert
werden. Diese sind bis zu einem gewissen Grad hinnehmbar und erst bei
groRBerer rAumlicher Auswirkung, langer Dauer o0.&. kritisch zu bewerten.

Die Auswertung soll in der Folge vereinfacht, entsprechend der in Abb. 30
dargestellten Legende erfolgen. Es werden also verschiedene Muster hau-
figer bzw. stets wiederkehrender Verkehrsbeeintrachtigungen im relevan-
ten StralRennetz, aber auch sonstige, nur einmalig oder vereinzelt aufge-
tretene Beeintrachtigungen beschrieben. So sollen Streckenabschnitte und
Knotenpunkte identifiziert werden, die sich im Hinblick auf eine leistungs-
fahige Verkehrsabwicklung — perspektivisch auch fiur den Baderbus — als
besonders kritisch erweisen (siehe Ergebnisse in Kapitel 3.4).

Abb. 30 Auswertung Verkehrslage: Legende

Besonderes Augenmerk lag bei der Durchfiihrung der Erhebung auf dem
geplanten Fahrweg des Baderbusses (vgl. Abb. 20). In Fahrtrichtung Nor-
den fahrt dieser aus Ratekau Uber die L 181 (Straf’enzug Béderstrale,
Hemmelsdorfer Stral3e, Seestral3e, Lubecker Straf3e) nach Timmendorfer
Strand. Hier ist die Libecker Stral3e an der Einmindung der Bundesstra-
Re B 76 vorfahrtberechtigt. Von der Lubecker StrafRe soll der Baderbus —
anhand von Aufpflasterungen jeweils vorfahrtberechtigt — in die Bergstra-
Re und die WohldstralRe abbiegen und dort im Bereich des ETC halten. Der
Fahrtverlauf fuhrt im Anschuss Uber die Strandallee und die B 76 nach
Scharbeutz, wo der Baderbus die Haltestelle Hamburger Ring / Seestral3e
bedient und Uber die Seestralle an die Strandallee (parallel zur Ostseekis-
te) gelangt, auf der er bis nach Haffkrug und Sierksdorf fahrt. In Schar-
beutz bzw. Haffkrug werden die Haltestellen Ocean Park, Kreisjugendheim
und Seebriicke angefahren.

Weitere Auffalligkeiten im angrenzenden Stral3ennetz, welche sich teilwei-

se auch auf den geplanten Fahrweg des Baderbusses auswirken kdnnen,
werden darlUber hinaus ebenfalls beschrieben.
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3.3 Untersuchungstage

Die Erhebung wurde in Absprache mit dem Auftraggeber an folgenden
Untersuchungstagen wahrend der Sommerferien durchgefuhrt:

— Samstag, 07.07.2018,

von 7:00 Uhr bis 19:00 Uhr
— Samstag, 21.07.2018,

von 9:00 Uhr bis 13:00 Uhr und von 16:00 Uhr bis 20:00 Uhr
— Sonntag, 22.07.2018,

von 9:00 Uhr bis 13:00 Uhr und von 16:00 Uhr bis 20:00 Uhr

Das Erhebungsintervall betrug je 30 Minuten. Gemald Abb. 23 wurde hier-
bei schlussendlich keiner der Tage mit den gréf3ten Verkehrsbelastungen
im Ortsteil Hemmelsdorf erfasst. Insofern ist davon auszugehen, dass un-
gunstigere Verkehrszustande auftreten, als diejenigen, die in Kapitel 3.4
beschrieben werden.

Daruber hinaus fand eine weitere Untersuchung an einem Veranstaltungs-
tag, ndmlich einem abendlichen Konzert des Musikers Felix Jaehn in Tim-

mendorfer Strand statt. Dieses fand am Samstag, den 08.09.2018, im
Zuge der Konzertreihe ,,Stars am Strand* an der Seebriicke statt.

3.4 Untersuchungsergebnisse in der Ferienzeit

In den folgenden Abschnitten erfolgt eine nach den einzelnen Orten bzw.
Streckenabschnitten differenzierte Auswertung des Staugeschehens wah-
rend der Untersuchungstage in den Sommerferien.

3.4.1 Abschnitt Ratekau

Der betreffende Streckenabschnitt der L 181 in Ratekau erwies sich wéh-

rend nahezu aller Untersuchungszeitraume als stauunempfindlich. Die fol-
gende Abb. 31 enthélt die Auswertung fur diesen Streckenabschnitt.

Abb. 31 Auswertung Verkehrslage: Abschnitt Ratekau
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In Ratekau wurde fir den im Hinblick auf den Baderbus relevanten Ab-
schnitt der Baderstrafl3e (L 181) in aller Regel ein ungehinderter Verkehrs-
fluss nachgewiesen. Lediglich am Sonntag, den 22.07.2018 wurde um
17:00 Uhr eine starke Beeintrachtigung in Fahrtrichtung Westen zwischen
der Autobahnausfahrt und dem Knotenpunkt Baderstral3e / Bahnhofstralie
erfasst. Da dieser Abschnitt aber sowohl vorher um 16:30 Uhr als auch
nachher um 17:30 Uhr einen vollig ungehinderten Zustand aufwies, kénn-
te die Ursache dieser kurzzeitigen Storung auch in einem aul3erregelmalfii-
gen Ereignis liegen. Fur den Knotenpunkt BaderstralRe / HauptstralRe wur-
den an allen Untersuchungstagen oftmals leichte, teils auch starkere Ver-
kehrsbeeintrachtigungen erfasst, was an Knotenpunkten allerdings auch
gewohnlich ist (s.0.). Kurzzeitige stéarkere Beeintrachtigungen ergaben sich
an beiden Samstagen (07.07.2018 und 21.07.2018) zur Mittagszeit (et-
wa zwischen 10:30 Uhr und 12:30 Uhr).

Aulerorts wurden entlang der vorfahrtberechtigten L 181 haufiger leichte
Verkehrsbeeintrachtigungen ermittelt. Hierbei flie3t der Verkehr aber noch
weitgehend ungehindert (s.o.). Die Behinderungen entstanden in beiden
Fahrtrichtungen regelmaRig im Bereich der BAB-Anschlussstelle. Hierbei
wurden vermutlich langsam fahrende Ein- und Abbieger erfasst. Am
Abend des 07.07.2018 entstand in Fahrtrichtung Ratekau von 18:00 Uhr
bis 18:30 Uhr ein leicht beeintrachtigter Verkehr schon im Vorfeld der
Einmindung Seekamp.

Zu starkeren Beeintrachtigungen des Verkehrs kam es héaufig in den war-
tepflichtigen zufiihrenden Stral3en zur L 181, vor allem im Anschlussbe-
reich der Autobahnausfahrten (Lange des stockenden Verkehrs regelmalig
ca. 150 m) und in der StralRe Seekamp aus Richtung der Ortschaft Kreuz-
kamp (Lange regelméalRig ca. 100 m). Wahrend der Erhebung vom
07.07.2018 wurde im Seekamp gegen 17:30 Uhr kurzzeitig eine starke
Verkehrsbeeintrachtigung mit einer Lange von ca. 1,0 km ab dem Knoten-
punkt zur L 181 gemessen. Nach einer halben Stunde war der Stau in der
Knotenpunktzufahrt noch ca. 200 m lang. Diese Beeintrachtigungen hat-
ten auf den Baderbus jedoch allesamt keinen Einfluss.

3.4.2 Abschnitt L 181 / Ortsteil Hemmelsdorf

Auch der Streckenabschnitt der L 181 im Umfeld des Ortsteils Hemmels-
dorf erwies sich wahrend der Erhebungszeitrdume als in aller Regel unkri-
tisch (vgl. Abb. 32). Zumeist herrschte entlang der L 181 sowie in Hem-
melsdorf ein vdllig ungehinderter, flieRender Verkehrszustand.

Starkere Beeintrachtigungen traten wahrend des gesamten Erhebungszeit-
raumes nur zweimal, nicht in aufeinander folgenden Erhebungsintervallen
und nur auf kurzen Streckenabschnitten im Ortsteil selbst auf. Auch ge-
ringere Beeintrachtigungen im Ortsteil wurden nur vereinzelt erfasst und
hielten zumeist nicht langer als eine Zahlzeit an. Sie scheinen daher nicht
grundsatzlich, wie im Falle einer zu starken Verkehrsbelastung, zu beste-
hen, sondern eher ,,zufallig“ in Zusammenhang mit den vorhandenen Ful3-
ganger-Lichtsignalanlagen oder wegen auRerregelmaRiger Ereignisse auf-
getreten zu sein (z.B. Zwischenfall, haltende Fahrzeuge, langsam fahrende
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landwirtschaftliche Fahrzeuge 0.4.). An dieser Stelle ist noch einmal auf
die in den Sommermonaten seitens der Gemeinde Timmendorfer Strand
erfassten Verkehrsstarken zu verweisen (vgl. Kapitel 2.2.3; Spitzenstun-
denanteil ca. 10 %). Diese erscheinen vor dem Hintergrund, dass die Ka-
pazitat einer zweistreifigen Stral3e laut RASt 2006 (Kapitel 6.1.1.2) bei
1.400 Kfz/h bis 2.200 Kfz/h liegt, abwickelbar.

Entlang der L 181 entstanden in Fahrtrichtung Norden sidlich von Hem-
melsdorf im Bereich einiger Grundstiickszufahrten einige Male leichte Be-
eintrachtigungen des Verkehrsablaufes. Uber groRere Langen war dies am
07.07.2018 um 16 Uhr (ca. 850 m) und am 21.07.2018 um 13 Uhr so-
wie um 18 Uhr der Fall (ca. 500 m). Fir den Streckenabschnitt der L 181
nordlich von Hemmelsdorf wurde nur am Sonntag, den 22.07.2018 um
17:30 Uhr eine derartige Situation erfasst. Ein leicht beeintrachtigter Zu-
stand wurde in Fahrtrichtung Stden von nérdlich der Einmindung Vogel-
sang in Timmendorfer Strand bis zum Ortskern in Hemmelsdorf erfasst
(ca. 2,1 km). Bei den Erhebungen um 17:00 Uhr sowie um 18:00 Uhr war
der Verkehrsablauf in diesem Bereich allerdings ungestort. Zu starkeren
Beeintrachtigungen kam es in den betreffenden auf3erdrtlichen Abschnit-
ten nicht. Bei allen derartigen Situationen handelt es sich also um gering-
fugige und kurzzeitige Beeintrachtigungen, die auferdem auch aufgrund
langsam fahrender Fahrzeuge o0.a. entstanden sein kdnnen und keinen Be-
zug zum ansonsten guten Verkehrsablauf gehabt haben mussen.

Abb. 32 Auswertung Verkehrslage: Abschnitt Hemmelsdorf
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3.4.3 Abschnitt Timmendorfer Strand

In Timmendorfer Strand wurden an verschiedenen Punkten Probleme im
Hinblick auf eine stérungsarme Verkehrsabwicklung deutlich. Eine Aus-
wertung fur den geplanten Fahrtverlauf des Baderbusses enthalt Abb. 33.

Abb. 33  Auswertung Verkehrslage: Abschnitt Timmendorfer Strand
a) Fahrtverlauf Baderbus

Auf dem geplanten Fahrweg des Baderbusses auf der L 181 (hier Libe-
cker Stral3e) herrschte wahrend aller ErhebungszeitrAume grundsétzlich ein
guter Verkehrszustand, regelmafig traten jedoch leichte Beeintrachtigun-
gen auf. Dies war insbesondere im Bereich des Knotenpunktes L 181 /
B 76 (vermutlich langsameres Fahren durch Einbiegen, Abbiegen und Ein-
ordnen) und im Abschnitt zwischen B 76 und WohldstraRe der Fall. Star-
ker beeintrachtige Verkehrszustédnde auf der Lubecker StraRe kamen nur
sehr selten und auch nur kurzzeitig vor (vgl. Abb. 33). Die von den Aus-
fahrten der B 76 wartepflichtig auf die L 181 einbiegenden Verkehrsstro-
me waren hingegen regelmaRig starkeren Beeintrdchtigungen unterworfen.

Im weiteren Fahrtverlauf des Baderbusses wies die Wohldstral3e in beiden
Fahrtrichtungen regelmaRig leichte Beeintrachtigungen des Verkehrsab-
laufs auf. An der Einmindung zur Strandallee — Kfz aus der Wohldstral3e
mussen hier aufgrund von VZ 205 Vorfahrt gewéahren — kam es an samtli-
chen Untersuchungstagen auch zu langeren Wartezeiten und demzufolge
starkeren Beeintrdchtigungen. Der Baderbus in Fahrtrichtung Scharbeutz
wird an dieser Stelle linkseinbiegen missen. In Gegenrichtung (Rechtsab-
biegen) dirften sich weniger Probleme ergeben.

Auch die Strandallee (zwischen Wohldstraf3e und B 76) wies an allen Un-
tersuchungstagen regelmafig kleinere, an den beiden Samstagen zeitwei-
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se auch starkere Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufes auf. Diese tra-
ten in stets wechselnden Abschnitten der Strandallee auf.

Daruber hinaus wurden an weiteren Punkten des Straf3ennetzes stéarkere
oder wiederkehrende geringe Beeintrdchtigungen deutlich (vgl. Abb. 34).
Diese wirken sich auf den geplanten Fahrtverlauf des Baderbusses aller-
dings nicht bzw. nur im Falle groRRerer Riickstaus aus.

— Ausfahrt der wartepflichtigen B 76 auf die L 181 (Lubecker Stral3e),

— Knotenpunkt B 76 / Bergstral3e / HauptstralRe (alle Zufahrten),

— StralRenziige und Knotenpunkte HOppnerweg / Poststralle / Herren-
bruchstral3e / Strandallee / Bergstral3e

— Einmindung Vogelsang an L 181

Abb. 34 Auswertung Verkehrslage: Abschnitt Timmendorfer Strand
b) sonstiges StralRennetz

3.4.4 Abschnitt B 76 / Scharbeutz

Die B 76 im erweiterten Untersuchungsgebiet erwies sich in dieser Studie
als storungsempfindlichste aller Strecken. Ursachlich waren hierfir die in
der Folge beschriebenen Streckenabschnitte und Knotenpunkte.

Der zweistreifige Abschnitt der B 76 zwischen Timmendorfer Strand und
Scharbeutz entlang der Ostsee wies an allen Erhebungstagen bis ungefahr
9:30 Uhr einen ungehinderten Verkehrsablauf auf. Im Anschluss war der
Verkehr hier in beiden Fahrtrichtungen zumindest leicht, sehr haufig aber
auch stark beeintrachtigt (vgl. Abb. 35). Mitunter hangt dies mit der vor-
handenen Fuligadnger-Lichtsignalanlage uber die B 76 zusammen. Der
schlechteste Verkehrsablauf wahrend der Erhebungen wurde am Sonntag,
den 22.07.2018, um 18 Uhr ermittelt (vgl. Abb. 36).
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Abb. 35 Auswertung Verkehrslage: Abschnitt der B 76 an der Ostsee
a) wiederholt auftretender Zustand

Abb. 36 Auswertung Verkehrslage: Abschnitt der B 76 an der Ostsee
b) Momentaufnahme 22.07.2018, 18 Uhr

NAH.SH - Studie zur Nachnutzung der Baderbahntrasse

28



SHP Ingenieure

Hier stand der Verkehr in Fahrtrichtung Scharbeutz ab der genannten LSA
Uber eine Lange von ca. 850 m und somit bis sidlich der Einmindung
Strandallee (Timmendorfer Strand) still. An den Samstagen (21.07.2018
und 07.07.2018) waren die Stauldngen jeweils etwas kirzer. Der Ver-
kehrszustand im Abschnitt entlang der Ostsee war jedoch an allen Tagen
und bis in die abendlichen Z&hlzeiten durchgehend beeintrachtigt.

Am Knotenpunkt zur Strandallee (Scharbeutz, Sid) fuhrt die B 76 in Fahrt-
richtung Norden von der Ostsee weg. Der Baderbus soll der B 76 folgen.
Diese kreuzt in der Folge als Hamburger Ring die Seestraf3e (Verbindung
zum Meer (nordéstlich) und zum Bahnhof (stidwestlich) (signalisierter Kno-
tenpunkt) und fuhrt im Anschluss zu einem kleinen Kreisverkehr (Auf3en-
durchmesser 38 m), an den aus Richtung Westen die Luschendorfer Stra-
Re (L 102) und aus 6stlicher Richtung die Zu- und Ausfahrt zu verschiede-
nen Einkaufsmaoglichkeiten einmiinden. Beide Knotenpunkte haben im Zu-
ge der Verkehrserhebungen grofRe Defizite im Hinblick auf eine ziigige und
leistungsfahige Verkehrsabwicklung aufgewiesen.

An allen Zufahrten zur Kreuzung Hamburger Ring (B 76) / SeestralR3e sowie
zum Kreisverkehr ergab sich haufig ein stark beeintrachtigter Verkehrsab-
lauf. Fur die B 76 wurden am Kreisverkehr noch erheblichere EinbulRen der
Leistungsfahigkeit erfasst als an der Kreuzung. Dies liegt vermutlich da-
ran, dass viele Kfz, welche zu den jeweiligen Z&hlzeiten erfasst wurden,
die Kreuzung bei grin durchfahren haben. Das Ausmal3 der Verkehrsprob-
lematik (ob ,,nur leichte oder schwere Beeintrdchtigung*) war tUber den
Tagesverlauf aller Untersuchungstage wechselhaft, Regelmaligkeiten in
den exakten Zeitlagen nicht erkennbar. Die Problematik bestand grund-
satzlich etwa zwischen 10:30 Uhr und 19:00 Uhr.

Einige der erfassten Zustande sollen an dieser Stelle beschrieben werden:

— Am Samstag, den 07.07.2018 ergab sich um 15:30 Uhr ausgehend
vom Kreisverkehr ein Rickstau bis hinter die Kreuzung Seestral3e. Der
Kreisverkehr soll zwar nicht vom Baderbus befahren werden, wirde
sich auf diese Art und Weise allerdings doch auf die Verkehrsabwick-
lung auf der Route auswirken (vgl. Abb. 37).

— Am Freitag, den 20.07.2018 (erganzende Stichprobe) wurde zwischen
13:45 Uhr und 14:00 Uhr in Fahrtrichtung Norden ein Rickstau von
der Kreuzung SeestralRe bis zum Einmindungsbereich Ostseestral3e er-
fasst (Lange ca. 550 m) (vgl. Abb. 38).

— Am Sonntag, den 22.07.2018 um 12:00 Uhr und am Samstag, den
21.07.2018 zwischen 10:30 Uhr und 12:00 Uhr ging der Riickstau in
der Luschendorfer Stral3e (L 102) bis hinter der Briicke lber die heuti-
ge Baderbahntrasse.

— Ein besonders schlechter Verkehrszustand wurde am Samstag, den
21.07.2018, zwischen 17:30 Uhr und 19:00 Uhr erfasst. Aus Rich-
tung Timmendorfer Strand kommend entstand auf der B 76 ein Stau
ab der Strandallee (Scharbeutz, Sud) bis hin zum Kreisverkehr (Lange
ca. 1,2 km). Zwischen der Strandallee und dem Gorch-Fock-Ring stand
der Verkehr auf der B 76 hierbei praktisch still (vgl. Abb. 39).
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Abb. 37 Auswertung Verkehrslage: Abschnitt Scharbeutz
a) Momentaufnahme 07.07.2018, 15:30 Uhr

Abb. 38 Auswertung Verkehrslage: Abschnitt Scharbeutz
b) Momentaufnahme 20.07.2018, 13:45 Uhr

Abb. 39 Auswertung Verkehrslage: Abschnitt Scharbeutz
¢) Momentaufnahme 21.07.2018, 18:30 Uhr
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Somit ist zu konstatieren, dass dieser Streckenabschnitt gerade im Ver-
gleich zu den vorab beschriebenen Abschnitten in Ratekau, Hemmelsdorf
und Timmendorfer Strand deutlich gro3ere Defizite aufweist.

3.4.5 Abschnitt B 76 / Strandallee und Haffkrug

Der Baderbus soll in Scharbeutz zukinftig Gber die Seestral3e zur Stran-
dallee gelangen und uUber den StralRenzug Strandallee / B 76 bis nach
Haffkrug fahren. Auch fir diesen Abschnitt ergaben sich im Zuge der vor-
liegenden Studie Defizite in der Verkehrsabwicklung. Diese betreffen so-
wohl den Knotenpunkt B 76 / Strandallee (Scharbeutz, Nord) (unsignali-
siert, abknickende Vorfahrt Nord/West, Ful3ganger-LSA abgesetzt in B 76)
als auch den ndordlich folgenden Knotenpunkt mit der B 432 (signalisierter
Knotenpunkt mit Linksabbiegestreifen).

Wahrend der Erhebungen wurden fur nahezu alle Zeitlagen leichte bis
starke Verkehrsbeeintrachtigungen erfasst (vgl. Abb. 40), was in Knoten-
punktbereichen zunachst nicht auRergewdhnlich scheint. Die genaue Aus-
pragung in den einzelnen Zufahrten variiert wahrend der jeweiligen Zeitla-
gen standig. Allerdings war annahernd zu jeder Zeitlage mindestens ein
Verkehrsstrom stark beeintrachtigt. Dies trifft auch auf die Nord/Sid-
Relation zu, die vom Baderbus befahren werden soll. GroRere Stauereig-
nisse ergaben sich insbesondere am Wochenende 21./22.07.2018. In der
nordlichen Zufahrt der Strandallee am Knotenpunkt B 76 / B 432 wurden
Samstag um 18 Uhr und 19 Uhr zum Beispiel starke Beeintrachtigungen
Uber eine Lange von ca. 400 m und ca. 550 m ermittelt. Am Sonntag,
den 22.07.2018 ergab sich um 12:30 Uhr in der Zufahrt B 432 eine star-
ke Beeintrachtigung mit ca. 1,0 km Lange.

Abb. 40 Auswertung Verkehrslage: Abschnitt Scharbeutz / Nord

Auch im weiteren Streckenabschnitt der Strandallee bis Haffkrug ergaben
sich wahrend aller Erhebungen fast durchgehend leichte, teilweise auch
starkere Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs. Insgesamt ist also auch
dieser Abschnitt als stérungsanfallig einzuordnen.
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Der Knotenpunkt Baderstrafe / Bahnhofstral3e in Haffkrug soll zuklnftig
nicht vom Béaderbus, jedoch von anderen Linien befahren werden. Er war
in einigen Untersuchungszeiten allerdings von groRen Rickstauldngen der
Autobahn-Anschlussstelle betroffen. Am Knotenpunkt selbst stellten sich
in der Folge grolRere Beeintrachtigungen in der wartepflichtigen, nérdlichen
Zufahrt ein (v.a. Samstag, 21.07. 18:30 Uhr bis 19:00 Uhr und Sonntag,
22.07. um 19 Uhr) (siehe exemplarisch Abb. 41).

Abb. 41 Auswertung Verkehrslage: Abschnitt Haffkrug
a) Momentaufnahme 21.07.2018, 19:00 Uhr

3.5 Untersuchungsergebnisse Veranstaltungstag

Konzertbeginn am Samstag, den 08.09.2018 war um 20 Uhr. Die Ver-
kehrserhebung wurde von 16 Uhr bis 20 Uhr (Anreiseverkehr) sowie von
22 Uhr bis 23:30 Uhr durchgefiihrt (Abreiseverkehr).

Kostenfreie 6ffentliche Parkmoglichkeiten fir Konzertbesucher waren im
Bereich der Einkaufsmoéglichkeiten im H6ppnerweg, am Wiesenweg (Park-
platz ,,P3*) und am ETC in der Wohldstral3e ausgewiesen (vgl. Abb. 42).

Abb. 42  Offentliche Parkplatze und Veranstaltungsort
(Quelle: Timmendorfer Strand Niendorf Tourismus GmbH,;
Kartengrundlage: GoogleMaps)

Grundsatzlich war der Verkehrsablauf am 08.09.2018 in allen untersuch-
ten Ortschaften bzw. Streckenabschnitten besser als wahrend der Unter-
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suchungen in den Sommerferien (vgl. Kapitel 3.4). Uberlagerungen zwi-
schen Ferien- und Veranstaltungsverkehr konnten somit allenfalls in gerin-
gem Umfang aufgezeigt werden.

Zwischen Ratekau und Hemmelsdorf wies der Streckenzug Baderstralie /
L 181 auch wéahrend der An- und Abreise zum Konzert einen véllig unge-
hinderten Verkehrsablauf auf. Die Einschrdnkungen in den Zufahrten der
Autobahnausfahrten und der Stral3e Seekamp traten erneut, jedoch in ab-
geschwachter Form zu den ersten Auswertungen auf. Auch die verkehrli-
chen Defizite entlang der B 76 zwischen Timmendorfer Strand und Schar-
beutz sowie in Scharbeutz (Kreuzung Hamburger Ring / Seestralle und
angrenzender Kreisverkehr) und Haffkrug waren deutlich geringer als noch
wahrend der Auswertungen in den Sommermonaten.

Im Unterschied zu den genannten Orten, die als Indiz dafir stehen, dass
der Ferienverkehr allem Anschein nach zuriickgegangen war, ergaben sich
in Timmendorfer Strand wéahrend des Anreiseverkehrs zum Konzert noch
vergleichbare Verkehrszustdnde wie in den Sommermonaten. Dies kénnte
sich also grundsatzlich auf das Konzert zurtickfihren lassen. Wartezeiten
entstanden erneut am Knotenpunkt B 76 / Hauptstral3e / Bergstrale und
an der Ausfahrt der B 76 zur L 181 (vgl. Kapitel 3.4.3), weitere Beein-
trachtigungen in der BergstralRe (wartepflichtig im Vorfeld der Einmundun-
gen Lubecker Stral3e und WohldstralRe; Verkehre zum Parkplatz am ETC),
in der Strandallee und im Hoppnerweg (dort ebenfalls Parkplatze).

Auswirkungen des nachtlichen Abreiseverkehrs wurden lediglich am Kno-
tenpunkt zwischen der L 181 und der B 76 deutlich (vgl. Abb. 43).

Abb. 43 Auswertung Verkehrslage: Konzert Timmendorfer Strand
Abreiseverkehr

Wéhrend um 22:00 Uhr noch ein flieBender Verkehrszustand vorherrsch-
te, gab es nach Konzertende ab 22:30 Uhr Rickstaus an den Ausfahrten
von der B 76 zur L 181. Insbesondere betraf dies die Ausfahrt aus Rich-
tung HOppnerweg im Osten (Parkplatze). Ab ungefahr 280 m vor der Lan-
desstrale war der Verkehr stark beeintrachtigt, von dort bis zum Hopp-
nerweg leicht. Ab 23:05 Uhr lief der Verkehr auf der B 76 wieder ohne
Einschrankung und lediglich in der Ausfahrt noch stockend. Ab 23:15 Uhr
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entspannte sich die Situation in den Ausfahrten zu leichten Beeintrachti-
gungen, ab 23:30 Uhr hatte sich wieder ein stérungsfreier Verkehrsablauf
eingestellt. In der Bergstral3e (wartepflichtig an Einmindungen; s.o.) und
der Lubecker StralRe ergaben sich lediglich leichte Beeintrachtigungen.

Der Baderbus waére in seinem Verlauf tber die L 181 kaum beeintrachtigt
worden. Bei starkerer Uberlagerung von Ferien- und Veranstaltungsverkeh-
ren kdnnen sich sicherlich ungiinstigere Belastungsfélle einstellen.

3.6 Zwischenfazit
Priméares Untersuchungsgebiet

Die Auswertungen haben im priméren Untersuchungsgebiet dieser Studie,
der L 181 zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand, keine Streckenab-
schnitte ergeben, die im Hinblick auf die Dauer, Frequenz oder Strecken-
lange verkehrlicher Beeintrachtigungen als besonders stérungsempfindlich
einzuordnen waren. Ein Erfordernis, den Baderbus gerade auf diesem Stre-
ckenabschnitt auf der Baderbahntrasse zu fuhren, kann aus den Ergebnis-
sen dieser Studie somit nicht zwingend abgeleitet werden.

Allerdings ist davon auszugehen, dass in der Praxis Belastungsfélle auftre-
ten, die diejenigen, welche in die vorliegende Erhebung eingeflossen sind,
Ubertreffen. Dies ergibt sich einerseits aus den Verkehrserhebungen der
Gemeinde Timmendorfer Strand, die fur den Ortsteil Hemmelsdorf an an-
deren Tagen grof3ere Verkehrsstarken ergeben haben (vgl. Kapitel 2.2.3).
Andererseits haben sowohl Ferien- als auch Veranstaltungsverkehre in
Timmendorfer Strand zu gewissen Beeintrdchtigungen des Verkehrs ge-
fuhrt. Eine Kombination aus beiden konnte jedoch nicht erfasst werden.

Ob sich aus den hoheren Belastungsfallen die Notwendigkeit einer Busver-
bindung Uber die Baderbahntrasse ableiten lassen wirde, ist fraglich. Die
seitens der Gemeinde Timmendorfer Strand gemessenen Hoéchstwerte der
Verkehrsstéarken in den Sommermonaten kdnnen von einem zweistreifigen
Querschnitt, wie entlang der L 181 gegeben, grundsatzlich bewerkstelligt
werden. Die Leistungsfahigkeit einer Verkehrsanlage hangt dartber hinaus
mehr von den Knotenpunkten als von den Streckenabschnitten ab. Im ge-
samten Abschnitt zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand besteht
jedoch kein Knotenpunkt, an dem der Baderbus wartepflichtig ware. Ob
sich die Knotenpunkte B 76 / L 181, B 76 / Hoppnerweg oder B 76 /
BergstraRe / Hauptstralle im Falle einer htheren Verkehrsbelastung so
negativ auswirken, dass sie wiederum den Baderbus auf der L 181 beein-
trachtigen, kann auf Basis der Auswertungen nicht bewertet werden. Es
sollten in den Folgejahren weitere Erhebungen durchgeftihrt werden.

Erweitertes Untersuchungsgebiet
Als anfélliger hat sich zum einen der geplante Fahrweg des Baderbusses
durch Timmendorfer Strand ergeben (vor allem Linksabbiegen von Wohld-

straRe auf Strandallee). Zum anderen wurden die B 76 zwischen Timmen-
dorfer Strand und Scharbeutz und der Strallenzug B 76 / Strandallee zwi-
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schen Scharbeutz und Haffkrug als besonders staukritisch bewertet. Auf
Basis der Auswertungen ist davon auszugehen, dass fir den Baderbus
gerade in diesem Abschnitt in den Sommermonaten Wartezeiten und so-
mit Verspatungen entstehen kdnnen.

Auf dieser Basis kdnnte eine unabhéangige Fihrung des Busses auf der
Baderbahntrasse zwischen Timmendorfer Strand und Haffkrug Sinn erge-
ben. Dies steht allerdings zum einen in Widerspruch zur geplanten strand-
nahen Linienfihrung und dem Bedienen von Haltestellen in Strandnéhe.
Zum anderen wirde es ein weitergehendes Gesamtkonzept mit einer An-
passungen anderer Linien bzw. zusatzlichen Bedienungsformen erfordern,
um auch eine Erreichbarkeit von Ortszentren und touristischen Hot-Spots
zu gewadbhrleisten. Mdogliche Zubringerverkehre von der Baderbahntrasse zu
den Stranden und Ortszentren mussten dartber hinaus auch durch die
Orte fahren, sodass eine Optimierung der Verkehrssituation im bestehen-
den StralRennetz auch in dieser Variante anzustreben waére.

Aus diesem Grunde kommen gerade an den wartezeittrachtigen Knoten-
punkten in den Orten weitere MalRhahmen in Betracht, die mitunter auch
schon im Zuge der friheren Studie (vgl. Kapitel 2.2.2) beschrieben wur-
den. Dabei handelt es sich zum Beispiel um die Trennung von Linienumlau-
fen und um Beschleunigungsmalflinahmen in den Orten.

BeschleunigungsmalRnahmen sollten fur folgende Knotenpunkte in Erwa-
gung gezogen werden:

— Einmindung WohldstralRe / Strandallee: denkbar z.B. Einrichtung einer
Beschleunigung fir Linienbusse Uber LSA (FuRgénger-LSA bereits vor-
handen), nachrangig Uber Anderung der Vorfahrtregelung mit Ver-
kehrszeichen oder Aufpflasterung,

— Einmindung Strandallee (Timmendorfer Strand) / B 76: denkbar z.B.
Einrichtung einer Beschleunigung mit LSA (Ful3ganger-LSA Uber B 76
vorhanden),

— StraBenzug B 76 (entlang der Ostsee zwischen Timmendorfer Strand
und Scharbeutz): denkbar ware z.B. das Verhindern des Freigabesig-
nals fur FuBganger/innen bei Anndherung eines Linienbusses,

— Hamburger Ring (B 76) / SeestralBe: denkbar z.B. Einrichtung einer
Beschleunigung Uber bereits vollsignalisierte LSA,

— Kreisverkehr Hamburger Ring (B 76) / Luschendorfer Stral3e / Zufahrt
Einkaufsmarkte: denkbar ware z.B. ein Anhalten von Stromen einzelner
Zufahrten, um einen Rickstau auf der B 76 vom Kreisverkehr bis hin-
ter die Kreuzung SeestralRe zu vermeiden; dies wird im Hinblick auf die
Umsetzbarkeit als verhaltnismafig schwierig erachtet,

— Strandallee (Scharbeutz, Nord) / B 76: denkbar z.B. Einrichtung einer
Beschleunigung Uber LSA (Ful3ganger-LSA bereits vorhanden),

— Strandallee (Scharbeutz, Nord / Haffkrug) / B 76 / B 432: denkbar z.B.
Beschleunigung Uber bereits bestehende LSA.

Von weitergehenden Ansatzen und Konzepten, die Ortslagen ,,autoarmer*

zu gestalten, wirde auch der Baderbus profitieren. Dazu bedarf es eines
umfassenden Mobilitétskonzepts fir die betroffenen Gemeinden.
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4 Ansatze zur Nachnutzung der Baderbahntrasse

In der vorliegenden Studie soll die Nachnutzung der Baderbahntrasse fur
den Bus- und Radverkehr insbesondere in technischer Hinsicht untersucht
werden. Verschiedene Anforderungen und Ideen, welche zu Beginn des
Planungs- und Abstimmungsprozesses fur die zukinftige Verkehrsanlage
gedulBert wurden (vgl. Kapitel 4.1), werden in den Kapiteln 4.2 und 4.3
anhand des geltenden Regelwerkes erdrtert. Denkbare Querschnittsvarian-
ten werden entwickelt. Eine abschlieRende Bewertung der Varianten und
die Formulierung der Vorzugsvariante erfolgt in Kapitel 4.4.

4.1 Anforderungen an die zuktinftige Verkehrsanlage

Zu Beginn des Planungs-und Abstimmungsprozesses wurden die folgen-
den Anforderungen an die Verkehrsanlage formuliert:

— Die Einrichtung einer Radverkehrsverbindung mit Radschnellwegequali-
tat Uber die Baderbahntrasse soll geprift werden.

— Im Falle einer Nachnutzung durch den Baderbus ware im Sinne eines
attraktiveren OPNV eine hohere Entwurfsgeschwindigkeit (= 50 km/h)
anzustreben. Ob und unter welchen Voraussetzungen dies mit den Be-
langen des Radverkehrs vereinbar ist, ist zu bewerten.

— Die Mdoglichkeit des Einsatzes autonom fahrender Busse soll in Erwa-
gung gezogen werden.

4.2 Nachnutzung im Radverkehr

Die Nachnutzung der Baderbahntrasse im Radverkehr kann Basis fur die
Trassenentwicklung sein. In Betracht kommen hierbei zwei Ansatze: Ne-
ben einem ,,einfachen* Ausbau, zum Beispiel als gemeinsamer Geh- und
Radweg, soll auch die Ausbildung einer Trasse mit Radschnellverbin-
dungsqualitat betrachtet werden.

In diesem Kapitel werden fir beide Ansatze die Anforderungen aus dem
geltenden Regelwerk der Forschungsgesellschaft fur Strafen- und Ver-
kehrswesen (FGSV) zusammengestellt. Im Hinblick auf eine Ausbildung
als Radschnellverbindung (RSV) werden dartiber hinaus eine Potentialab-
schatzung vorgenommen und die aktuellen Fordermoglichkeiten bewertet.

Die in diesem Kapitel entwickelten Querschnittsvarianten berticksichtigen
noch keine Nachnutzung im Busverkehr.

4.2.1 Ansatz |: (gemeinsamer Geh- und) Radweg

Allgemeines

Fur die Entwicklung einer kombinierten oder eigenstandigen Radverkehrs-
verbindung auf der heutigen Béaderbahntrasse werden die Empfehlungen

fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) und die Richtlinien fur die Anlage von
StadtstraBen (RASt 2006) der FGSV herangezogen. Diese nennen im Hin-
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blick auf die erforderliche Breite von Radverkehrsanlagen (an Stadtstra-
Ren) folgende Regelwerte:

— stralRenbegleitende Radwege / selbstandig geflihrte Radwege
0 Einrichtungsradweg 2,00 m (mind. 1,60 m)
0 Zweirichtungsradweg beidseitig 2,50 m (mind. 2,00 m)
0 Zweirichtungsradweg einseitig 3,00 m (mind. 2,50 m)
— gemeinsame Geh- und Radwege > 2,50 m bis 4,50 m

Die Breite eines gemeinsamen Geh- und Radweges ist in Abhangigkeit des
FuB3- und Radverkehrsaufkommens in der Spitzenstunde zu bewerten (vgl.
Tabelle 27 der RASt 2006). Die Anordnung eines gemeinsamen Geh- und
Radweges soll grundsatzlich nicht ,,im Zuge von Hauptverbindungen des
Radverkehrs* erfolgen (vgl. Kapitel 6.1.6.4 der RASt 2006). Ob es sich im
Falle der Baderbahntrasse spater um eine Hauptverbindung handeln kann,
ist zu bewerten (siehe auch Kapitel 4.2.2). Es wird allerdings bezweifelt,
dass eine Wegeverbindung — gerade weiter auf3erhalb der Ortslagen — in
groBem Umfang vom Ful3verkehr in Anspruch genommen werden wiirde.

Querschnittsvariante

Abb. 44 zeigt Querschnittsvariante 1 in zwei Untervarianten. Die Ausbil-
dung eines gemeinsamen Geh- und Radweges wird hier einerseits mit dem
Mindestmal’ von 2,50 m (links), andererseits mit einer grof3ztigigeren Brei-
te von 4,00 m (rechts) dargestellt.

Abb. 44  Querschnittsvariante 1 — gemeinsamer Geh- und Radweg

Ein gemeinsamer Geh- und Radweg ware verhaltnismaliig einfach zu reali-
sieren, da er auf der Flache des heutigen Bahnkdrpers hergestellt werden
konnte und voraussichtlich keine negativen Auswirkungen auf angrenzen-
de Privatgrundstiicke, benachbarte Flachen oder BAume hétte. Eine aus-
reichende lichte Breite steht im Bereich aller Ingenieurbauwerke zwischen
Ratekau und Haffkrug ebenfalls zur Verfuigung.

NAH.SH - Studie zur Nachnutzung der Baderbahntrasse 37



SHP Ingenieure

4.2.2 Ansatz Il: Radschnellverbindung
Allgemeines

Radschnellverbindungen sind laut des Arbeitspapiers ,,Einsatz und Gestal-
tung von Radschnellverbindungen® der FGSV ,Verbindungen im Radver-
kehrsnetz einer Kommune oder einer Stadt-Umland-Region, die wichtige
Quell- und Zielbereiche mit entsprechend hohen Potenzialen tber grol3ere
Entfernungen verkntpfen“. Sie sollen vor allem dem Alltagsverkehr, also
dem Berufs- und Ausbildungsverkehr, dienen — beispielsweise als Alterna-
tive zu staugefahrdeten Pendlerstrecken. Neben dem genannten Arbeits-
papier der FGSV haben beispielsweise auch der AGFS und verschiedene
Bundeslander Leitfaden zum Thema Radschnellverbindungen entworfen.

Anforderungen und Gestaltungsmerkmale

Die Mindestlange einer Radschnellverbindung soll 5 km, ihr Potential ca.
2.000 Personenbewegungen im Querschnitt pro Tag im Radverkehr betra-
gen. Diese Grenzwerte spielen auch im Hinblick auf die Fordermdglichkei-
ten eine wichtige Rolle. Das Arbeitspapier der FGSV nennt dariiber hinaus
weitere Anforderungen an Radschnellverbindungen:

— sichere Befahrbarkeit auch bei hoher Geschwindigkeit
(Trassierung fur Geschwindigkeiten = 30 km/h)

— direkte, umwegfreie Linienfihrung

— mdglichst wenig Beeintrachtigung durch bzw. Schnittstellen mit dem
Kfz-Verkehr

— Separation vom Ful3verkehr

— ausreichende Breite

— hohe Belagsqualitat (Asphalt oder Beton)

— Freihalten von Einbauten

— Steigungen max. 6 % (bei freier Trassierbarkeit)

— keine vermeidbaren Hohendifferenzen

— stadtebauliche und landschaftliche Integration

— geringe Zeitverluste durch Warten und Anhalten

— gesicherte Querungen (LSA) bzw. bevorrechtigte Querungen

— begleitende Infrastruktur (Wegweisung, Fahrradabstellanlagen usw.)

— gutes Informationssystem (Karten, Internet)

— regelmafige Reinigung und Winterdienst

— Baustellenmanagement, Service-Hotline

Geeignete Fihrungsformen fir Radschnellwege sind laut Arbeitspapier:

— selbststandige Radverkehrsanlagen (unabhangig von Straf3en)

— fahrbahnbegleitende Radwege

— Radfahrstreifen, auch Radfahrstreifen mit zugelassenem Busverkehr

— FahrradstraRen

— Mischverkehr in innerdrtlichen Straf3en mit Tempo 30 nur mit Vorfahrt
an Knotenpunkten (eher Fahrradstral3e)

— Wege mit land- und forstwirtschaftlichem Verkehr
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— AulerortsstralRen mit Tempo 50 und sehr geringem Kfz-Verkehr (ge-
ringer als Radverkehr) oder verkehrsrechtlicher Ausweisung als Fahr-
radstralie

Nicht in Betracht kommen zum Beispiel gemeinsame Geh- und Radwege,
da Radschnellwege grundsétzlich eine getrennte Fihrung des FulRverkehrs
erfordern. Eine gemeinsame Fihrung kommt nur in Ausnahmeféllen auf
kurzen Strecken und bei sehr geringem FuRverkehr in Betracht und ist in
Gebieten mit Erholungsfunktion auszuschlie3en. Aus diesem Grunde ist in
aller Regel parallel zum Radschnellweg ein Gehweg anzulegen.

Die folgenden Abbildungen zeigen moégliche Ausgestaltungen einer Rad-
schnellverbindung mit begleitendem Gehweg, sowohl mit ,,deutlicher®
Trennung durch einen Grunstreifen (vgl. Abb. 45) als auch mit ,,einfacher*
Trennung durch einen 30 cm breiten Begrenzungsstreifen (vgl. Abb. 46).

Abb. 45 Radschnellverbindung auf selbststandig gefilhrtem Zweirich-
tungsradweg mit deutlicher Trennung vom FuRverkehr

Abb. 46 Radschnellverbindung auf selbststandig gefilhrtem Zweirich-
tungsradweg mit angrenzendem Gehweg im Regelmal} (links)
sowie im Bereich von Engstellen (rechts)

Zumindest innerorts ist ein Radschnellweg grundsétzlich zu beleuchten,
aul3erorts gilt dies als winschenswert. Informationselemente konnen
ebenso wie eine entsprechende Radverkehrswegweisung (z.B. Kilometer-
steine, Entfernungstafeln, regions- oder routenspezifische Logos etc.) zu
einer besonderen Wahrnehmung der Radschnellverbindung im Vergleich
zum sonstigen Radverkehrsnetz beitragen.
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Daruber hinaus ist anzustreben, Informations- und Serviceangebote mdg-
lichst an sogenannten ,Servicepunkten* mdglichst im Abstand von ca.
4 km bis 5 km vorzusehen. Diese kdnnen beispielsweise an wichtigen
Knotenpunkten des Radverkehrsnetzes, an Verknipfungspunkten und Hal-
testellen des OPNV oder an Kfz-Parkplatzen liegen. Eine Kombination mit
Fahrradverleihstationen ware ebenfalls denkbar. Ausstattungselemente
eines Servicepunktes stellen beispielsweise Fahrradabstellméglichkeiten,
Unterstellmdglichkeiten, Sitzgelegenheiten, Abfallbehalter, ein Stroman-
schluss, Infotafeln, Luftstationen und Notselbsthilfewerkzeug dar.

Querschnittsvariante

Querschnittsvariante 2 (vgl. Abb. 47) bertcksichtigt also die Ausbildung
eines Radschnellweges, einschliel3lich des dazugehorigen Gehwegs.

Abb. 47 Querschnittsvariante 2 — Radschnellweg

Im Unterschied zu Querschnittsvariante 1 fuhrt die Losung zu einem hohe-
ren Flachenbedarf und mehr Eingriffen in die Umgebung (zum Beispiel auf
Privatgrundstiicke, benachbarte Flachen und Baume). Der 6,50 m breite
Querschnitt ware zwar durchgehend zwischen den angrenzenden Flursti-
cken zu realisieren. Allerdings muss der bestehende Bahndamm verbreitert
und so zumindest einseitig (in Abb. 47 links dargestellt) eine neue Damm-
bzw. Einschnittsbéschung hergestellt werden. Zudem wird eine Entwasse-
rungseinrichtung benétigt. Zwei Ingenieurbauwerke zwischen Scharbeutz
und Haffkrug verfiigen Uber eine zu geringe lichte Breite. Dort wirden
Engstellen mit reduziertem Querschnitt (vgl. Abb. 46, rechts) entstehen.
Die Variante weist eine gro3ere Attraktivitat im Rad-und FuRRverkehr auf.
Inwiefern das vorhandene Potential die Ausbildung einer Radschnellver-
bindung mit grof3ziigigem Querschnitt und Ausbaustandard, Beleuchtung
etc. rechtfertigt, wird in der Folge bewertet.

Zudem scheint gerade das Ausmald einer Nachnutzung im Ful3verkehr im
vorliegenden Fall fraglich. Besonders trifft dies auf Streckenabschnitte
weiter aul3erhalb der Ortslagen zu. Ein zumindest abschnittsweiser Ver-
zicht auf den Gehweg sollte daher in Erwagung gezogen werden — auch
wenn dieser nach heutigem Stand grundsatzlich zu einem Radschnellweg
dazugehort und im Hinblick auf die Férderfahigkeit von Bedeutung ist.
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Im Hinblick auf die verschiedenen Anforderungsparameter wie erforderli-
che Radien, Oberflachengestaltung, Steigungen usw. wird in Tabelle 2 des
FGSV-Arbeitspapiers der Zielwert formuliert, dass der Streckenabschnitt,
auf dem mindestens eines der Unterkriterien nicht erfillt wird, maximal
10 % der Gesamtlange betragen darf. Im vorliegenden Falle einer Bahn-
strecke ist schon aufgrund derer heutiger Trassierung davon auszugehen,
dass viele der vorgeschriebenen Grenzwerte (wie Neigungen, Radien usw.)
eingehalten werden konnen. Dariber hinaus gibt es kaum Verknupfungs-
punkte mit dem Ubrigen Stral3ennetz. Lediglich an den vorhandenen Bahn-
Ubergangen waren zur Realisierung einer Radschnellverbindung Mafnah-
men der Bevorrechtigung zu empfehlen.

Potentialanalyse
Streckenlange

Die Entfernung zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand betragt unge-
fahr 7,0 km. Die Bahnhofe in Timmendorfer Strand und Scharbeutz liegen
etwa 2,7 km, Scharbeutz und Haffkrug weitere 4,2 km auseinander. Die
Gesamtlange einer Radschnellverbindung zwischen Ratekau und Haffkrug
wirde demzufolge knapp 13,9 km betragen. Bei dieser Streckenlange ist
grundsatzlich von einem Verlagerungspotential vom MIV auf den Radver-
kehr auszugehen. In dieser Hinsicht scheint somit Potential vorhanden.

Alternativrouten

Derzeit bestehen zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand zwei Rad-
verkehrsverbindungen (vgl. Abb. 48).

Eine Verbindung verlauft Uberwiegend aufRerorts als gemeinsamer Geh-
und Radweg entlang der L 181. Sie fuhrt auch durch den Ortsteil Hem-
melsdorf. Der vorhandene Geh- und Radweg ist mit einer Breite von ca.
1,80 m zu schmal. Aus Sicht des Gutachters erscheint die Verbindung
aufgrund der geringen Breite und ihres aul3erdrtlichen Verlaufs entlang
einer LandstraRe eher unattraktiv. Von Seiten der ortlichen Gemeinden
wird ihr insbesondere aufgrund der Nahe zum Hemmelsdorfer See gerade
im Freizeitverkehr dennoch eine wichtige Bedeutung beigemessen.

Die zweite mdgliche Route verlauft im Mischverkehr tber den StraRenzug
Ruppersdorfer Weg / Oeverdieker Weg durch Gro3 Timmendorf (als Rad-
wanderweg Ostholstein 32/33). Timmendorfer Strand wird im Bereich des
heutigen Bahnhofs lber den Schwedenweg erreicht. Die Verbindung zahlt
nicht zum klassifizierten StralRennetz und kénnte aufgrund der (vermutlich)
geringeren Verkehrsbelastung gerade im Alltagsverkehr eine gute Alterna-
tive zum gemeinsamen Geh- und Radweg entlang der L 181 darstellen.

Eine Rad(schnell)verbindung Uiber die heutige Baderbahntrasse hatte neben
den Vorteilen ihres grof3ziigigen Ausbaustandards und der geringen Anzahl
ihrer Schnittstellen zum Kfz-Verkehr auch den Vorteil einer geraderen Lini-
enflihrung und somit kiirzeren Entfernung. Die Netzerganzung wirde so-
mit auch in dieser Hinsicht Sinn ergeben.
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Abb. 48 Heutige Radverkehrsverbindungen
(Quelle Kartengrundlage: OpenStreetMap)

Pendlerbeziehungen

Im Rahmen der Studie zur OPNV-Anbindung der neuen Haltepunkte (vgl.
Kapitel 2.2.2) wurde eine Untersuchung der auch im Nahverkehrsplan des
Landkreises Ostholstein beschriebenen Pendlerbeziehungen zwischen den
betreffenden Orten vorgenommen. Die fir eine Radschnellverbindung zwi-
schen Ratekau und Scharbeutz mafigeblichen Pendlerstrome im Alltags-
verkehr wurden in Abb. 49 entsprechend der Legende der friheren Studie
beziffert. Die Relationen von Timmendorfer Strand nach Lubeck und von
Bad Schwartau nach Timmendorfer Strand wurden hier mit aufgenommen,
da im Falle des Verzichts auf den Haltepunkt Timmendorfer Strand / Neu-
hof entsprechende (nichtmotorisierte) Pendler in Ratekau in bzw. aus dem
Zug steigen missten. Diese kdnnten Nutzer einer moéglichen Radschnell-
verbindung sein. Die ebenfalls stark ausgepragte Relation zwischen Sch-
arbeutz und Lubeck wurde hingegen nicht beriicksichtigt, da Scharbeutz
Uber einen eigenen Haltepunkt fir entsprechende Pendler verfiigen wird.

Wie Abb. 49 zeigt, bestehen zwischen den mafRgeblichen Orten nur gerin-
ge Pendlerbeziehungen. An den Pfeilen wurde bereits die entsprechend
der Legende groRRtmdgliche Zahl vermerkt. Timmendorfer Strand weist
laut Nahverkehrsplan 1.499 Auspendler auf. Der Abbildung ist zu entneh-
men, welche Anteile hiervon bereits etwa auf Scharbeutz, Ratekau und
Hamburg entfallen. Dartiber hinaus bestehen Verflechtungen innerhalb des
Kreises, sodass der mit ,,= 500“ gekennzeichnete Strom nach Libeck
maximal 1.000 Auspendler betragen dirfte. Die in Abb. 49 aufgefihrten
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Zahlen wirden dann in der Summe 2.900 Pendlerbeziehungen betragen.
Da stets Hin- und Riuckweg zurtickgelegt wird, ergeben sich 5.800 Perso-
nenbewegungen pro Tag. Der Modal-Split-Anteil des Radverkehrs betragt
im Kreis Ostholstein laut Nahverkehrsplan derzeit 7 %. Auch wenn sich
dieser im Zuge der Umstrukturierung des SPNV und der Anordnung einer
Radschnellverbindung insgesamt oder zumindest auf einzelnen Relationen
erhohen sollte, kann in erster Naherung davon ausgegangen werden, dass
maximal 15 % der relevanten Pendlerbeziehungen mit dem Rad zuriickge-
legt werden. Dies entsprache dann 870 Radverkehrsfahrten im Quer-
schnitt pro Tag und liegt somit deutlich unter den 2.000 Personenbewe-
gungen, welche eine Radschnellverbindung laut Arbeitspapier der FGSV —
auch wegen ihres grof3ztigigen Ausbauquerschnitts, der Beleuchtung etc.
—pro Tag im Alltagsverkehr aufweisen sollte. Diesbeziiglich kann somit
kein hinreichend groRRes Potential einer Radschnellverbindung nachgewie-
sen werden.

Im Rahmen des vorliegenden Gutachtens kann nur eine grobe Abschét-
zung erfolgen. Im Rahmen eines regionalen Mobilitdtskonzeptes kann die-
ser Ansatz konkretisiert werden.

Abb. 49 Pendlerstrome (Quelle Kartengrundlage: plan:mobil)
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Freizeitverkehr

Radschnellverbindungen dienen per Definition vorwiegend dem Alltagsver-
kehr, also dem Berufs- und Ausbildungsverkehr. Fir den Alltagsverkehr
kann im vorliegenden Fall — auch gemessen an den Anforderungen der
FGSV — keine hervorgehobene Bedeutung prognostiziert werden.

Aus gutachterlicher Sicht kénnte sich fur die vorliegende Radverkehrsbe-
ziehung ein gréf3eres Potential durch den Freizeitverkehr ergeben — gerade
was Tages- und Wochenendgaste in staukritischen Zeiten im Jahr betrifft.
In diesem Falle erscheint insbesondere eine Kombination mit Verkntp-
fungspunkten des OPNV und SPNV (z.B. Bahnhof Ratekau; gerade bei
Verzicht auf Haltepunkt Timmendorfer Strand / Neuhof) wichtig und eine
attraktive Ausgestaltung mit sogenannten Servicepunkten, ggf. Fahrrad-
verleihstationen, naheliegend.

Verlangerung bis Libeck

Eine Verlangerung der Radverkehrsverbindung bis nach Lubeck wirde de-
ren Potential insbesondere im Freizeitverkehr, allerdings — trotz der stei-
genden Entfernungen — auch im Alltagsverkehr (vgl. Abb. 49) aus gut-
achterlicher Sicht weiter erh6hen. Die Entfernung von Ratekau bis Lubeck
betragt etwa 10 km. Die Entfernung zwischen Libeck und Timmendorfer
Strand von demzufolge knapp 17 km erscheint insbesondere im Hinblick
auf den guten Ausbaustandard und die zligige Befahrbarkeit vor allem ftr
den Freizeitverkehr (,,von Lubeck bis ans Meer*) gut vermittelbar.

Fur Radschnellverbindungen zwischen Libeck und Bad Schwartau beste-
hen bereits perspektivische Uberlegungen. Der ,,Liickenschluss® zwischen
Bad Schwartau und Ratekau wéare noch herzustellen — wie Abb. 50 zeigt,
besteht hier auch heute keine entsprechend Relation.

Ratekau

Bad Schwartau

Abb. 50 Radverkehrsverbindungen Bad Schwartau / Ratekau
(Quelle: OpenStreetMap)
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Forderung

Mit Bundesmitteln fur den Radschnellwegebau kdnnen gemal Drucksache
des Bundesrates® nur solche Verbindungen gefordert werden, die einer-
seits etwa 2.000 Radverkehrsfahrten pro Tag aufweisen und andererseits
nicht primar touristischen Zwecken dienen, sondern eine wichtige Bedeu-
tung fur den Alltagsverkehr besitzen. Im vorliegenden Fall kann fir den
Berufs- und Ausbildungsverkehr— auch bei Zugrundelegung einer Erhéhung
des Modal-Split-Anteils — jedoch kein Potential nachgewiesen werden, das
anndhernd 2.000 Fahrten pro Tag betragt. Wie beschrieben kann die Stre-
cke (zumindest jahreszeitlich) anhand des Freizeitverkehrs sowie im Falle
einer Weiterfilhrung bis Libeck eine gute Bedeutung bekommen. Da sie so
allerdings nicht in erster Linie dem Alltagsverkehr dienen wirde, scheint
die Forderfahigkeit der MalRnahme tber Bundesmittel fir den Radschnell-
wegebau kaum gegeben.

4.2.3 Zwischenfazit

Fur eine Radschnellverbindung ist im vorliegenden Fall kein ausreichendes
Potential im Alltagsverkehr nachweisbar. Dartiber hinaus bedarf eine Rad-
schnellverbindung der Anlage eines eigenstandigen Gehwegs, dessen Sinn
und Zweck allerdings gerade auf3erhalb der Ortslagen angezweifelt wird.

Die Potentialanalyse hat aber auch gezeigt, dass eine Radverkehrsverbin-
dung auf der heutigen Baderbahntrasse in verschiedener Hinsicht dennoch
eine wichtige Bedeutung erlangen konnte. Dies trifft insbesondere auf den
Freizeitverkehr (z.B. Tagesgaste, gerade bei Verzicht auf den Haltepunkt
Timmendorfer Strand / Neuhof) sowie bei perspektivischer Weiterfiihrung
bis nach Libeck zu. Vorbehaltlich einer noch zu bewertenden Nachnut-
zung im Busverkehr wére diesbezlglich wohl keine Radschnellverbindung,
allerdings eine attraktive (sprich z.B. breitere; vgl. Abb. 44, rechts) Aus-
gestaltung als (gemeinsamer Geh- und) Radweg zu empfehlen.

4.3 Nachnutzung im Busverkehr

Im Zuge dieser Studie sind die Eignung der vorhandenen Trasse in techni-
scher Hinsicht zu bewerten, Anforderungen an die bauliche Infrastruktur
zu formulieren und eine Mischverkehrsfiihrung von Bus- und Radverkehr
auf der heutigen Bahnstrecke unter Zugrundelegung verschiedener zulas-
siger Hochstgeschwindigkeiten zu bewerten (s.0.).

FlUr die Nachnutzung im Busverkehr kommen grundsatzlich zwei Szenarien
in Betracht: zum einen die Nutzung nur als ,,Notfalltrasse* bei groRen Ver-
kehrsproblemen im StraBennetz, zum anderen als etablierte ,,Schnell-
bustrasse* mit einem Dauereinsatz zwischen Ratekau und Timmendorfer
Strand. Die OPNV-ErschlieBung der Ortschaft Hemmelsdorf soll stets ge-
wahrleistet werden.

°® BundesratKkOMPAKT
Radschnellwege
http://www.bundesrat.de
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4.3.1 Herleitung des Bedarfs

Stauereignisse, die eine Nachnutzung der Baderbahntrasse durch den Ba-
derbus gerade im priméaren Untersuchungsgebiet, dem Abschnitt zwischen
Ratekau und Timmendorfer Strand, rechtfertigen wirden, konnten im Zu-
ge der stichprobenartigen internetbasierten Auswertungen (vgl. Kapitel 3)
nicht erfasst werden. Im Zuge der L181 wurden nur wenige und lediglich
kurzfristige Ereignisse erfasst. Negative Beeintrachtigungen des Verkehrs-
ablaufs wurden insbesondere im erweiterten Untersuchungsraum zwi-
schen Timmendorfer Strand, Scharbeutz und Haffkrug ermittelt. Einzelne
dieser Straf3en wird zukiinftig auch der Baderbus befahren. Eine Nachnut-
zung der Baderbahntrasse kénnte in diesem Bereich daher Sinn machen,
ist vor dem Hintergrund der strandnahen Linienfihrung und der Bedienung
verschiedener Haltestellen in Timmendorfer Strand und Scharbeutz eigent-
lich nicht vorgesehen (vgl. Zwischenfazit aus Kapitel 3.6).

Beziiglich des Streckenabschnittes zwischen Ratekau und Timmendorfer
Strand ist noch einmal darauf hinzuweisen, dass die internetbasierten
Auswertungen gemald der Tagesganglinien (vgl. Abb. 23) an keinem der
absoluten Spitzentage durchgefuihrt wurden. Gegebenenfalls sollten weite-
re Erhebungen in den Folgejahren in Erwéagung gezogen werden.

4.3.2 Mischverkehrsfiihrung Bus / Rad

Die Moglichkeiten der Mischverkehrsfiuhrung von Béderbus und Radver-
kehr soll an dieser Stelle auf Basis der geltenden Regelwerke und von Er-
fahrungswerten abgeleitet werden.

Laut dem Arbeitspapier zum Thema Radschnellwege der FGSV gilt eine
gemeinsame Fuhrung von Rad-und Busverkehr innerorts (i.d.R. also vzu =
50 km/h) grundséatzlich als vertraglich. Als bevorzugte Fihrungsform wird
ein Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr und ohne Zulas-
sung anderer Kfz genannt. Die Breite des gemeinsamen Fahrstreifens soll-
te entweder 3,25 m bis 3,50 m (kein Uberholen von Radfahrenden durch
Busse) oder 4,50 m bis 4,75 m (Uberholvorgang mit ausreichendem Si-
cherheitsabstand mdglich) betragen. Eine gemeinsame Fihrung des Rad-
verkehrs mit gréReren Fahrzeugen, so auch Linienbussen, ware laut Ar-
beitspapier auch bei einer ,,AulRerortsstrale mit Tempo 50 und sehr gerin-
gem Kfz-Verkehr oder verkehrsrechtlicher Ausweisung als Fahrradstra3e*
denkbar. Da die Baderbahntrasse nur vom Baderbus, bei Bedarf durch Be-
triebs- und Einsatzfahrzeuge, jedoch von keinen weiteren Kraftfahrzeugen
genutzt werden durfte, ware dieser Einsatzfall ebenfalls zutreffend. Auf
Basis der genannten Anforderungsfalle ist allerdings von einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h im Busverkehr auszugehen.

Dies findet sich in weiteren Regelwerken der FGSV gleichermalien. Laut
der ERA 2010 sollte eine Freigabe von Bussonderfahrstreifen fir den Rad-
verkehr nur bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h er-
folgen. Laut RASt 2006 kommt eine Mischverkehrsfilhrung nur auf ver-
kehrsarmen Straf3en (im vorliegenden Fall gegeben) und bei ,,geringen Ge-
schwindigkeiten im Kfz-Verkehr (z.B. Tempo-30-Zonen)* in Betracht.
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Im Falle des Entwurfsvorgangs fur aul3erdrtliche StralRen entsprechend der
Richtlinien fur die Anlage von LandstraRen (RAL 2012) ist zunachst eine
Entwurfsklasse der Landstral3e zu bestimmen. Dies ist im vorliegenden Fall
aufgrund der nicht vorgesehenen Nutzung durch den MIV nicht mdglich.
Aus diesem Grunde wird die niedrigste Entwurfsklasse EKL 4 beispielhaft
angesetzt. Bei einer EKL 4 ist die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahr-
bahn die Regelldsung. Regelquerschnitt einer EKL 4 ist der ,,RQ 9“ mit
einer 6,00 m breiten Fahrbahn. Die Entwurfsgeschwindigkeit betragt in
diesem Falle 70 km/h. Auf Basis der RAL 2012 kdnnte daher eine Vertrag-
lichkeit zwischen Kfz- und Radverkehr auch bei hoheren Geschwindigkei-
ten hergeleitet werden. Da Radverkehr im Falle einer LandstralRe allerdings
nur eine untergeordnete Rolle spielt, stellt die Ubertragung dieser Losung
auf den vorliegenden Fall sicherlich keine Variante ,,im Sinne des Radver-
kehrs* dar. Aus Sicht des Gutachters sollte somit davon abzusehen wer-
den, die RAL 2012 anzuwenden.

Im Falle einer Mischverkehrsfilhrung Rad / Bus sollte somit von einer zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit von maximal 50 km/h im Linienbusver-
kehr und einer im Falle von Uberholvorgiangen niedrigeren Geschwindigkeit
von etwa 30 km/h ausgegangen werden. Um eine zugigere Busverbindung
(z.B. zulassige Hochstgeschwindigkeit — 70 km/h) zu ermdglichen, sollten
die Verkehrsflachen des Rad- und Busverkehrs getrennt angelegt werden.

4.3.3 Ansatz Ill: Busverkehrsverbindung
Allgemeines

Die GrundmalRe fur Verkehrsrdume und lichte RAume von Linienbussen im
Innerortsbereich ergeben sich entsprechend RASt 2006 (vgl. Abb. 51).
Daraus ergibt sich eine Fahrbahnbreite von in der Regel 6,50 m bzw. bei
»geringem Linienbusverkehr mit geringem Nutzungsanspruch® 6,00 m. Im
Aul3erortsbereich betragt die Breite eines Fahrstreifens laut RAL 2012
3,50 m zzgl. eines 0,50 m breiten Randstreifens.

Abb. 51 Verkehrsraume und lichte Raume von Linienbussen innerorts
(Quelle: RASt 2006)

Querschnittsvarianten

Die auf Basis der Anforderungen (vgl. Kapitel 4.1) und Erfordernisse des
Regelwerkes (vgl. Kapitel 4.3.2) entwickelten Querschnitte zeigen teilwei-
se Losungen auf, die bei Berlicksichtigung der im Planungsprozess ange-
dachten oder geauB3erten Nutzungsanspriiche resultieren wiirden, vor dem
Hintergrund der begrenzten zur Verfiigung stehenden Flachen allerdings
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nicht oder nur unter grofRen Schwierigkeiten umsetzbar erscheinen. Um
die Konsequenzen unterschiedlicher Entwurfsansatze darzulegen und den
Weg zur Vorzugsvariante zu dokumentieren, sollen jedoch auch diese Va-
rianten dargestellt werden.

Variante 3a (vgl. Abb. 52) zeigt eine Bustrasse im Einrichtungsverkehr.

Abb. 52 Querschnittsvariante 3a — Bustrasse im Einrichtungsverkehr
(Vzu = 50 km/h) und gemeinsamer Geh- und Radweg

Hierbei wird von einer getrennten Fihrung von Bus- und Radverkehr aus-
gegangen. Beispielhaft wird eine Dimensionierung der Busverbindung nach
RAL 2012 fir vzu = 50 km/h vorgenommen. Gemal RAL 2012 muss der
gemeinsame Geh- und Radweg um 1,75 m von der Fahrbahn abgesetzt
werden. Die Variante bewirkt im Unterschied zu den bisherigen Quer-
schnittsvarianten, die lediglich eine Nachnutzung im Radverkehr beriick-
sichtigten, weitreichendere Auswirkungen auf benachbarte Flachen sowie
Grunderwerb. Mehrere Ingenieurbauwerke verfligen tber eine zu geringe
lichte Breite. Wie Abb. 52 zeigt, ist auch die Anordnung von Schutzein-
richtungen nach Bild 7 der RPS 2009 (vgl. Abb. 53) zu prifen.

Gefahrdungsstufe 1 liegt im vorliegenden Fall nicht vor — unter anderem
verlauft die neue Bahnstrecke nicht in direktem Umfeld zur heutigen Ba-
derbahntrasse. In Betracht kommen Gefahrdungen der Stufe 2 (z.B. ,,stark
frequentierte” Geh- und Radwege), Stufe 3 (z.B. ,,nicht verformbare punk-
tuelle Einzelhindernisse®) und Stufe 4 (z.B. ,,noch verformbare, aber nicht
umfahrbare/abscherbare punktuelle Einzelhindernisse, Graben, Bdschun-
gen). Sofern die zuldssige Hochstgeschwindigkeit zwischen 70 km/h und
100 km/h betragt, wird auf Basis der Gefahrdungsstufen 2 und 4 keine
Schutzeinrichtung erforderlich, da zum einen nicht = 3.000 Kfz/24 h die
ausgebaute Trasse nutzen werden und zum anderen von keiner erhdhten
Abkommenswahrscheinlichkeit auszugehen ist. Uber Gefahrdungsstufe 3
werden ab einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit = 60 km/h dort, wo
beispielsweise Baume (als ,,nicht verformbare punktuelle Einzelhindernis-
se*) im kritischen Abstand zur zukinftigen Fahrbahn stehen, Schutzein-
richtungen der Aufhaltestufe N2 erforderlich. Die Wirkungsbereiche der

NAH.SH - Studie zur Nachnutzung der Baderbahntrasse 48



SHP Ingenieure

Schutzeinrichtungen waren im Zuge der Detailplanung im Einzelfall festzu-
legen. Fir die Bereiche der Ingenieurbauwerke sind dartiber hinaus geson-
derte Ermittlungen gemal Tabelle 5 der RPS 2009 erforderlich.

Abb. 53 Erfordernis einer Schutzeinrichtung gemar RPS 2009
(Quelle Diagramm: RPS 2009)

Querschnittsvariante 3b (vgl. Abb. 54) beinhaltet ebenfalls eine Bustrasse
im Einrichtungsverkehr, welche allerdings nach RASt 2006 (v betragt
demzufolge = 50 km/h) dimensioniert ist. Neben der Fahrbahn verlauft ein
gemeinsamer Geh- und Radweg. Der Flachenbedarf von Variante 3b sowie
ihre Auswirkungen auf das nahere Umfeld der heutigen Bahntrasse ent-
sprechen in etwa der Variante 2 (Radschnellweg; Abb. 47). Die Trennung
zwischen Fahrbahn und Seitenraum kann auch niveaugleich erfolgen.

Abb. 54  Querschnittsvariante 3b — Bustrasse im Einrichtungsverkehr
(Vzu = 50 km/h) und gemeinsamer Geh- und Radweg
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Die Varianten nach Abb. 52 und Abb. 54 waren grundsatzlich auch mit
einer Radschnellverbindung anstelle des gemeinsamen Geh- und Radwegs
denkbar. Fir die Radschnellverbindung konnte allerdings kein ausreichen-
des Potential nachgewiesen werden (vgl. Kapitel 4.2.3). Untervariante 3c
(vgl. Abb. 55) zeigt beispielhaft den fir eine Entwurfsgeschwindigkeit
= 50 km/h entworfenen Querschnitt mit Radschnellverbindung. Hierfur
ware allerdings eine grof3e Querschnittsbreite von insgesamt 14,75 m er-
forderlich, die zu enormen negativen Beeintrachtigungen der angrenzenden
Flachen fuhren wirde, Baumfallungen und Grunderwerb zur Folge héatte
und dardber hinaus kostenintensiv ware. Ingenieurbauwerke wirden Eng-
stellen darstellen oder mussten verbreitert werden.

Abb. 55 Querschnittsvariante 3c — Bustrasse im Einrichtungsverkehr
(Vzu = 50 km/h) und Radschnellverbindung mit Gehweg

Folglich erscheint diese Variante kaum realisierbar. Dies trifft auf die in der
Folge (Abb. 56 und Abb. 57) dargestellten Querschnittsvarianten 4 und 5
ebenfalls zu. Wahrend Variante 4 Ausweichstellen vorsieht, an denen sich
zwei Busse bei verminderter Geschwindigkeit begegnen kénnen, stellt Va-
riante 5 eine durchgehend fir den Zweirichtungsverkehr dimensionierte
Bustrasse (v.u = 50 km/h) mit einen gemeinsamen Geh- und Radweg dar.

Abb. 56 Querschnittsvariante 4 — Bustrasse im Einrichtungsverkehr mit
Ausweichstelle (v.u = 50 km/h), gemeinsamer Geh- / Radweg
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Abb. 57 Querschnittsvariante 5 — Bustrasse im Zweirichtungsverkehr
(Vzu = 50 km/h) und gemeinsamer Geh- und Radweg

Als Zwischenfazit ist festzuhalten, dass verschiedene Querschnittsvarian-
ten aufgrund verschiedener — teils kombinierter — Anforderungen zu gro-
Ben Querschnittsbreiten fuhren, die weder auf dem aktuellen Bahndamm
(in eingleisigen Abschnitten ca. 5,00 m bis 5,50 m breit) noch Utberhaupt
im Bereich des Bahngrundsticks (Abstand der seitlichen Flurstiicksgren-
zen in eingleisigen Abschnitten ab ca. 10,00 m) umsetzbar waren.

Wegen des grof3en Platzbedarfs und der erschwerten Umsetzbarkeit vieler
der vorstehenden Varianten wurde eine ,,Kompromisslosung* in Form ei-
ner Mischfahrbahn entworfen (Querschnittsvariante 6; vgl. Abb. 58).

Abb. 58 Querschnittsvariante 6 — Mischfahrbahn

Diese erfordert zwar auch eine Verbreiterung des Bahndamms mit zumin-
dest einseitiger Anpassung der Damm- bzw. Einschnittsbéschung und An-
ordnung einer Entwasserungsanlage, wird allerdings zu verhéaltnismagig
geringeren Beeintrachtigungen der benachbarten Flachen fihren. Es wird
eine gemeinsame Fuhrung von Bus- und Radverkehr vorgesehen. Auf Ba-
sis der Erlauterung aus Kapitel 4.3.2 wird hier eine niedrigere zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h (im Uberholfall etwa 30 km/h) ange-
setzt. Die in Abb. 58 (links) vorgesehene Breite der Mischfahrbahn von
6,00 m wiirde nach RASt 2006 auch den Begegnungsfall zweier Busse
ermoglichen. Das Mindestmal} sollte 4,75 m (rechts) betragen, sodass das
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Uberholen eines Radfahrers durch einen Bus mit ausreichendem Sicher-
heitsabstand ermdglicht wird.

Selbst im Hinblick auf eine potentielle Ausweisung als Radschnellverbin-
dung ware die Fuhrungsform ,,Aul3erortsstralle mit Tempo 50 und sehr
geringem Kfz-Verkehr oder verkehrsrechtlicher Ausweisung als Fahr-
radstraf3e* auf diese Querschnittsvariante durchaus tbertragbar. Eine Rad-
schnellverbindung erfordert in der Regel allerdings eine Separation vom
FuRverkehr (vgl. Kapitel 4.2.2). Die Sinnhaftigkeit eines Gehwegs scheint
im vorliegenden Fall jedoch aul3erst fraglich. Auch aufgrund der insgesamt
wenigen Fahrten des Baderbusses stellt diese Variante fur den Radverkehr
eine sehr attraktive Losung dar.

4.3.4 Exkurs: Autonomes Fahren

Vor dem Hintergrund aktueller Tendenzen und Mdglichkeiten zur ,,Digitali-
sierung des Verkehrs* sollte auch das Thema einer Nachnutzung durch
beispielsweise autonom fahrende Busse auf der Strecke beleuchtet wer-
den. Aktuell laufen vielfaltige Forschungen zu diesem Thema.

Entsprechende Studien bzgl. der Vertraglichkeit zum Radverkehr und der
Mitbenutzung von Radschnellwegen liegen bis dato nicht vor bzw. werden
aktuell erarbeitet. Eine Vertraglichkeit mit dem Radverkehr scheint im Hin-
blick auf die heute gegebenen zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten grund-
satzlich gegeben. Eine ,,lange gerade Strecke” ohne Knotenpunkte, wie im
vorliegenden Fall, scheint im Grundsatz ebenfalls fir autonome Fahrzeuge
geeignet. Die seitlichen Markierungen eines Radschnellwegen hatten dem
autonomen Fahrzeug dariiber hinaus als Orientierung dienen kénnen.

Aus gutachterlicher Sicht wiirde sich die Nachnutzung der Baderbahntras-
se durch autonome Fahrzeuge gut als Forschungs- bzw. Pilotprojekt eig-
nen — gerade was die Interaktion mit dem Radverkehr betrifft. Daraus
kdénnten sich auch Mdglichkeiten zur Férderung und Finanzierung ergeben.
Fraglich bleibt in jedem Fall die Vereinbarkeit eines solchen Vorhabens mit
der weiteren zeitlichen Abwicklung des Gesamtbauvorhabens (Neubau der
Bahnstrecke ab 2022, Fertigstellung 2027).

Beziiglich einer Nutzung autonom fahrender Busse als Baderbus kann aus
heutiger Sicht verwiesen werden auf

— die geringe Platzkapazitat derzeit autonom fahrender (Klein)Busse,
— und die aktuell geringe zulassige Hochstgeschwindigkeit autonomer
Fahrzeuge (7 km/h / 8 km/h, perspektivisch 15 km/h bis 30 km/h).

Die erforderliche Kapazitat und Frequenz scheint mit autonomen Bussen
auf absehbare Zeit noch nicht darstellbar. Perspektivisch ware ggf. eher
eine Zubringerfunktion autonomer Klein(Busse) zum Baderbus zu erwagen.
Unter anderem wird sich im Falle einer Nachnutzung der heutigen Bahn-
strecke durch den Baderbus die Frage nach der OPNV-Bedienung des Orts-
teils Hemmelsdorf stellen (vgl. Kapitel 5.2).

NAH.SH - Studie zur Nachnutzung der Baderbahntrasse 52



SHP Ingenieure

Da die Nachnutzung der Baderbahntrasse erst nach Fertigstellung der neu-
en Bahnstrecke Ende 2027 eingeleitet werden kann, sollte die Entwick-
lung des autonomen Fahrens in jedem Falle weiter beachtet werden.

4.4 Zwischenfazit und Vorzugsvariante

Auf Basis der Ausfilhrungen in den vorstehenden Abschnitten wurden in
Absprache mit dem Auftraggeber und den oOrtlich beteiligten Gemeinden
die Querschnittsvarianten ausgeschlossen, die durchgehend nicht im Be-
reich der zur Verfigung stehenden Flachen umsetzbar sind und somit in
hohem Umfang negative Beeintrachtigungen angrenzender Flachen, Baum-
fallungen, Grunderwerb und hdhere Kosten mit sich bringen wirden.

Stauereignisse, auf deren Basis eine Nachnutzung der Béaderbahntrasse
zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand durch den Baderbus hergelei-
tet werden konnte, haben sich weder aus den Verkehrserhebungen der
Gemeinde Timmendorfer Strand im Ortsteil Hemmelsdorf noch auf Basis
der im Zuge dieser Studie durchgefihrten onlinebasierten Auswertungen
ergeben. Hierzu kénnten in den Folgejahren die Erhebungen weitergefuhrt
werden bzw. anderweitige Erhebungen erfolgen. Zu berticksichtigen ist
diesbeziglich auch die Zwischenzeit zwischen Er6ffnung der Neubau- und
dem Rickbau der Bestandstrasse, in welcher der Baderbus in jedem Falle
die Relation Uber Hemmelsdorf fahren muss, sodass hier weitere Erkennt-
nisse uUber Sinnhaftigkeit und Notwendigkeit einer Nachnutzung der Ba-
derbahntrasse im Busverkehr gesammelt werden kdnnen.

Es wurde beschlossen, dass die zwischenzeitliche Weiterentwicklung einer
Vorzugsvariante in jedem Falle so flexibel bleiben soll, dass eine Nutzung
durch den Baderbus madglich ist. Eine Nachnutzung im Radverkehr wird als
erganzendes Angebot positiv bewertet, eine Ausbildung als Radschnell-
verbindung aufgrund des geringen Potentials im Alltagsverkehr aber fir
nicht anforderungsgerecht erachtet. Auf den obligatorischen Gehweg trifft
dies in noch héherem Mal3e zu.

Aus diesem Grunde wurde Querschnittsvariante 6 (vgl. Abb. 59) mit einer
Mischfahrbahn, gemeinsamer Rad- und Busverkehrsfiihrung und einer zu-

lassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h zur Vorzugsvariante erklart.
Diese wird in Kapitel 5 weiter konkretisiert.

Abb. 59 Vorzugsvariante
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Wird die Nachnutzung der Baderbahntrasse durch den B&aderbus zu einem
spateren Zeitpunkt verworfen, kommt aus gutachterlicher Sicht weiterhin
eine komfortable Radwegeverbindung (ohne Radschnellwegequalitat) im
Sinne eines beispielsweise 4,00 m breiten gemeinsamen Geh- und Rad-
weges in Betracht (vgl. Abb. 44; rechts).
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5 Konkretisierung der VVorzugsvariante

51 Querschnittsgestaltung

Die in Abb. 59 (links) vorgesehene Breite der Mischfahrbahn von 6,00 m
wirde den Begegnungsfall zweier Linienbusse (ohne Bewegungsspielrdu-
me) entsprechend der RASt 2006 (vgl. Abb. 51) durchgehend ermogli-
chen. Die geplante Trasse soll nach derzeitigem Kenntnisstand nur vom
Baderbus sowie im Bedarfsfall von Einsatz- und Rettungsfahrzeugen ge-
nutzt werden. Es ist keine Nutzung durch weitere Fahrzeuge oder zusatzli-
che Buslinien vorgesehen. Der Baderbus soll lediglich in einem Halbstun-
den- bis Stundentakt verkehren, dartiber hinaus fungiert die Trasse nur als
Radverkehrsverbindung. Aus diesen Grinden stellt sich die Frage nach
Sinnhaftigkeit und Wirtschaftlichkeit eines durchgehend 6,00 m breiten
Ausbaus. Die Mindestbreite sollte 4,75 m (vgl. Abb. 58 rechts) betragen.
Diese Breite stellt sicher, dass das Uberholen eines Radfahrers durch einen
Bus mit ausreichendem Sicherheitsabstand ermdglicht wird. Treffen meh-
rere, z.B. entgegenkommende Radfahrende und ein Linienbus aufeinander,
so mussen sich diese entsprechend arrangieren, was vor dem Hintergrund
der vertraglichen zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h aber als
unproblematisch bewertet wird. Im Zuge der Kostenschatzungen in Kapi-
tel 5.4 werden Kostenansatze fur beide Varianten vorgebracht.

Fur einige Streckenabschnitte entlang der Baderbahntrasse, die sich insbe-
sondere im Hinblick auf ihre unterschiedliche Lage im Damm- bzw. Ein-
schnittsbereich unterscheiden, sollen beispielhaft Lageplanausschnitte und
Querprofile dargestellt werden. Die Lage der gewahlten Streckenabschnit-
te zeigt die folgende Abb. 60.

Abb. 60 Lage der beispielhaften Querschnitte
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Fur die vorliegende Studie lag keine vollstandige ingenieurmallige Vermes-
sung vor. Es wurde ausschliel3lich auf Basis von Luftbildern, Katasterda-
ten und Vermessungsdaten geringen Umfangs gearbeitet. H6heninforma-
tionen lagen ebenfalls in reduziertem Umfang vor. Somit kann diese Studie
erste Anhaltspunkte geben und auf bestimmte Gegebenheiten hinweisen.
Im Falle eines Ausbaus der Baderbahntrasse sind allerdings weitergehende
Planungen (insbesondere Objektplanung Verkehrsplanung) erforderlich.

In den folgenden Lageplanen wird stets von einer 6,00 m breiten Fahr-
bahn ausgegangen, in den dazugehdrigen Querprofilen wird auch die al-
ternative Fahrbahnbreite von 4,75 m dargestellt. Beidseitig der Fahrbahn
werden 0,50 m breite, unbefestigte Seitenstreifen vorgesehen. Grundsatz-
lich wird der westliche Rand des heutigen Bahndamms beibehalten und
die Verbreiterung der Trasse in Richtung Osten vorgenommen. Dort wird
zunachst eine Mulde als Anlage zur Wasserableitung und Versickerung
vorgesehen. Dies ist im Zuge der spateren Detailplanung auf Grundlage
weiterer Untersuchungen (z.B. Baugrundgutachten) zu konkretisieren (vgl.
Kapitel 5.3.5). Gegebenenfalls kann die Mulde auch schmaler ausgebildet
werden. Alternativ kAme beispielsweise ein Graben in Betracht.

Der erste Querschnitt (Q1) befindet sich sudlich des Gewassers Aalbek.
Die heutige Gleistrasse verlauft hier aus einer Einschnitts- in eine hohe
Dammlage. Den Lageplanausschnitt zeigt Abb. 61, die Bestands- und Pla-
nungsquerprofile sind in Abb. 62 und Abb. 63 dargestellt. Der Abstand
der seitlichen Flurstiicksgrenzen betragt in diesem Abschnitt stets Uber
10,00 m. Die Bdschungen liegen ca. 7,75 m auseinander.

Bei einer Trassenverbreiterung mit Anordnung einer 6,00 m breiten Fahr-
bahn werden voraussichtlich in gréRerem Umfang Erdarbeiten erforderlich.
Die neuen Boéschungen (Neigung 1:1,5) werden sich zumindest teilweise
bis auf angrenzende Grundstiicke erstrecken. Wie im Querprofil zu sehen
ist, werden diese Nachteile im Falle der Fahrbahnbreite von 4,75 m redu-
ziert (vgl. Abb. 63). Im Zuge der spateren Ausbauplanungen kann dariber
hinaus eine tiefere Gradientenlage in Erwagung gezogen werden, die zwar
mehr Abtrag im unmittelbaren Bereich der Trasse, jedoch weniger Anpas-
sungen im Bdschungsbereich erfordern wiirde.

Abb. 61 Querschnitt Q1 - Lageplanausschnitt
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Abb. 62 Querschnitt Q1 - Querprofil Bestand

Abb. 63 Querschnitt Q1 - Querprofil Planung

Der zweite Querschnitt (Q2) befindet sich sudlich des Bahniibergangs auf
freier Strecke (vgl. Lageplanausschnitt in Abb. 64).

Abb. 64 Querschnitt Q2 - Lageplanausschnitt

Die Bahntrasse verlauft hier im Einschnitt, die hdhenmaRigen Unterschiede
zu den benachbarten Flachen sind allerdings deutlich geringer als bei Q1.
Die verbreiterte Trasse kann voraussichtlich mit niedrigen Einschnittsbo-
schungen an den Bestand angeschlossen werden. Teilweise laufen Gren-
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zen von Nachbargrundstiick dber kurze Abschnitte etwas néher an die
Trasse heran. An diesen Stellen muss der Anschluss an den Bestand wohl
teilweise auf den Flachen des Nachbargrundstiickes erfolgen.

Der dritte Querschnitt (Q3) liegt weiter nérdlich im Bereich eines Ein-

schnitts. Den Lageplanausschnitt zeigt Abb. 65, die dazugehérigen Quer-
profile sind in Abb. 66 und Abb. 67 dargestellt.

Abb. 65 Querschnitt Q3 - Lageplanausschnitt

Abb. 66 Querschnitt Q3 - Querprofil Bestand

Abb. 67 Querschnitt Q3 - Querprofil Planung

Legt man fur die geplante Fahrbahn eine bestandsorientierten Gradienten-
hohe zugrunde (vgl. Abb. 67), so fuhrt die Querschnittsverbreiterung mit
einer Fahrbahnbreite von 6,00 m dazu, dass sich die Einschnittsbdschung
(Neigung 1:1,5) teilweise bis auf angrenzende Privatgrundstiicke erstre-
cken wird. Im Zuge der spéateren Detailplanung kann eine héhere Gradien-
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tenlage gepruft werden. Eine solche wirde mehr Auftrag im unmittelbaren
Bereich der Trasse, aber weniger Anpassungen im Boschungsbereich er-
fordern. Alternativ misste das Gelande anderweitig abgefangen werden.
Im Falle des schmaleren Querschnitts kann in diesem Abschnitt wohl ein
Anschluss an die vorhandene Béschung hergestellt werden.

Der vierte Querschnitt (Q4) liegt sudlich des Gewassers Hainzholzgraben.
Den Lageplanausschnitt zeigt Abb. 65, die dazugehdrigen Querprofile sind
in Abb. 66 und Abb. 67 dargestellt. In den Querprofilen wurde eine niedri-
gere Gradientenhdhe als im Bestand angesetzt. So kann in diesem Ab-

schnitt trotz Verbreiterung der Trasse voraussichtlich ein Anschluss an die
vorhandene Bdschung erfolgen.

Abb. 68 Querschnitt Q4 - Lageplanausschnitt

Abb. 69 Querschnitt Q4 - Querprofil Bestand

Abb. 70 Querschnitt Q4 - Querprofil Planung
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5.2 Anbindung an das bestehende Stral3ennetz

Die Anschlisse an das bestehende Stralennetz sollten nach Mdéglichkeit
im Bereich vorhandener StralRen bzw. Knotenpunkte erfolgen. So wird der
Neubau zusatzlicher Verkehrswege vermieden.

Ratekau
In Ratekau kommen verschiedene Anschlusspunkte in Frage:

Eine Nachnutzung im Radverkehr kénnte (gerade im Hinblick auf eine per-
spektivische Verlangerung Richtung Bad Schwartau bzw. Libeck) grund-
satzlich schon im Siuden des Ortes beginnen, Anschliisse sowohl aus dem
ErschlieBungsstralRennetz als auch am heutigen Bahnibergang Sereetzer
Weg hergestellt werden. Beziiglich der Nachnutzung im Busverkehr macht
eine Anbindung am Bahnibergang Sereetzer Weg keinen Sinn, da der ge-
plante Bahnhof weiter im Norden, im Bereich der Baderstraf3e und der An-
schlussstelle zur BAB Al liegen wird.

Die Anbindung im Busverkehr kénnte gemafl Abb. 71 in der Nahe des ge-
planten Bahnhofs entweder Uber die Bahnhofstra3e oder Uber die beste-
hende Wegeverbindung 6stlich der Gleise (Verlangerung Hohenliethweg)
erfolgen. Der Kreuzungspunkt zwischen der geplanten und der bestehen-
den Bahnstrecke ist derzeit allerdings ohne Ingenieurbauwerk geplant (vgl.
hierzu auch Abb. 7). An dieser Stelle miisste entsprechend ein weiteres
Ingenieurbauwerk vorgesehen werden.

Abb. 71 Anschluss in Ratekau Uber Bahnhofstralle
(Quelle Kartengrundlage: DB NETZE)

Daruber hinaus kommen auch Varianten nach Abb. 72 sowie Abb. 73 in
Betracht. Diese sehen jeweils einen Anschluss weiter nordlich, im Bereich
des Kreuzungspunktes zwischen Ruppersdorfer Weg und DB-Neubautrasse
vor. Im Anschluss verlauft die Baderbahntrasse ohne weitere Kreuzungs-
punkte zur Neubautrasse. Bis Timmendorfer Strand wéren auch keine wei-
teren Ingenieurbauwerke zu passieren (vgl. Kapitel 2.1.2). Der Baderbus
konnte Uber den StralRenzug BahnhofstralRe / Ruppersdorfer Weg auf die
Baderbahntrasse gelangen (vgl. Abb. 72). Eine weitere Mdglichkeit liegt
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im Neubau einer Stral3enverbindung, die beispielsweise am Knotenpunkt
L 181 / K 15 beginnen konnte (vgl. Abb. 73).

Abb. 72 Anschluss nérdlich von Ratekau im Bereich des Kreuzungs-
punktes Ruppersdorfer Weg / Neubautrasse mit Zuwegung uber
Ruppersdorfer Weg (Quelle Kartengrundlage: DB NETZE)

Abb. 73 Anschluss nérdlich von Ratekau im Bereich des Kreuzungs-
punktes Ruppersdorfer Weg / Neubautrasse mit Zuwegung uber
neue Verbindung ab Knotenpunkt L 181 / K 15
(Quelle Kartengrundlage: DB NETZE)

Bei der Trassierung der Verkehrswege, welche im Zuge der Schienenbau-
malnahme mit geplant werden, sollte entsprechend der Baderbus als Be-
messungsfahrzeug zugrunde gelegt werden.

Hemmelsdorf

Verkehrt der Baderbus zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand Uber
die heutige Baderbahntrasse, so verfiigt der Ortsteil Hemmelsdorf Uber
keinen direkten OPNV-Halt mehr. An dieser Stelle werden verschiedene
Varianten genannt, wie Hemmelsdorf auch in diesem Falle bedient werden
kann. Einige der Varianten wirden einen zuséatzlichen Neubau von Stral3en
bzw. eine Ertiichtigung vorhandener Wege erfordern.
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In der ersten Variante halt der Baderbus weiterhin direkt im Ortsteil Hem-
melsdorf (vgl. Abb. 74).

Abb. 74  Varianten firr die OPNV-ErschlieBung von Hemmelsdorf
mit Halt in Hemmelsdorf

Hierzu konnte er zwischen Ratekau und Hemmelsdorf weiterhin tber die
L 181 fahren (vgl. Abb. 74, links). Der Baderbus wirde dann nur zwi-
schen Hemmelsdorf und Timmendorfer Strand Uber die Baderbahntrasse
verkehren. Dies erscheint moglich, da fur den Abschnitt von Ratekau bis
Hemmelsdorf weder eine Stauproblematik beobachtet (vgl. Kapitel 3.4)
noch von einer solchen berichtet wurde. Alternativ kdnnte der Baderbus
auch zwischen Ratekau und Hemmelsdorf die Baderbahntrasse nutzen. Er
musste diese dann kurzzeitig verlassen, um in Hemmelsdorf zu halten (vgl.
Abb. 74, rechts). Die zusatzliche Streckenlange wirde in diesem Fall ca.
2,5 km betragen. Der zusatzliche Zeitbedarf dieser Entfernung ergibt sich
bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h zu drei Minuten
zzgl. Fahrgastwechsel und Zeitverluste infolge weiterer Wartezeiten, ins-
gesamt also zu schatzungsweise fiunf Minuten. Beide L&sungen wirden
also neue Verkehrswege bzw. eine Ertichtigung vorhandener Wege zwi-
schen Hemmelsdorf und der Baderbahntrasse erfordern.

Die zweite Variante beinhaltet die Einrichtung einer Haltestelle auf der Ba-
derbahntrasse, in der Nahe von Hemmelsdorf (vgl. Abb. 75). Hierbei waére
durch entsprechende Zubringerverkehre (z.B. Anruffahrten, perspektivisch
ggf. auch autonom fahrende Bus-Shuttles denkbar) sicherzustellen, dass
Fahrgaste von Hemmelsdorf zur Haltestelle gelangen. Somit erfordert auch
diese Variante Stralienneubau bzw. eine Ertiichtigung vorhandener Wege.
Dartiber hinaus sollten attraktive Geh- und Radwegeverbindungen aus
Hemmelsdorf zur Haltestelle eingerichtet und dort Fahrradabstellméglich-
keiten etc. vorgesehen werden. Im Szenario ,,Notfalltrasse“ muss darliber
hinaus sichergestellt werden, dass Fahrgaste mit Start oder Ziel in Hem-
melsdorf vorher wissen, tUber welche Relation ihr Bus fahrt. Dies erscheint
zwar im Hinblick auf mdégliche Online-Informationssysteme, Apps (z.B. mit
entsprechenden Push-Benachrichtigungen) und soziale Medien darstellbar.
Was die weniger internetaffinen Teile der Bevolkerung betrifft, stellt dies
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allerdings sowohl im Vergleich zu den Varianten aus Abb. 74 als auch
zum Szenario ,,Schnellbustrasse® einen Nachteil dar.

Abb. 75 Varianten fir die OPNV-ErschlieRung von Hemmelsdorf
mit Halt auf der Baderbahntrasse

Eine dritte Variante lage darin, fuir den Baderbus keine Haltestelle in oder
in der N&he des Ortsteils Hemmelsdorf vorzusehen. Fahrgaste aus Hem-
melsdorf missten dann Uber andere Linien, flexible Bedienungsformen o.4.
an Ratekau oder Timmendorfer Strand angebunden werden.

Timmendorfer Strand

In Timmendorfer Strand kommen zwei Anschlusspunkte an das vorhande-
ne Stralennetz in Betracht.

Abb. 76 zeigt einen Anschluss am Bahniibergang Dorfstral3e / Hauptstra-
Be. Die HauptstralRe fuhrt in ihrem weiteren Verlauf zum Knotenpunkt
B 76 / BergstraRe. Uber die BergstralRe werden die WohldstraRe und das
ETC (Haltestelle; vgl. Abb. 20) erreicht.

Abb. 76 Anschluss in Timmendorfer Strand tUber Hauptstralle
(Quelle Kartengrundlage: DB NETZE)
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Abb. 77 zeigt einen Anschluss im Bereich des heutigen Bahnhofs und der
Bahnhofstral3e. Auch die Bahnhofstral3e fuhrt Uber die Bergstralle zur
Wohldstral3e und somit zum ETC.

Abb. 77 Anschluss in Timmendorfer Strand Uber Bahnhofstrafl3e
(Quelle Kartengrundlage: DB NETZE)

Beide Streckenvarianten sind auch heute Teil des OPNV-Netzes. Die Vari-
ante Uber die Hauptstrale scheint im Hinblick auf den bestehenden Aus-
baustandard geeigneter. Sie verfligt aber Uber einen plangleichen Knoten-
punkt zur B 76. Dieser hat im Zuge der Verkehrserhebung (vgl. Kapitel 3)
regelmaRig Beeintrachtigungen aufgewiesen. Diese Relation scheint somit
storungsanfalliger. Am Knotenpunkt Bergstrale /B 76 kénnten signal-
technische MalRnahmen zur Busbeschleunigung vorgesehen werden.

FUr den Radverkehr waren weitere Anbindungen an die Baderbahntrasse
denkbar — beispielsweise vom Schwedenweg westlich der Gleise.

Scharbeutz

In Scharbeutz besteht lediglich im Bereich des heutigen Bahnhofs eine
plangleiche Anbindung zur Baderbahntrasse, die im Falle einer Nachnut-
zung im Bus- oder Radverkehr zu nutzen ware. Darlber hinaus gibt es le-
diglich planfreie Kreuzungen mit anderen Verkehrswegen.

Haffkrug

Auch in Haffkrug kénnte die Anbindung einer Bus- oder Radverkehrstrasse
im Bereich der heutigen Bahntbergdnge oder des Bahnhofs erfolgen.

53 Ausgestaltung der Infrastruktur
53.1 Ausweichstellen

Im Falle einer Fahrbahnbreite von 4,75 m waére es voraussichtlich erforder-
lich, abschnittsweise Ausweichstellen mit einer Breite von = 6,00 m an-
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zuordnen. Entsprechend der integrierten Taktfahrpléane, die im Rahmen des
Gutachtens zur Anbindung der Lubecker Bucht an die neuen Bahnstatio-
nen, erstellt wurden, ergeben sich im Falle des Stundentaktes zwar keine
Begegnungsfalle des Baderbusses im Hauptuntersuchungsgebiet zwischen
Ratekau (am geplanten Haltepunkt Timmendorfer Strand / Ratekau) und
Timmendorfer Strand (am ZOB) (vgl. Abb. 78). Der Baderbus, welcher in
Ratekau zur Minute 10 losfahrt, kommt zur Minute 23 in Timmendorfer
Strand an. Die zugrunde gelegte Fahrzeit betrdgt demzufolge 13 Minuten.
In umgekehrter Relation wird der Baderbus zur Minute 36 in Timmendorfer
Strand losfahren und zur Minute 49 in Ratekau ankommen.

Erfolgt jedoch — wie beispielsweise zu Hauptverkehrszeiten oder aufkom-
mensstarken Zeiten im Sommerhalbjahr vorgesehen — eine Verdichtung
auf einen Halbstundentakt, kommt es aller Voraussicht nach auch zu Be-
gegnungsfallen im betreffenden Streckenabschnitt. Der zusatzliche Bader-
bus, welcher dann wohl zur Minute 40 in Ratekau losfahren wirde, wurde
zur Minute 53 in Timmendorfer Strand ankommen, und unterwegs dem
Bus begegnen, welcher zur Minute 36 dort losfahrt. Auch ein zur Minute
06 in Timmendorfer Strand zusatzlich eingesetzter Bus, der Ratekau dem-
zufolge zur Minute 19 erreichen wiirde, wirde unterwegs dem Bus be-
gegnen, der zur Minute 10 in Ratekau losgefahren ist.

Auf die beiden Abschnitte zwischen Timmendorfer Strand und Scharbeutz
(hier treffen sich die Baderbusse im Falle des Stundentaktes etwa zur Mi-

nute 30 am ETC) und zwischen Scharbeutz und Haffkrug trifft die Be-
schreibung in qualitativer Hinsicht gleichermalen zu.

Abb. 78 Integrierter Taktfahrplan (Quelle: plan:mobil)
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Die Lage der Ausweichstellen ware entsprechend dort vorzusehen, wo die
Begegnungsfalle gemalR zeitlicher Berechnung auftreten, sodass ein mog-
lichst geringer Zeitverlust entsteht. Zwischen Timmendorfer Strand und
Ratekau reicht nach aktuellem Kenntnisstand eine Ausweichstelle aus. Je
nach weiterer Konkretisierung der Fahrplane und des Gesamtkonzeptes
konnen sich allerdings mehr oder weniger Begegnungsfalle im Verlaufe der
heutigen Baderbahntrasse ergeben. Besonders zu bericksichtigen ist in
diesem Zusammenhang auch die zu gewéahrleistende Bedienung des Orts-
teils Hemmelsdorf, die je nach Variante zu einer langeren Gesamtfahrzeit
fuhren kann (vgl. Kapitel 5.2).

5.3.2 Beschilderung / Markierung / Ausstattung

An den Ubergangen zum ubergeordneten StraBennetz ist zunéchst durch
entsprechende Beschilderung und Markierung ein Befahren durch sonstige
Kfz auszuschlieRen (z.B. Verbot der Einfahrt; Radverkehr, Linienverkehr
sowie Rettungs- und Einsatzfahrzeuge frei).

In Betracht kdme dartiber hinaus auch eine Anordnung von Senkpollern
0.4., die von den Béaderbussen und anderen berechtigten Fahrzeugen bei
Anfahrt abgesenkt werden kénnten.

Eine durchgehende Fahrbahnmarkierung entlang der Fahrbahnmitte oder
am Fahrbahnrand ist gemaf der Richtlinien fur die Markierung von Stral3en
(RMS 1 / RMS 2) aufgrund der geringen Verkehrsbelastung und der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h nicht erforderlich bzw. im Falle
einer Fahrbahnbreite von 4,75 m nicht zuldssig. Dartiber hinaus handelt es
sich nicht um einen Radschnellweg oder eine LandstralRe der EKL 4.

5.3.3 Schutzeinrichtungen

Bei Zugrundelegung einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
werden aufgrund von Baumen, hohen Bdschungen o0.4. keine Schutzein-
richtungen erforderlich (vgl. Abb. 53). Lediglich im Bereich von Ingenieur-
bauwerken sind Schutzeinrichtungen gemal Tabelle 7 der RPS 2009 vor-
zusehen. Aufgrund der geringen zulassigen Hochstgeschwindigkeit, der
Tatsache, dass keine besondere Gefahrdung Dritter vorliegt (vgl. Gefahr-
dungsstufe 1) und keine zweibahnige StraRe die Baderbahntrasse unter-
quert, wird jedoch ein Schrammbord mit einer H6he von 15 cm bis 20 cm
und ein Gelander mit Seil ausreichen.

534 Beleuchtung

Da es sich um keine Radschnellverbindung handelt, ist in dieser Hinsicht
keine Beleuchtung erforderlich.

5.3.5 Exkurs: Entwasserung
Zusatzlich zu den Verkehrsflachenbefestigungen und den straf3enbeglei-

tenden Banketten wird im Falle des Ausbaus weiterer Flachenbedarf fir
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Entwasserungsanlagen anfallen. Die beispielhaften Lageplanausschnitte
und Querprofile in Kapitel 5.1 haben dies bereits beriicksichtigt.

In Betracht kommen vorrangig oberirdische Anlagen zur Versickerung oder
Wasserableitung (zum Beispiel Mulden, Graben, ggf. eine Flachenversicke-
rung o0.4.). Im Bereich der Ortslagen kdnnte alternativ auch ein Anschluss
an vorhandene Regen- oder Mischwasserkanéle erfolgen.

Dieses Thema ist im Zuge der weiteren Planungs- und Entwurfsschritte
besonders zu berucksichtigen. Insbesondere im Hinblick auf eine mégliche
Versickerung sind Baugrunduntersuchungen durchzufihren.

54 Kostenschatzung

Erste grobe Schatzungen der Bau- und Planungskosten fiur beide Varianten
(Fahrbahnbreite 6,00 m sowie 4,75 m) kénnen Tab. 1 und Tab. 2 ent-
nommen werden. Die Variante mit grof3erer Fahrbahnbreite fuhrt auf Basis
dieser Schatzung zu Gesamtkosten von 6.225.000,- Euro brutto, wovon
etwa 5.580.000,-Euro auf den Ausbau und ca. 645.000,- Euro auf Pla-
nung, Bauldberwachung sowie weitere Grundlagen und Gutachten entfal-
len. Die Variante mit kleinerer Fahrbahnbreite fuhrt zu tieferen Gesamtkos-
ten von etwa 5.320.000,- Euro. Hiervon entfallen ca. 4.740.000 ,- Euro
auf den Ausbau und ca. 580.000,- Euro auf Planung, Baulberwachung
und die weiteren Untersuchungen. Die Baukosten pro Quadratmeter be-
tragen 185 Euro/m?2 bzw. 198 Euro/m? netto.

Neben der Fahrbahn stellen insbesondere der Abbruch und die Entsorgung
der vorhandenen Fahrwege, also der Gleise und des Gleisschotters, wel-
cher oftmals stark belastet und dementsprechend besonders zu entsorgen
ist, einen erheblichen Kostenfaktor dar.

Bei der Kostenschatzung fir die Variante mit einer Fahrbahnbreite von
4,75 m wurde von einer Ausweichstelle im Streckenverlauf ausgegangen.

Die Kostenberechnungen gehen von einem Ausbaubeginn am Kreuzungs-
punkt der alten und der neuen Bahnstrecke und dem Ruppersdorfer Weg
(vgl. Abb. 72) und von einem Ausbauende am heutigen Bahnhof in Tim-
mendorfer Strand (vgl. Abb. 77) aus.

Weitere Kostenansatze fir ein mogliches Ende des Ausbaus erst in Schar-
beutz bzw. Haffkrug sind der folgenden Tab. 3 zu entnehmen. Die Kos-
tenansatze entsprechen grundsatzlich denen aus Tab. 1 und Tab. 2. In der
Tabelle wurden die Kosten fur den Ausbau sowie fur die erforderlichen
Planungen etc. bereits zusammengefasst. Im Abschnitt zwischen Schar-
beutz und Haffkrug wurde in beiden Varianten keine bauliche Veranderung
der schmalen Ingenieurbauwerke unter der StraRe Kronshdrn sowie unter
der B 432 angesetzt.
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Tab. 1 Kostenschatzung - Variante mit Fahrbahnbreite 6,00 m

NAH.SH - Studie zur Nachnutzung der Baderbahntrasse

68



SHP Ingenieure

Tab. 2 Kostenschatzung - Variante mit Fahrbahnbreite 4,75 m
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Tab. 3 Kostenschatzung - Fortfilhrung bis Scharbeutz bzw. Haffkrug

55 Reisezeitvergleich

An dieser Stelle soll noch ein Vergleich der Reisezeiten beider moglicher
Relationen des Baderbusses zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand

— Uber die LandesstraRe L 181 (StralRenzug Baderstrale / Hemmelsdor-
fer StralRe / Seestral3e / Lubecker Stralie)
— und Uber die Baderbahntrasse erfolgen.

Start- und Zielpunkte sind jeweils der neue Bahnhof in Ratekau sowie das
ETC in Timmendorfer Strand.

Bei der Bewertung der Relation tber die L 181 wird der bisher geplante
Fahrweg des Baderbusses zugrunde gelegt. Die Fahrzeit von der Ausfahrt
des Bahnhofs Timmendorfer Strand / Ratekau zur L 181 bis zur Ankunft
am ETC in Timmendorfer Strand betragt entsprechend einer onlinebasier-
ten Routenauskunft bei dblicher, ungestorter Verkehrslage (zzgl. des Hal-
tevorgangs in Hemmelsdorf):

— geplanter Bahnhof Ratekau bis ETC Tdf. Strand ca. 8,0 Minuten

Bei der Bewertung der Relation tber die Baderbahntrasse wird in Ratekau
zunachst von einem Anschluss Uber die vorhandenen bzw. bereits geplan-
ten Verkehrswege BahnhofstralRe und Ruppersdorfer Weg (vgl. Abb. 72)
sowie in Timmendorfer Strand von einem Anschluss im Bereich des heuti-
gen Bahnhofs (vgl. Abb. 77) ausgegangen (analog zur Kostenberechnung;
Kapitel 5.4). Die Fahrzeit setzt sich in diesem Fall aus folgenden Kompo-
nenten zusammen (zzgl. Halt in / in der Nahe von Hemmelsdorf):

— geplanter Bahnhof Ratekau Uber Bahnhofstralie / ca. 2,5 Minuten
Ruppersdorfer Weg bis Baderbahntrasse

— auf Baderbahntrasse (vzu = 50 km/h) bis zum ca. 5,0 Minuten
heutigen Bahnhof in Timmendorfer Strand

— vom heutigen Bahnhof in Timmendorfer Strand ca. 3,0 Minuten
bis zum ETC

— Gesamtfahrzeit ca. 10,5 Minuten
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Fir den Fall, dass der Baderbus in Timmendorfer Strand nicht bis zum der-
zeitigen Bahnhof Uber die Baderbahntrasse fahrt, sondern diese bereits am
Bahnuibergang HauptstraBe / Dorfstral’e verlasst (vgl. Abb. 76), ergibt
sich folgende Fahrzeit (zzgl. Halt in / in der Ndhe von Hemmelsdorf). Diese
konnte beispielsweise im Falle der Einrichtung einer Busbeschleunigung an
der LSA B 76 / HauptstralRe / BergstralR3e noch etwas reduziert werden:

— geplanter Bahnhof Ratekau Uber Bahnhofstralie / ca. 2,5 Minuten
Ruppersdorfer Weg bis Baderbahntrasse

— auf Baderbahntrasse (vzu = 50 km/h) bis zum ca. 4,3 Minuten
Bahnibergang Hauptstral3e / Dorfstral3e

— vom Bahnibergang in Timmendorfer Strand bis ca. 4,0 Minuten
zum ETC

— Gesamtfahrzeit ca. 10,8 Minuten

Fahrt der Baderbus in Ratekau nicht durch den Ort sowie Uber die Relation
BahnhofstralRe / Ruppersdorfer Weg, sondern uber eine neue Verbindung,
beginnend am Knotenpunkt L 181 / K 15 (vgl. Abb. 73), so wirde daraus
folgende Fahrzeit resultieren (zzgl. Halt in / in der Nahe von Hemmelsdorf).

— geplanter Bahnhof Ratekau Uber L 181 / neuen ca. 2,0 Minuten
Verkehrsweg bis Baderbahntrasse

— auf Baderbahntrasse (vzu = 50 km/h) bis zum ca. 5,0 Minuten
heutigen Bahnhof in Timmendorfer Strand

— vom heutigen Bahnhof in Timmendorfer Strand ca. 3,0 Minuten
bis zum ETC

— Gesamtfahrzeit ca. 10,0 Minuten

Es ist somit zu konstatieren, dass die Relation Uber die bestehende L 181
im Falle eines ungehinderten Verkehrsflusses zu einer kirzeren Fahrzeit
fuhren wirde als die Relation iiber die Baderbahntrasse. Dies wére im Ub-
rigen auch bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h auf
der Baderbahntrasse noch der Fall. Hierbei wirde sich die Fahrzeit zwi-
schen dem Anschlusspunkt bei Ratekau und dem heutigen Bahnhof in
Timmendorfer Strand auf ca. 3,6 Minuten bzw. zwischen dem Anschluss-
punkt in Ratekau und dem Bahnubergang Hauptstral3e / Dorfstral3e auf ca.
3,1 Minuten verkurzen.

Somit erscheint eine Fuhrung des Béderbusses Uber die Baderbahntrasse
im Szenario einer ,,dauerhaften Schnellbustrasse* wenig sinnvoll — gerade
unter dem erganzenden Aspekt der Bedienung von Hemmelsdorf.

Einen Vorteil bezuglich der Fahrzeit kann die Baderbahntrasse gegeniber
der L 181 somit nur dann bieten, wenn auf der L 181 groRRere Verkehrs-
beeintrdchtigungen auftreten (vgl. Szenario ,,Notfalltrasse*). Diese konn-
ten im Zuge dieser Studie jedoch nicht erfasst werden. Die Erhebungen
der Gemeinde Timmendorfer Strand in Hemmelsdorf (vgl. Kapitel 2.2.3)
haben hingegen einige Tage aufgezeigt, an denen groRere Verkehrsstarken
und teilweise auch hohere Anteile an Fahrzeugen mit einer Geschwindig-
keit von maximal 30 km/h aufgetreten sind.
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6 Zusammenfassung und Ausblick

Die vorliegende Studie beinhaltet eine Untersuchung und Bewertung ver-
schiedener Anséatze zur Nachnutzung der Baderbahntrasse zwischen Rate-
kau und Timmendorfer Strand, ggf. bis Scharbeutz und Haffkrug.

Eine Nachnutzung der Baderbahntrasse als ergéanzendes Angebot im Rad-
verkehr wurde grundsatzlich positiv bewertet, fir eine Ausbildung als
Radschnellverbindung konnte aber kein ausreichendes Potential im All-
tagsverkehr nachgewiesen werden. Dariiber hinaus wére bei einem Rad-
schnellweg die Anlage eines begleitenden Gehwegs erforderlich, dessen
Sinnhaftigkeit aber gerade in Streckenabschnitten auf3erhalb der Orte stark
bezweifelt wird. VVorzugsvariante fir den Radverkehr stellt aus Sicht des
Gutachters somit eine ,attraktive Radverkehrsverbindung“ ohne Rad-
schnellwegequalitat dar.

FUr eine Nachnutzung im Linienbusverkehr wurden — gerade in Abhangig-
keit zum Radverkehr und zu méglichen zuldssigen Hochstgeschwindigkei-
ten — verschiedene Ansatze betrachtet. Viele Varianten fihrten jedoch zu
groRen Beeintrachtigungen benachbarter Flachen, Grunderwerb etc. Diese
Ansatze wurden nicht weiter verfolgt. Als Vorzugsvariante fir den Bus-
verkehr wurde somit eine Mischfahrbahn mit gemeinsamer Nutzung durch
den Bus- und Radverkehr sowie Rettungs- und Einsatzfahrzeuge bei einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h definiert. Dies stellt auch
fur den Radverkehr eine attraktive Lésung dar.

Das Befahren der Baderbahntrasse wirde dem Baderbus einen attraktiven
und storungsunanfalligen Verkehrsweg bieten. Um den Bedarf einer sol-
chen Nachnutzung n&her beurteilen zu kénnen, wurden stichprobenartig
Verkehrserhebungen wéahrend der Sommerferien durchgefihrt. Im priméar
zu betrachtenden Untersuchungsgebiet zwischen Ratekau und Timmen-
dorfer Strand konnten entlang der L 181 allerdings keine Verkehrszustan-
de registriert werden, die ein Ausweichen des Béaderbusses auf die Ba-
derbahntrasse zwingend rechtfertigen wirden. Es ist allerdings darauf hin-
zuweisen, dass bei den Erhebungen keiner der Tage mit den hochsten
Verkehrsbelastungen erfasst wurde. Es treten daher unglinstigere Ver-
kehrszustande auf. Ob sich hieraus ein entsprechender Bedarf fir die
Nachnutzung der Baderbahntrasse als ,,Notfalltrasse* fiur den Baderbus
ableiten lasst, ist fraglich. Eine dauerhafte Nutzung der Baderbahntrasse
im Linienbusverkehr erscheint dahingehend unzweckmalRig, dass die Ba-
derbahntrasse bei ungestértem Verkehrsfluss auf der L 181 eine langere
Fahrzeit aufweist.

Kritische Verkehrszustande, die auch zu negativen Beeintrachtigungen des
Linienbusverkehrs fihren wirden, wurden wahrend der Studie vor allem
im Abschnitt der B 76 zwischen Timmendorfer Strand und Scharbeutz
erfasst. Hier kimen in Zukunft MafRnahmen zur Busbeschleunigung in Be-
tracht. Auch eine Nutzung der Baderbahntrasse durch den Baderbus kdnn-
te auf dieser Relation in Erwagung gezogen werden. Dies steht aber einer-
seits in Widerspruch zu einem strandnahen Linienweg. Andererseits stellt
sich die Frage, wie die Fahrgaste in diesem Falle in die Ortszentren und zu
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den Strdnden gelangen wirden. Die als stauempfindlich klassifizierten Be-
reiche missten hierzu dennoch passiert werden.

Vor diesem Hintergrund scheint die Erstellung eines weitergehenden stra-
tegischen Gesamtkonzepts fur diesen Raum zweckmaRig. Sobald ein sol-
ches vorliegt, kann eine Einbindung der Baderbahntrasse als Bestandteil
eines raumgebundenen Mobilitatskonzepts sinnfalliger betrachtet werden.
Rickbau und Nachnutzung der Baderbahntrasse kdnnen nach aktuellem
Kenntnisstand ohnehin erst Ende 2027, nach Fertigstellung und Inbetrieb-
nahme der Neubautrasse, erfolgen.

In der Zwischenzeit kdnnten auch zusétzliche Verkehrserhebungen und
Untersuchungen zur Evaluierung des Bedarfs und der Wirtschaftlichkeit
einer Nachnutzung, gerade im Busverkehr, stattfinden. Zwischen der Er-
offnung der Neubaustrecke und dem Rickbau der Bestandstrasse muss
der Baderbus zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand ohnehin die
Relation Uber die L 181 fahren. Somit werden in diesem Zeitraum ohnehin
Erkenntnisse dber Sinnhaftigkeit und Notwendigkeit einer zusatzlichen
Busverkehrsverbindung gesammelt.

Die zwischenzeitliche Weiterentwicklung der Vorzugsvariante sollte in je-
dem Falle so flexibel bleiben, dass eine Nachnutzung durch den Béaderbus
noch moglich ware. Wird die Nachnutzung der Baderbahntrasse durch den
Baderbus zu einem spéateren Zeitpunkt verworfen, kommt aus gutachterli-
cher Sicht weiterhin eine komfortable Radwegeverbindung in Betracht.

Die erforderliche Kapazitat und Frequenz des Baderbusses scheint mit au-
tonomen Bussen auf absehbare Zeit noch nicht darstellbar, perspektivisch
kommt wohl eher eine Zubringerfunktion autonomer Busse in Betracht. Da
die Nachnutzung der Baderbahntrasse erst Ende 2027 eingeleitet werden
kann, sollte die weitere Entwicklung des autonomen Fahrens aber in je-
dem Falle weiter bertcksichtigt werden.
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