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Varianten-Probleme
In zwei Artikeln befassen sich die Lübecker Nachrichten mit dem Thema „Umfahrung“ der Stadt Bad Schwartau 
im Zusammenhang der Planungen für die Schienenhinterlandanbindung zur Festen Fehmarnbeltquerung 
(FFBQ) im Kontext des europäischen TEN-T ScanMed (Trans European Transport Network) Projekts.
1.
Ratekauer Politiker warnt vor X-Trasse: „Damit machen wir ein riesiges Fass auf“, LN vom 27. Januar 2026 
https://www.ln-online.de/lokales/ostholstein/belttunnel-anbindung-ratekauer-politiker-warnt-vor-x-trasse-fuer-bad-
schwartau-4EYYC2AZAFDIXC6YQMBKRVOECU.html
2.
Bürgerinitiative warnt: Warum nur die Umfahrung Bad Schwartaus zukunftssicher ist LN vom 14. Februar 
2026 https://www.ln-online.de/lokales/ostholstein/belttunnel-anbindung-bad-schwartau-widerspricht-ratekau-und-setzt-auf-
umfahrung-der-stadt-ELZJS4VLANHM3HFN7Y6AQSYRE4.html.

Für die überaus komplexe und umfangreiche Materie, die zudem nicht nur aus den Erläuterungsberichten 
der DB InfraGO zum PFA Lübeck und zum PFA 1.2 (Ratekau-Haffkrug) ersichtlich wird, soll hier eine Über-
sicht erfolgen, die die zentralen Schwerpunkte erläutert und benennt.
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Sachlich geht es um die Frage nach der Trassenführung zur FFBQ im Bereich Bad Schwartau. Bis zu 70 
Güterzüge und 24 ICE pro Tag sollen auf  dieser Strecke neben dem Schienenregionalverkehr verkehren, 
wenn der 18 km lange Absenktunnel zwischen Puttgarden auf  Fehmarn und Rødbyhavn auf  Lolland (im 
Fehmarnbelt) und der Fehmarnsundtunnel (als Ersatz für die Fehmarnsundbrücke) in Betrieb genommen 
werden. Die Planfeststellungsunterlagen für den Abschnitt „Bad Schwartau“ (PFA 1.1) sollen im zweiten Quartal 
2026 öffentlich ausgelegt werden. Bislang ist eine Vorplanung aus dem Jahr 2024 bekannt und eine vorläufige 
Variantenprüfung aus dem sich anschließenden Streckenabschnitt Ratekau-Haffkrug (PFA 1.2). Bereits aus 
dieser Abschnittsbildung wird ersichtlich, dass die Stadt Bad Schwartau und die Gemeinde Ratekau besonders 
betroffen sind, da Ratekau gewissermaßen eine Scharnierfunktion einnimmt.
Aus der vorläufigen Variantenprüfung ergeben sich aktuell vier mögliche Trassenführungen: 
• Antragstrasse mitten durch Bad Schwartau
• Umfahrung Bad Schwartaus parallel zur Autobahn
• Umfahrung Bad Schwartaus auf  einer Umfahrung X1
• Umfahrung Bad Schwartaus auf  einer Umfahrung X2.

In folgender Matrix sind die Kennzahlen der vier Varianten zusammengefasst.

Aus den Kennzahlen allein, die die Vorhabenträgerin 
DB InfraGO AG 2025 vorgelegt hat, gehen Einzelheiten 
über Verlauf  und weitere Auswirkungen leider nicht 
hervor. Vgl. aber die Tabelle (Abb. 32) am Ende des 
Dokuments. 
Ebenfalls ist absolut unklar, wie die Kriterien der 

bisherigen Variantenprüfung zu gewichten sind. Darum 
fordert die Stadt Bad Schwartau - im Verwaltungs-
deutsch - eine „abwägungsfehlerfreie Prüfung“ sämt-
licher Varianten - dazu gehört auch eine Tieflage um 
bis zu 7m.

Abb. 1 Vergleichsmatrix nach E­Bericht PFA 1.2
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Die Antragstrasse führt auf  der bestehenden Strecke 
durch Bad Schwartau in einem punktuell bis zu 3,2m 
tiefergelegten Trog, wobei die bestehenden 
Bahnübergänge (BÜ) an der Kaltenhöfer Straße und 
an der Elisabethstraße aufgehoben werden müssen. 
Um die Anwohner der bahnjenseitigen Elisabethstraße 
nicht abzuschneiden, soll eine Ersatzstraße durch den 
Stadtwald, das Kuhholz, gebaut werden, die mitten 
in einem dicht besiedelten Wohngebiet im Viertel 

Kaltenhof  in die Nikolausstraße einmündet. 
In dieser Planung werden 200 Gebäude und deren 
Bewohner von gesundheitsgefährdenden Erschütte-
rungen (sekundärer Luftschall) massiv betroffen. 

Abb. 2 AI­Grafik: Schall & Erschütterung

Ausgangspunkt aller Varianten ist der Abzweig Schwartau Waldhalle 
an der Teerhofinsel, wo die Strecke 1113 nach Lübeck-Travemünde 
abzweigt.
Die Antragstrasse verläuft auf  der bereits jetzt schon bestehenden 
Ortsdurchfahrt bis zum Abzweig nach Kiel, nördlich der Straßen-
überführung an der Sereetzer Straße.
Die Autobahnparallele verläuft ab dem Abzweig Waldhalle eng östlich 
an die Autobahn angelehnt und fädelt nö des Ruppersdorfer Sees in 
die Neubaustrecke ein. 
Die sog. XTrasse verläuft ebenfalls zunächst auf  der Strecke 1113 in 
Richtung Travemünde-Strand, macht auf  der Höhe des Umspannwerks 
in Lübeck-Siems einen Bogen Richtung Norden, verläuft durch das 
Sielbektal (parallel zur neuen 380kV Ostküstenleitung der TeNNeT), 
verschwenkt im Bereich Hohelied nach Nordwesten und fädelt ebenfalls 
nö des Ruppersdorfer Sees in die Neubaustrecke ein. In gelb ist der 
heutige Streckenverlauf  dargestellt und in rot die Strecke entlang der 
Autobahn (Abb.4). Die Probleme dieser Variante sind die Querungen 
der südlichen und nördlichen Fahrbahn der BAB 226 am Auto-

Abb. 3 Abzweig Waldhalle
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bahndreieck Bad Schwartau, die Querung der Schwartau und die Querungen an der Anschlussstelle Sereetz. 
Weiterhin haben beide Varianten erhebliche Auswirkungen auf  die Lage des neu geplanten gemeinsamen 
Haltepunkts Ratekau / Timmendorfer Strand. Zu den Bahnhöfen siehe weiter unten. Die Geländestruktur 
zwischen den BAB 226 Spuren ist ausgesprochen schwierig.

Abb. 4 Gesamtübersicht

Abb. 5
Die Autobahnparallele muss 
die südliche Fahrbahn der 
BAB 226, die Schwartau, die 
nördliche Fahrbahn der BAB 
226 und die AS Sereetz 
queren.

Weiter nördlich liegt der 
einzige Rastplatz „Sereetzer 
Feld-Ost“ an der BAB 1 
zwischen Bargteheide und 
Neustadt i.H. Die Eisen-
bahnstrecke würde einen er-
heblichen Teil dieses Rast-
platzes in  Anspruch nehmen 
und die östlichen Betriebs-
zufahrten sowie die Verzöge-
rungs- und Beschleunigungs-

streifen Richtung Norden queren, was zu zusätzlichen Überwerfungsbauwerken führen müsste.
Eine ähnliche Problematik mit den zu querenden Auf- und Abfahrten findet sich schließlich an der Anschlussstelle 
Ratekau.
siehe nächste Seite....
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Abb. 6 Rastplatz Sereetzer Feld­Ost Abb. 7 Anschlussstelle Ratekau

Abb. 8 AS Ratekau mit Auffahrt Ri Norden

Die Pfeile (Abb. 8) deuten die Auffahrt Ri Norden an, wobei 
an dieser Stelle, von der Bäderstraße kommend, die 
Schienenstrecke nach der langen Kurve gequert werden 
müsste.
Zusätzlich zu diesen extremen, kaum zu lösenden 
Problemfeldern für die Querungen an der BAB 1 und 226 
sowie am Rastplatz Sereetzer Feld-Ost sind etliche Gebäude 
in Sereetz, im 100m-Korridor östlich der Trasse betroffen 
und könnten nicht erhalten bleiben.

Abb. 9 Gebäude in Trassennähe / Sereetz
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Abb. 11  Der neue Haltepunkt (rot) müsste sowohl bei der Auto­
bahnparallelen als auch bei  den X­Varianten auf die östliche 
Seite der Autobahn verlegt werden.

BAHNHÖFE / HALTEPUNKTE
Ratekau verfügt aktuell nur über einen, im Jahr 2000 reaktivierten,  Bahnhaltepunkt in der Dorfschaft Pansdorf  
mit einer Anbindung an die Relation Lübeck Hbf  - Kiel Hbf  (RB 84) über Pönitz, Eutin, Bad Malente-Gremsmühlen, 
Plön, Ascheberg, Preetz, Raisdorf  und Kiel Elmschenhagen.

Abb. 10 Haltepunkt Pansdorf

Der alte Bahnhof  (Abb. 11 hellgelb) an der Strecke 1100 
(Bäderbahn) ist bereits seit 1968 stillgelegt. Um Ratekau 
und vor allem Timmendorferstrand an die 
Neubaustrecke 1100 (Lübeck-Puttgarden) anzubinden, 
ist ein neuer gemeinsamer Haltepunkt westlich der 
Autobahn vorgsehen.
Bei der Autobahnparallelen müsste dieser neue 
Haltepunkt östlich der Autobahn und weiter nördlich 
liegen.
Bei einer Umfahrung auf  der XTrasse (blau) würde ein 
neuer Bahnhof  noch weiter vom Stadtzentrum entfernt  
weiter östlich der Autobahn liegen müssen.

Mit der Neuplanung von 
Bahnhöfen und Halte-
punkten könnten gleich-
zeitig resiliente Bahnhofs-
umfelder geschaffen werden. 
Gemeint  sind damit die 
unmittelbaren Umgebungen 
von Bahnhöfen, die so 
gestaltet werden, dass sie 
widerstandsfähig gegen Kli-
marisiken, Extremwetter 
und andere Störungen sind. 
Sie umfassen Maßnahmen 
wie klimaangepasste Be-
pflanzungen, versickerungs-

fähige Böden und verbesserte Aufenthaltsqualität, um 
Sicherheit und Komfort zu steigern. Ein Beispiel ist der 
Bahnhof  in Mölln (Abb.12). Zum Thema "Bahnhof" vgl. 
Infoletter No. 03.

Abb. 12 Bahnhof Mölln Quelle: DB InfraGO
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Abb. 13 oben:
Aus dem aktuellen Fahrplanbuch der NAH.SH zur Regionalbahn RB 85 und zur aktuellen Busverbindung X85 statt RE 
85. 
Abb. 14 unten:
Auszug aus dem Streckennetz der NAH.SH. X85/RE85 Lübeck­Puttgarden, RB 85 Lübeck­Neustadt i.H.

Bei einer Umfahrung Bad Schwartaus in der 
autobahnparallelen Variante oder einer X-
Variante ist der Bahnhof  in Bad Schwartau einzig 
und allein für die Nahverkehrsverbindung 
Lübeck - Kiel anfahrbar. 
Der aktuelle X85 (RE 85), der im Stundentakt 
zwischen Lübeck und Puttgarden über Haffkrug, 
Lensahn, Oldenburg, Großenbrode und Burg 
verkehrt, hat dann keinen Haltepunkt in Bad 
Schwartau.
Die im 30-Minuten-Takt verkehrende RB 85 
zwischen Lübeck und Neustadt i.H. über Bad 
Schwartau, Timmendorferstrand, Scharbeutz, 
Haffkrug und Sierksdorf  entfiele komplett.

Damit verbunden ist die weitergehende Frage, 
welche Verkehre  mit einer Umfahrung konkret 
gemeint sind:
• nur SGV (Schienengüterverkehr)
• SGV und SPFV (Schienenpersonenfernverkehr)
• SGV, SPFV und Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Zusätzlich muss berücksichtigt werden, welche 
Streckenkapazitäten nach Inbetriebnahme der 
festen FBQ und aufgrund der neuen Verkehrs-
prognose 2040 zur Verfügung stehen. Zu den 

Umfahrende Verkehre
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Abb. 15 AI­Grafik Bahnsteig­Zugänge mit Lift und Rolltreppe

Streckenkapazitäten incl. Hafenverkehr und zur Diskussion um ein drittes und viertes Gleis zwischen Lübeck-
Hbf  und Bad Schwartau Waldhalle siehe weiter unten...
Die barrierefreie Um- und Ausgestaltung der Bahnhöfe / Haltepunkte  bedarf  hinsichtlich elektrisch betriebener 
Zuwege (vgl. Abb. 15 als Beispiel) einer  redundanten Ausfallsicherheit. Umwege von über einer Stunde, wie aktuell 
am Bahnhof  Elmshorn oder der Ausfall der Aufzüge in Nürtingen, liegen außerhalb der Toleranzgrenzen. Aus 
diesen Gründen sind resiliente Systeme zu entwickeln, ist Vandalismus einzudämmen oder es sind barrierefreie 
Rampen zu entwerfen bei gleichzeitiger Modifizierung erschwerender baurechtlicher DIN-Normen.
Für Bad Schwartau stellt sich zudem die Frage nach einem ÖPNV- und Bahnhofskonzept, insbesondere dann, 
wenn ein neues Wohnquartier  mit 588 Wohneinheiten und mehr als 1100 neuen Einwohnern geplant wird.

Ökologisch­geographische Betroffenheiten

Abb. 16 zeigt den ungefähren Verlauf  der sog. XTrasse. 
Von der Ausfädelung von der Strecke 1113 in Siems in 
einem engen Bogen folgt die Trasse zunächst in enger, 
nicht-konfliktfreier Bündelung, der 380 kV-Ostküs-
tenleitung, quert die Straße Am Rugenberg, und ver-
schwenkt die Alte Travemünder Landstraße querend 
dann leicht nach Nordwesten durch das LSG Sielbektal 

und quert dort den unbefestigten Wirtschaftsweg Lütt 
Kohweide Redder. Dabei tangiert die Trasse die 30m- 
und 35m-Höhenlinie der Erhebung Hohelied westlich 
vom Kreuzkamper Beutz im NSG Sielbektal, Kreuzkam-
per Seenlandschaft und umliegende Wälder. Wie der 
Höhenunterschied im Bereich Hohelied zu bewältigen 
sein könnte (Rampen / Tunnel), ist unklar.

Kartenausschnitt Hohelied aus Abb. 16

Hier ist auch der Stiftungslandentwicklungplan SLEP 
1000 "Sielbektal erweitert" aus dem Jahr 2022/24 der 
Stiftung Naturschutz des Landes SH zu vergleichen. Es 
heißt dort im Zitat: "Schutzzweck ist es, die Natur in 
diesem Gebiet in ihrer vielfältigen Gesamtheit dauerhaft 
zu erhalten und, soweit es zur Erhaltung bestimmter 
Pflanzen- und Tierarten im Ökosystem erforderlich ist, 
zu entwickeln oder wiederherzustellen." 
(Landesverordnung
über das Naturschutzgebiet ‚Sielbektal, Kreuzkamper 
Seenlandschaft und umliegende Wälder‘ vom 11. August 2015)
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Sielbektal - Hohelied - Beutz

Abb. 16 Topographische Übersicht zur XTrasse ab Lübeck Siems
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Abb. 17 (o), 18 (m), 19 (u) zeigen die 
Kurvenradien am Abzweig Siems und 
in Dänischburg.

Wie die Abbildungen der Luftbilder 
und der topografischen Karte zeigen, 
führt der Abzweig Siems nach Norden 
zunächst entlang der 380 kV-
Ostküstenleitung der TeNNeT. Die 
eingezeichneten Kreise versuchen die 
möglichen Kurvenradien bei ca. 150, 
300 und 440m darzustellen.
Ausgangspunkt war in allen Beispielen 
der Bereich an der Brücke über die 
BAB 226. Für eine weiter östlich 
liegende Abzweigung X2 verschieben 
sich die Kreisbögen auch weiter nach 
Osten und greifen umso mehr in das 
streng geschützte Natura 2000 Gebiet 
Waldhusener Moor ein. Hier würde 
die Strecke unmittelbar am  
südwestlichen Ufer des Waldhusener  
Moorsees verlaufen.
Vgl. Natura 2000-Gebiet GGB DE 
2030-351 Waldhusener Moore und 
Moorsee und u. Abb. 20.
Die untere Abbildung (19) zeigt die zu 
fahrenden Bögen am Abzweig 
Waldhalle, auf  der Höhe der Ruder-
vereine und an der Schwartau. Im 
weiteren Streckenverlauf  folgt dann 
der Abzweig in Siems.
Nach aktueller Planung soll die 
Abzweiggeschwindigkeit am Abzweig 
Waldhalle von 80 auf  100 km/h erhöht 
werden. Somit stellt sich die grund-
sätzliche Frage:

Abb. 20 aus dem ROV X1 gelb und X2 
rot

Mit welcher Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen Lübeck Hbf  und dem 
möglichen Abzweig Siems überhaupt gefahren werden kann? 
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Abb. 21 Lübeck­Siems

Abb. 22 Lübeck­Dänischburg

Nach dem Betriebsprogramm der Bahn soll die Strecke Hamburg-Kopenhagen, das sind 389 km, in 2,5 Stunden 
fahrbar sein, inklusive aller Halte.  Damit ergibt sich eine Durchschnittsgeschwindigkeit von Vø 156 km/h. Die 
X2-Variante ist ca. 1,8 km länger, so dass man mit 390,8 / 391 Streckenkilometern rechnen kann. Von Lübeck Hbf  
bis zum Abzweig Siems ist mit einer deutlichen geringeren Geschwindigleit zu fahren, so dass sich folgende 
Überlegung ergibt: 
• Lübeck Hbf bis Siems: 11 km mit Vø 70 km/h
• Restliche Strecke 380 km mit Vø 156 km/h.

Daraus resultiert eine Fahrzeitverlängerung von sechs Minuten.
Sechs Minuten stellen allerdings im Kontext des Deutschland-Takts bereits eine kritische Abweichung von den 
geplanten Kantenzeiten zwischen Taktknoten dar. 

Für die Situation in Siems  ist 
der BÜ Siemser Landstraße 
kennzeichnend , der bei einer 
Einfädelung der XTrasse 
aufgehoben werden muss. 
Gleichzeitig laufen die 
Hafenverkehre (rot) aus 
Südosten auf  die Strecke 
1113 (grün) zu, um dann in 
die Strecke 1100 Richtung 
Lübeck einzufädeln. 
Die Erweiterung von  Leh-
mann-Kai 1, als Lehmann 
1+ bekannt,  sorgt für  weitere 

Immissionsbelastungen in 
diesem Stadtviertel. Nicht 
viel anders sieht es in Lübeck-
Dänischburg aus. 
Der BÜ Schäferkamp würde 
geschlossen und die zur 
Trave gelegenen Gewerbe-
gebiete würden ohne 
Ersatzbrückenbauwerk  iso-
liert. So wird der BÜ Schä-
ferkamp z.B. im Bebau-
ungsplan Nr. 27.52.00  vom 
14. April 1968 als zentrale 
Erschließungsachse für Ge-

werbegebiete festgelegt, mit Fokus auf  Logistik, Einzelhandel und Freizeiteinrichtungen. Er grenzt an Flächen 
der Deutschen Bahn und Wanderwege entlang der Strecke.
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GLEISSTRUKTUR(en)

Die unterschiedliche Farbgebung in der obigen Abbildung deutet bereits an, dass die Situation am Knoten Lübeck 
nicht trivial ist. In schwarz sind das Schienennetz der Deutschen Bahn als Infrastrukturbetreiber (DB InfraGO 
AG), in grün das Netz der Lübecker Hafenbahn - unter anderem von der Hansestadt Lübeck betrieben und in rot 
private Gleisanlagen dargestellt. Vor allem ab dem Abzweig Schwartau Waldhalle treffen Regionalverkehre auf  
der Relation Lübeck Hbf  - Lübeck-Travemünde Strand und die Güterverkehre  der  Hafenbahn über das 
Zuführungsgleis 1117  zur Strecke 1113  (Skandinavienkai, BRG - Baltic Rail Gate,  Lehmannkai 1-3, Seelandkai 
und der Fa. BOIE und CTL) aufeinander. Im Osten des Lübecker  Bahnhofs vereinen sich zusätzlich die Hafen-
verkehre vom Nordlandkai und Vorwerker Hafen sowie unterschiedlicher Werkstätten wie z.B. NRS (Nordic Rail 
Service). Das Infrastrukturnetz der DB InfraGO umfaßt zwei Gleise im nördlichen Zulauf  des Eisenbahnknotens 
Lübeck, die die Verkehre aus Dänemark, Kiel, Neustadt, Travemünde und die Güterverkehre aufnehmen müssen. 
Aus verschiedenen Gutachten und Stellungnahmen geht hervor, dass dieser nördliche Zulauf  des HL Hbf  bereits 
jetzt seine Kapazitätsgrenze erreicht hat, und kaum weitere Verkehre nach Inbetriebnahme der festen FBQ  
aufzunehmen vermag.

Abb. 23 Lübecker Hafenbahn
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Streckenkapazität

Das Diagramm visualisiert die Min- und Max-Werte 
pro Szenario mit der Kapazitätsgrenze einer 
zweigleisigen Strecke (gestrichelte Linie bei 12 Zügen/
Stunde).
Die Prognose der TU Braunschweig zeigt eine drama-
tische Überlastung des Streckenabschnitts  Lübeck–Bad 
Schwartau. Aktuell  verkehren in der Spitzenstunde 
bereits 10 Züge pro Stunde und Richtung, 2029 werden 
es bereits 12, 2033 mit FFBQ 17–19 und ab 2037 20–21 
Züge sein.

Aufgrund der technischen 
Streckenausstattung zwi-
schen Lübeck Hbf  und 
Schwartau Waldhalle, d.h. 
ohne ETCS (Electronic 
Train Control System) und 

nur mit PZB  (punktförmiger Zugbeeinflussung) 
errechnet sich für den Ist-Zustand eine modellhafte 
optimale Streckenauslastung von 10,7 Zügen pro Stunde 
und Richtung.

Das von der Lübeck Port Authority beauftragte Gutachten der TU  Braunschweig kommt somit  zu  dem Ergebnis, 
dass ohne ein  drittes und viertes Gleis zwischen Lübeck und Schwartau Waldhalle der integrale Taktknoten  
Lübeck zu einem Nadelöhr im europäischen Schienennetz, im TEN-T Korridor ScanMed wird.
„…um die zusätzlichen - insbesondere die aus der Eröffnung der FFBQ hervorgehenden überregionalen - Verkehre durch Lübeck führen 
zu können, muss im Interesse eines funktionierenden (europäischen) Schienenverkehrs unverzüglich mit den Planungen für eine viergleisige 
Erweiterung zwischen Lübeck Hbf  und Schwartau Waldhalle (Abzw) begonnen werden.." 
(aus dem Gutachten S. 15.

Das Gutachten ist hier einsehbar.

Abb. 24 Grafik zum Gutachten der TU Braunschweig für LPA

Abb. 25 Überlastung
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BAD SCHWARTAU 
zwischen Hamburg und København

Abb. 26 Bad Schwartau an der ABS/NBS

Abb. 26 soll die komplexen Beziehungen und Bedingungsfaktoren für die Problematik rund um Bad Schwartau 
verdeutlichen. Die feste Fehmarnbeltquerung (violett) soll einer schnelleren Verbindung nach Skandinavien 
dienen und neue wirtschaftliche Ressourcen  (Stichwort Hanse-Belt) erschließen. Die bestehende (grüne) sog. 
Jütland-Linie ist demgegenüber deutlich länger und aufgrund der Brücken über den NOK weniger stark belastbar. 
Deshalb ging die Bahn davon aus, dass der komplette Schienengüterverkehr von  dieser Linie auf  die FFBQ-Route 
umklappen würde. Mittlerweile geht man jedoch von maximal 80% aus, oder anders gesagt, 24  Güterzüge über 
Padborg und 71 über die FFBQ. Aus der Basisprognose 2040 des BMV wird nahezu eine Verdoppelung des 
Gütertransportaufkommens auf  17,1 Mio. t p.a. angenommen. 
Die dramatische Überlastung des Taktknotens Lübeck Hbf  ohne Ausbau mit einem nordgehenden dritten und 
vierten Gleis macht deutlich, dass ein Ausweichen in den Nachtzeitraum unvermeidlich erscheint. Viel gravierender 
ist aber, dass die gesamte Hinterlandanbindung Schiene zur festen FBQ ad absurdum geführt wird. Ohne Ausbau 
ist bereits heute klar, dass weder der Deutschlandtakt noch die Ausweitung der Nahverkehrsangebote, vgl. LNVP 
Entwurf  2027-2031, eingehalten werden können.
Für Bad Schwartau hat diese Situation etwas andere Konsequenzen, da hier nur die Ortsdurchfahrt zu betrachten ist.
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Die Verteilung 24 zu 71 oder 1:3 ergibt sich aus obiger Grafik:
Abb. 27 Verkehrsprognose 2040
im Auftrag des Bundesministeriums Verkehr (BMV) Band 8.1 E: Eisenbahnverkehrsprognose 2040  Abb. 3­4

Abb. 28 Ausschnitt Planunterlagen PFA Lübeck der DB 
InfraGO

B1­2: Bestandsgleise
west3 zu planen
ost4 zu planen
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Die folgende Tabelle verdeutlicht den Sachverhalt:
Da die im Gutachten genannten SPNVe nach Travemünde und die SGVe vom Skandinavienkai entfallen, reduziert 
sich die Anzahl der Durchfahrten in der Spitzenstunde  auf  12 bis 13  Züge pro  Stunde und Richtung.

Das Gutachten der TU Braunschweig  hat die Gleiskapazität allerdings nur für den Abschnitt Lübeck Hbf  
bis Schwartau Waldhalle untersucht, auf  dem keine Blockverdichtung infolge der Streckenausstattung mit 
PZB (punktförmige Zugbeeinflussung) möglich ist. Die Bewertung  der Kapazitäten pro Gleis

Optimale Leistungsfähigkeit 10,7 Züge
Premiumqualität 8,2 Züge
Risikobehaftet 11,4 Züge

ist somit auf  die Ortsdurchfahrt in Bad Schwartau nicht übertragbar.
Aus der Übersicht geht hervor, dass von den 12 bis 13 Zügen in der Ortsdurchfahrt Bad Schwartau 5 bis 6 Züge 
ohne Halt durchfahren: das sind die Expressverbindungen nach Puttgarden / København sowie die Güterverkehre 
Richtung Norden.
Im Bereich des SPNV sind 5 Halte vorgesehen: 2 *  -Neustadt, 3* -Kiel / Malente.  Für diese Halte könnte das 
zusätzliche  dritte Gleis mit Bahnsteig im Bahnhofsbereich genutzt werden, aber auch um überholende Verkehre 
zu ermöglichen.
Da in die obige Prognose bereits 30-Minutentakte für den Personennahverkehr und im Durchschnitt 96 
Güterzüge p. Tag  eingeflossen sind, kann hieraus keine Engstelle für Bad Schwartau hergeleitet werden.
Schwierigkeiten für die Planung eines dritten und vierten Gleises, s.o. Abb. 28, ergeben sich aus den 
Raumverhältnissen und einem Überwerfungsbauwerk in Autobahnnähe. Wenn ein drittes Gleis westlich der 
Bestandsgleise geplant wird, muss dieses im Bereich Waldhalle durch ein Überwerfungsbauwerk an den 
Abzweig nach Travemünde (Strecke 1113) angebunden werden. Das östlich der Bestandsgleise geplante vierte 
Gleis könnte dagegen direkt in die Strecke 1113 einfädeln.
Ob die Platzverhältnisse sowohl für ein drittes und viertes Gleis als auch für eine Ersatzstraße zur Anbindung 
der Teerhofinsel ausreichend sind, ist immer noch unklar.
Wenn die Politik aufgrund der jetzigen Verzögerung nicht unverzüglich die Planung eines dritten und vierten 
Gleises beauftragt, wird nicht nur der anvisierte Fahrplan nach Eröffnung der FFBQ unrealistisch sondern 
es wird auch zu einer späteren neuen Großbaustelle und erneuten Belastung der Menschen im PFA Lübeck 
und Bad Schwartau kommen.

Bei einer Verteilung des SGV von 24 auf 
der Jütland­ und 71 auf der FBQ­Route 
ergibt sich aus der für 2040 prognos­
tizierten Gütertransportmenge grob ein 
Verhältnis von 25 zu 75%. Für die Ge­
samttransportmenge von 17,1 Mio. t 
ergeben sich: 

4,25 Mio. t zu 12,82 Mio. t. 

Bei einer unterstellten Zuganzahl auf der 
FBQ­Route von 71 an 252 Tagen im Jahr 
müsste die Durchschnittstransport­
menge pro Zug 717 t/Zug betragen. 
(12,82 / ((71*252)=717). Das ist deutlich 
weniger als der Durchschnittswert von 
1.000 t  Zuglast bzw. 800 t Nutzlast.

Selbst bei einer annähernden Verdoppelung der Gütertransportmenge bleibt das 
Betriebsprogramm der Bahn mit (68) 71 Zügen fahrbar.
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Waldhusener Moorsee / Sielbektal

Das Waldhusener Moor im FFH-Gebiet bei Lübeck-Kücknitz ist ein rund 16 Hektar großes Gewässer. Es handelt 
sich um einen nährstoffarmen Moorsee mit einer maximalen Tiefe von etwas über 2 Metern. Das gesamte FFH-
Gebiet, das den See und die angrenzenden Moorflächen umfasst, ist hingegen etwa 41 Hektar groß. Die Variante 
X2 würde am Südwest-Ufer (linke Seite im Foto) verlaufen und eine massive Zerstörung verursachen.

Zwei Bauabschnitte der Ostküstenleitung 
durchqueren das Gemeindegebiet  
Ratekaus  (Bauabschnitte 2 und 3). Die 
Notwendigkeit dieser Höchstspannungs-
leitungen ist im Netzentwicklungsplan 
(NEP) von der Bundesnetzagentur bestätigt 
worden.
Auch im 3. Bauabschnitt werden Flächen 
im Naturschutzgebiet Sielbektal für 
Baustraßen und Maststandorte bean-
sprucht, vor allem im besonders arten-
reichen Weideland nördlich der Alten 

Travemünder Landstraße. Der aktuelle Netzentwicklungsplan Strom 2037/2045 enthält die Maßnahme P342 
„Umspannwerk Abzweig Ratekau“. Die Angabe Abzweig Ratekau bezieht sich auf  die geplante Verbindung der 
Abschnitte 2 und 3 der Ostküstenleitung nordöstlich von Sereetz (im Naturschutzgebiet Sielbektal).
Nach Aussagen des Übertragungsnetzbetreibers  TenneT soll das Umspannwerk in Ratekau größer als das neue 
Werk in Stockelsdorf  (24 ha) geplant werden.

Abb. 29 oben: Waldhusener Moorsee
Abb 30 unten: Sielbektal mit Ostenküstenkeitung TeNNeT
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Abb. 31 380kV­Leitungsmasten im Sielbektal

Summary
Viele der hier angesprochenen Probleme 
und technischen Schwierigkeiten werden 
zwar in den Variantenvergleichen (s. Abb. 
1; 32) thematisiert. Plastisch vor Augen 
geführt werden sie allerdings nicht. 
Ebensowenig kann Augenscheinnahme 
vor Ort durch tabellarische Zusammen-
fassungen ersetzt werden.
Somit wird deutlich, dass jede Forderung 
nach einer Umfahrung Bad Schwartaus - 
sei es in einer autobahnparallelen oder in 
einer X1/2 Variante - weitere schwer-
wiegende Folgeplanungen und -überle-
gungen auslösen muss.
Angesichts der Zusammenstellung zu 
Streckenkapazitäten und Gütertrans-
portmengen sei betont, dass Korrektur-
faktoren wie z.B. wirtschaftliche Entwick-
lungen, Infrastrukturausbau, Strecken-
störungen und Havarien oder Trassen-
preise und Nutzlastverteilungen bei Ganz-
zügen, Einzelwagen oder KLV nicht be-
rücksichtigt werden können.

Stand März 2026
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Abb. 32 aus dem bisherigen 
Variantenvergleich
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Weitere Quellen:

LEHMANN 1+
https://planfeststellung.bob­sh.de/verfahren/hafen­lehmannkai­1plus­in­luebeck/public/detail

HL GUTACHTEN der LPA
https://www.luebeck.de/files/stadtentwicklung/fehmarnbeltquerung/iTUBS_Kapazität%20Lübeck%20Hbf%20­
%20Schwartau%20Waldhalle%20(Abzw)_Endbericht.pdf

HL HAFENBAHN
https://bekanntmachungen.luebeck.de/dokumente/d/567/inline

NAH.SH
https://unternehmen.nah.sh/assets/05­Karten/nahsh_Bahnlinien­SH_2025_web.png

https://www.nah.sh/assets/03­Fahrplan/nah_sh_Fahrplanbuch_2025_2_ONLINE.pdf

NAH.SH LNVP­Entwurf 2027­31
https://badoldesloe.ris­portal.de/web/ratsinformation/sitzungen?
p_p_id=RisSitzung&p_p_lifecycle=2&p_p_state=normal&p_p_mode=view&p_p_cacheability=cacheLevelPage&_RisSitzung_sitzungId
=198865&_RisSitzung_resource=singleDocument&_RisSitzung_schriftgutId=2547866

RATEKAU TeNNeT
https://www.ratekau.de/Gemeinde/Was­uns­noch­bewegt/Ostküstenleitung­380­kV/

SIELBEKTAL
https://www.stiftungsland.de/fileadmin/sn/spezifische_bilder_und_daten/pdf_dateien/sleps/sielbektal_bioconsult­naturschutz­
entwicklungsplan­stiftungsland.pdf
https://www.gesetze­rechtsprechung.sh.juris.de/bssh/document/jlr­SielbekNatSchGVSHrahmen
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