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Zustandigkeit

zur Senatsberatung
zur Kenntnisnahme
zur Kenntnisnahme

21.06.2016  Ausschuss fur Umwelt, Sicherheit und Offentlich zur Kenntnisnahme
Ordnung

28.06.2016 Hauptausschuss Offentlich zur Kenntnisnahme

30.06.2016 Burgerschaft der Hansestadt Libeck Offentlich zur Kenntnisnahme

Anlass:

Die Ergebnisse eines weiteren Gutachtens zur Aufstellung eines neuen
Hafenentwicklungsplans (HEP) bis 2030 liegen vor und werden in diesem Bericht
zusammengefasst. Es handelt sich hierbei um das Gutachten ,Wachstumspotenzial
schienengebundener Verkehre® (Gutachten 5).

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen: Lubecker Hafen-Gesellschaft mbH

Fa. Hans Lehmann GmbH

Ergebnis:

Beteiligung von Kindern und Jugendlichen
gem. § 47 f GO ist erfolgt:
Begrindung:

Die MalRinahme ist:

Finanzielle Auswirkungen:

zustimmend — Anmerkungen eingearbeitet

Ja

Nein

Eine Beteiligung von Kindern und
Jugendlichen gem. § 47f GO ist nicht erfolgt,
weil deren Belange nicht berthrt werden

neu
freiwillig
vorgeschrieben durch:

Nein
Ja (Anlage 1)
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Bericht:
1 Allgemeines

Die Birgerschaft der Hansestadt Libeck hat am 28.11.2013 unter TOP 10.6
(VO/2013/00904) den Blrgermeister beauftragt, fir den Prognosezeitraum bis 2030 einen
neuen Hafenentwicklungsplan (HEP) aufzustellen. Die LPA hat hierzu eine Grundstruktur fir
die Bearbeitung des Hafenentwicklungsplans 2030 aufgestellt. Demnach werden gem. den
nachfolgenden Schaubildern im Block 2 die Grundlagendaten vor der eigentlichen
Bearbeitung des Hafenentwicklungsplans im Block 4 erhoben. Die Ergebnisse des
Gutachtens 4 liegen mittlerweile vor und werden in diesem Bericht zusammengefasst.

__Leitfrage: Wie muss der Liibecker Hafen von morgen aussehen? |

| Block 1: Block 2: | Block 3:
Bestandserfassung Grundlagenermittlung Okologie & Verantwortung
3
= —DI Hafenflachen 1 Festlegung Randbedingungen & Auswertung Datenmaterial
I Formulierung Grundsatzfragen i Naturraum Untertrave
—>| Hafenbahnflachen 1 J ; :
— | Beantuortung dber T
E —'| Potenzialflachen l Grundlagengutachten
_'6: M . Ergéanzung weiterer Informationen
S Schiffsgrd Benentwicklung zum ,,nature inclusive planning®
= N Entwicklung Umschlagstechnik
& Potenziale Geschéftsfelder ¥
Potenzials Logistikzentrum
Fortschreibung Prognose Block 3:
Prifung & Abwagung
A 4 Raumvertraglichkeit
der Hafenentwicklung
o Block 4:
2 Bearbeitung HEP 2030 |
e Ermittlung Hafenflachen- und Liegeplatzbedarf

Aufstellung und Abwagung
maoglicher Entwicklungsvarianten
Darstellung der zukinftigen Hafenentwicklung

LPA, Sie (Stand: 16.07.2014)

Abb. 1 — Grundstruktur HEP2030
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Abb. 2 — Grundstruktur Block 2 HEP2030
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Die Ergebnisse der Gutachten 1 und 2 wurden bereits mit Bericht vom 01.06.2015
(VO/2015/02673) der Burgerschaft vorgestellt. Die Ergebnisse des Gutachtens 7
(VO/2016/03552) und des Gutachtens 4 (VO/2016/03550) wurden vor kurzem vorgelegt. Die
Ergebnisse des Gutachtens 6 werden mit dem Bericht VO/2016/03720 und des Gutachtens
3 mit dem Bericht VO/2016/03722 vorgestellt.

2 Ergebnisse zum Gutachten 5 ,Wachstumspotenziale schienengebundener
Verkehre*

2.1 Anlass

Aufgabe des Gutachtens 5 ist es, die Wachstumspotenziale schienengebundener Verkehre
zu bewerten und diese mit der vorhandenen Hafenbahninfrastruktur und den zugehdrigen
Hinterlandverbindungen Schiene abzugleichen. Dabei geht es vor allem auch darum,
Kapazitatsengpasse zu identifizieren und infrastrukturelle MalRnahmen zu benennen, die
diese Kapazitatsengpasse minimieren oder beseitigen. Bei der Kapazitatsbetrachtung ist
einmal eine vollfunktionstlichtige feste Fehmarnbeltquerung (FFBQ) als ein Szenario mit zu
betrachten.

Grundsatzliche Leitlinie des Libecker Hafens ist hierbei, den modal split zugunsten des
Bahnanteils zu verschieben, um unsere Autobahnen vor dem zukiinftigen Verkehrskollaps zu
bewahren und um Emissionen zu minimieren. Hierbei ist es noch wichtig zu wissen, dass
80% der Lubecker Hafenumschlagverkehre Hinterlandverkehre sind.

Bei der Betrachtung muss zwischen den verschiedenen Bahnverkehren unterschieden
werden. Hier gibt es den Schienenpersonen-Fernverkehr (SPFV), den Schienenpersonen-
Nahverkehr (SPNV) und den Schienenguterverkehr (SGV), der sich noch mal in den
konventionellen Schienengiterverkehr und den Kombinierten Verkehr (KV) untergliedert.

Der konventionelle Schienenguterverkehr (Ganzzugverkehr oder Einzelwagenverkehr) ist im
Gegensatz zum Kombiverkehr in der Regel ein ungebrochener Verkehr, das heif3t er findet
organisatorisch als Direktverkehr statt, bei dem es keinen Vor- oder Nachlauf Gber einen
anderen Verkehrstrager gibt und bei dem keine Umsteige- oder Weiterleitungsverkehre
stattfinden. Mehrgliedrige Rangier- und Umgruppierungsprozesse innerhalb des
Verkehrstragers Schiene sind jedoch moglich und abhangig von der Angebotsform des
konventionellen  Schienenguterverkehrs. Ublicherweise ist der  konventionelle
Schienenguterverkehr ein Punkt-zu-Punkt-Verkehr.

Kombinierter Verkehr (kurz KV) bezieht sich auf den Transport von Gitern in LKW-Trailern,
Containern oder Wechselbriicken. Prinzipiell geht es darum, die Vorteile der verschiedenen
Verkehrstrager zu kombinieren. Sinn und Zweck ist es, z.B. die Strecken, die per LKW - also
per Stralde - zurlickgelegt werden, sinnvoll zu verringern und die Hauptstrecken mit Hilfe der
Bahn und des Schiffes zurlickzulegen. In der Regel werden im Einzugsgebiet der Libeck-
relevanten KV-Stationen/KV-Terminals (von Kranen Uberspannte Gleise wie z.B.
Ludwigshafen, Duisburg, Mannheim, Verona, Basel etc.) Guter auf die Bahn verladen, nach
Libeck zum dortigen KV-Terminal gefahren und mittels Kran wieder abgeladen. Hier werden
sie als RoRo-Einheit in die Fahren geschoben, zum skandinavischen Zielhafen gefahren und
dann auf der Stralle oder per Bahn zum Zielort weitertransportiert. Umgekehrt kommen
Einheiten per Schiff aus Schweden und Finnland im Libecker Hafen an, werden im KV-
Terminal auf die Bahn verladen und zu den relevanten KV-Stationen gefahren. Diese Art des
Verkehrs tragt dazu bei, unsere Autobahnen vom LKW-Verkehr zu entlasten und unsere
Umwelt zu schonen. Wichtig fir diese Art des Transports ist, dass hochfrequentierte
Fahrabfahrten und Shuttlezugverbindungen bestehen, um kundenflexibel und insgesamt fir
eine modglichst groRe Anzahl von Einheiten attraktiv zu sein. Beides ist fur den Lubecker
Hafen der Fall.
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2.2 Ergebnisse

Mit Hilfe von Expertengesprachen und den in der Branche diskutierten Trends wurden die zu
berlcksichtigenden Rahmenbedingungen fur diese Untersuchung im Vorfeld festgelegt.

Fir die schienengebundenen Verkehre werden Ganzzuglangen von 750 m zur Beurteilung
der Netzkapazitaten fir den SGV festgesetzt (siehe auch Gutachten 1).

Wichtigster Terminal fur Bahnver- und -entladung ist der Skandinavienkai. Durch den
Kombiverkehr bestehen gute Mdglichkeiten, den modal split zugunsten der Schiene zu
verschieben. Zusammenfassend kann somit fur die Schiene als Wettbewerbsfaktor fir den
Lubecker Hafen festgestellt werden, dass der Standort Libeck sowohl bezuglich eines
diversifizierten Wettbewerbs durch eine breite Angebotsstruktur mit vier KV-Operateuren als
auch durch hohe Bedienfrequenzen (tagliche Abfahrten) das insgesamt beste KV-Angebot
im Vergleich der drei Hafenstandorte Lubeck, Rostock, Kiel vorweist. In diesem
Marktsegment besteht deutliches Wachstumspotenzial, wenn die hohe Frequenz der
Fahrabfahrten und —destinationen erhalten bleibt bzw. ausgebaut werden kann.

Gemald Seeverkehrsprognose 2030 ist eine Verlagerung von Mengen aller Gutergruppen
(Ausnahme: Massengut) aus Kiel, Libeck und Rostock auf den FFBQ-Korridor zu erwarten.
Eine weiterfuhrende Quantifizierung erfolgt im Zuge der Prognose nicht. Mit Blick auf die
bestehenden Giterarten im konventionellen Verkehr gehen die Gutachter davon aus, dass
durch die FFBQ keine Verlagerungen eintreten, die die Bahnvolumina im Vor-/Nachlauf des
Lidbecker Hafens nennenswert tangieren. Losgeldst von der beschriebenen hafenbezogenen
Mengen-Verlagerungsthematik lassen die Prognosen zur Entwicklung des Schienenverkehrs
fir den Korridor (Hamburg-)Libeck-Puttgarden einen deutlichen Zuwachs der Zugzahlen
erwarten. Wesentlicher Treiber hierfur wird vor allem der Guterverkehr mit bis zu 78
zusatzlichen Ziigen pro Tag sein. Diese tangieren nicht nur den Abschnitt Libeck-Puttgarden
sondern flihren konsequenterweise auch zu einer zusatzlichen Verkehrsbelastung auf dem
Abschnitt Hamburg-Libeck sowie im Knoten Hamburg. Ungeachtet der geplanten
Ausbauvorhaben (z. B. méglicher Neubau der S4 zwischen Hamburg und Ahrensburg)
entstehen hierdurch Ruckwirkungen fur den Lubecker Hafen in Folge von gdf.
(wachstumshemmenden) Kapazitatsbeschrankungen sowie einer geringeren Flexibilitat bei
der Trassenverfiigbarkeit.

Ausgehend von den FFBQ-Prognosen war zu untersuchen, ob aus der Verlagerung von
Verkehrsmengen vom Jitland- auf den Fehmarnbelt-Korridor ggf. Veranderungen in der
Angebotsstruktur im Schienenguterverkehr resultieren kdnnten, die sich vorteilhaft auf den
Standort Libeck bzw. den Libecker Hafen auswirken wirden. Wahrend der Standort Libeck
im Schienenglterverkehr heute eher eine ,Randlage” im deutschen Netz einnimmt, liegt er
nach der Eréffnung der FFBQ direkt an einer der wichtigsten europaischen Nord-Sud-
Achsen. Moglichkeiten, auf dem Korridor verkehrende Zige zuklnftig starker an den
Standort LUbeck zu binden, ggf. in Lubeck zu teilen, zu konsolidieren oder neu zu bilden und
so fur Libeck eine Angebotsverbesserung in Form von mehr Zielen oder haufigeren
Abfahrten herbeizufihren, werden aus wirtschaftlichen Beweggriinden von den Gutachtern
als eher limitiert angesehen.

Etwas anders stellt sich die Situation im Kombinierten Verkehr (KV) dar, wo Umsteige- bzw.
Weiterleitungsverkehre nicht uniblich sind. Diese kommen vor allem dann zum Einsatz,
wenn z.B. das Quelle-Ziel-Aufkommen nicht ausreicht, um eine regelmafig wirtschaftliche
Auslastung eines Blockzuges zu gewahrleisten.

Bezogen auf den Standort Libeck und das Thema FBQ wiurde dies bedeuten, dass

a) Zuggruppen in Lubeck zusammengefihrt werden (ggf. lokale Mengen mit danischer
Ladung).
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b) Wagengruppen auf dem Weg von/nach Skandinavien in Libeck an- oder abgehangt
werden.

c) Zuge zu unterschiedlichen mittelgroRen Zieldestinationen in Skandinavien bzw.
Zentraleuropa in Libeck neu gruppiert werden.

d) Ladungseinheiten in Libeck auf andere Zige ,umsteigen® oder bei einem
Zwischenhalt in Lubeck geléscht bzw. geladen werden.

Wahrend die Produktionssysteme a) bis c) lediglich Rangierkapazitaten erfordern und
ausschlielllich lokale Mengen zusatzliche Terminalressourcen beanspruchen, werden in
einem Gateway-System d) umfangreiche Terminalkapazitaten bendtigt.

Auch wenn es flir eine Bewertung der Marktanforderungen und -spezifika weit vor der
geplanten Erdffnung der FFBQ noch zu fruh ist, kann unter Berlcksichtigung der zuvor
getroffenen Aussagen zur Wirtschaftlichkeit im Schienenglterverkehr davon ausgegangen
werden, dass die Produktionssysteme a) bis c¢) aus den o. g. Griinden (Kosten, Zeitverluste)
fur Lubeck nur in Einzelfallen Bedeutung erlangen durften. Fur ein Bahn-Gateway-Terminal
d) sollten zum einen hohe lokale Aufkommen vorhanden sein und zum anderen eine derartig
vorteilhafte Lage im Netz vorliegen, dass eine effiziente Integration von nationalen und
internationalen Relationen sichergestellt ist. Hierzu missen die Transportentfernungen zu
den jeweiligen Korrespondenzstandorten so grol} sein, dass eine kosten- und zeitbezogen
wettbewerbsfahige KV-Leistung dargestellt werden kann. Diese Anforderungen scheinen mit
Blick auf Lubeck prinzipiell erfullt. Somit kdnnten nach Eréffnung der festen Querung KV-
Zuge aus Danemark oder Schweden den Standort Lubeck als Gateway fur Zentral- und
Sudeuropa nutzen, sofern es gelingt, bestehende Volumina intelligent zu blndeln.
Grundvoraussetzung hierfur bildet neben verfligbaren Umschlagkapazitaten ein schnelles
Handling und eine geringe ,Deviation® vom Korridor. Weiterhin spielen Aspekte wie
Punktlichkeit und Einbindung der Verlader/Spediteure hierbei eine wichtige Rolle. Da das
lokale Aufkommen als Uberschaubar bezeichnet werden kann, weil fir eine Steigerung die
Ansiedlung von entsprechenden Industriebetrieben erforderlich ist und das Brechen von u.a.
Bahnverkehren ohne wirtschaftlich begriindete Motive unwahrscheinlich erscheint, ergeben
sich derzeit keine belastbaren Erkenntnisse, dass ein Bahn-Gateway-Terminal neben dem
Hafen nennenswerte Potenziale hat. Diese eher defensiven Aussagen stehen teilweise im
Widerspruch zu den Aussagen von Prof. Dr. Stuwe. In seiner Verdffentlichung
,FehmarnBeltQuerung — Entwicklungsschub flr die intermodalen Verkehre via Libeck® geht
er von nicht unerheblichen Bilindelungspotenzialen aus, ohne diese weiterfiihrend zu
quantifizieren. Es ist eher davon auszugehen, dass durch die FFBQ KV-Mengen verloren
gehen, da zu einem Grofteil die KV-Mengen die jetzt von und nach Stidschweden gehen,
zum betreffenden Zeitpunkt durch Direktziige von und nach Siidschweden neben der sog.
Jutlandroute Uber die FFBQ ersetzt werden konnten.

Beurteilung der Bahnkapazitaten im Hinterland
Problem Knoten Libeck

Die Leistungsfahigkeit des Knotens Lubeck wird (wie bei anderen Bahnknoten auch)
mafgeblich durch den Mix aus SPFV, SPNV und SGV determiniert. Eine Verdichtung des
SPNV auf drei Linien von/zum Knoten Libeck wiirde dabei eine erhebliche Mehrbelastung
des Knotens bedeuten. Dariber hinaus wirde sich das kapazitive Verhalten des Knotens
Lubeck mit der Aufnahme von Verkehren im SGV auf der Vogelfluglinie signifikant
verandern. In welchem Umfang dies zu méglichen Einschrankungen auf den Knoten Lubeck
und damit auch auf die Hinterlandverkehre des Libecker Hafens flihren wird, ist bislang nur
schwer abzuschatzen, da ein auf dem Status quo basierendes umfassendes Kapazitatsbild
fur den Knoten Lubeck derzeit nicht existiert. Nach heutiger Einschatzung wird eine deutliche
Ausweitung des SPNV-Angebots bei gleichzeitig signifikanten Zuwachsen im SGV aller
Voraussicht zu erheblichen Rickwirkungen auf den Knoten Liibeck fiihren. Hieraus ergeben
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sich gleichermalien Einschrankungen fur die Umschlagstellen im Lubecker Hafen, deren Zu-
und Ablaufstrecken von einer Taktverdichtung betroffen sind. Dies gilt prinzipiell fur alle
Ladestellen, besondere Auswirkungen dirften sich aber fiir die Ladestellen nérdlich des
Libecker Hauptbahnhofs ergeben (SLK, CTL, LK, Skandinavienkai).

Strecke Libeck-Hamburg

Auf dem weiteren Abschnitt Richtung Siden planen die Lander Hamburg und Schleswig-
Holstein den Bau einer eigenen S-Bahninfrastruktur auf der Relation Hamburg Hbf. —
Ahrensburg — Bargteheide parallel zur bestehenden Strecke 1120 Libeck — Hamburg. Auf
diesen Gleisen soll eine neue S-Bahnlinie 4 zwischen Hamburg-Altona — Hamburg Hbf. —
Bargteheide verkehren, um die diversen hier fahrenden Verkehre zu entzerren und um so
mehr Kapazitat auf der Fernstrecke zu schaffen.

Problem Knoten Hamburg

Der Knoten Hamburg ist aus eisenbahntechnischer Sicht einer der hoch frequentierten
Bahnverkehrskontenpunkte in Europa. Der Hamburger Hauptbahnhof befindet sich durch die
starken Zuwachse im SPNV gleichfalls an der Kapazitatsgrenze. Die aktuellen offiziellen
Prognosen sagen dem Schienenguterverkehr bis 2030 eine deutliche Ausweitung voraus.
Angesichts der bereits heute sichtbaren Kapazitatsenge im Knoten Hamburg stellt sich
ernsthaft die Frage nach der ganz- oder teilweisen Realisierbarkeit solcher Zukunftswerte.
Bisherige Uberlegungen gehen dahin, eine weitere Verdichtung der Verkehre im Netz
herbeizuflihren, in dem heutige Magistralen auch das Wachstum von morgen aufnehmen
sollen. Dies erscheint a) vor dem Hintergrund heutiger beschrankter Kapazitaten im
Bestandsnetz nicht méglich und b) aus strategischen Uberlegungen nicht zielfiihrend;
leistungsfahige Alternativrouten sind allein schon aus Griinden der Havariefolgen-Pravention
angezeigt. Weitere Zuwachse durften die betriebliche Qualitat noch weiter herabsetzen. Dem
gegenlber steht der Anspruch der Betreiber, der SGV musse punktlicher werden. Um dies
zu erreichen, bedirfte es neuer Kapazitaten, um den Auslastungsgrad des Netzes
abzusenken. Die derzeit geplanten MaRnahmen im sudlichen Bereich des Knoten Hamburgs
kommen nur den hafenbezogenen Bahnverkehren des Hamburger Hafens zu gute.

Im Bahnnetz stdlich von Hamburg wird die sogenannte Alpha-Variante zur Optimierung
weiterverfolgt. Diese kommt beziglich des Guterverkehrs den betreffenden Nordseehafen zu
Gute und stellt eigentlich nur eine Ubergangslésung dar. Fiir Lilbeck hat sie keinen positiven
Effekt, da weder der Knoten Hamburg entlastet wird, noch freie Kapazitaten fur die Libecker
Verkehre geschaffen werden.

2.3 Fazit
Wachstum konventioneller Schienenverkehr

Anders als im KV zeigt sich im Bereich des konventionellen Verkehrs eine eher unbestimmte
Entwicklung. Durch die starke Spezialisierung auf den in Lubeck zuletzt ,schwierigen®
Bereich der Papier- und Forstprodukte ist die Entwicklung schienengebundener
konventioneller Verkehr eher zuriickhaltend zu bewerten. Als positives Szenario ist eine
Wachstumsrate von 1,1% p.a. anzusetzen. Nichtsdestotrotz sind die Potenziale in den
Geschéaftsfeldern Autos und Stickgut sowie Massengut infrastrukturell im HEP zu
bertcksichtigen. Um in diesen Geschaftsfeldern die Potenziale aktivieren zu kénnen bedarf
es am Skandinavienkai eine rdumliche Trennung dieser Geschaftsfelder vom KV-Verkehr.

Wachstum KV
Die KV-Prognose sagt im Entwicklungsszenario eine Umschlagmenge in Einheiten fir 2030

von 178.587 bis 196.277 voraus. Als Mittelwert ergeben sich rund 187.500 Einheiten. Im
Jahr 2014 und 2015 waren es im Vergleich 88.177 bzw. 97.500 Einheiten. Das entspricht
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einer Steigerung von rd. 100%. Bei dieser Prognose bzw. Aussicht kann die FFBQ jedoch
einen einschneidenden Effekt haben, der derzeit nicht abschlieRend eingeschatzt werden
kann. Jedoch ist grundsatzlich davon auszugehen, dass die Grundauslastung der KV-Zige
auf vielen Relationen vor allem durch KV-Mengen aus dem Schweden-Verkehr generiert
wird. Werden diese Mengen in gréllerem Umfang auf den Landweg verlagert, kann es
passieren, dass ganze Relationen in Folge unzureichender Auslastung gestrichen oder
zumindest ausgediinnt werden, so dass eine Art ,Multiplikatorwirkung“ einsetzen kann.
Demgegentuber stehen bis 2025 mdgliche Wachstumseffekte in anderen Fahrtgebieten (z. B.
Baltikum, ggf. Russland), die zu einer teilweisen Kompensation der Verluste im
Siidschwedenverkehr beitragen kénnen.

Das Entwicklungsszenario ,stufenweiser Ausbau“ der bestehenden KV-Anlage am
Skandinavienkai ist in Zusammenhang mit der Notwendigkeit einer zuklnftigen Trennung der
Geschéftsfelder KV und konventioneller Automobil- und Projektladungsumschlag zu sehen.
Mit der baulichen Optimierung der bestehenden KV-Anlage (Gleisverlangerung um 150 m, 3.
Kran, Erweiterung der Stellflachen etc.) sowie betrieblicher Optimierungen z.B. durch eine
Kapazitatserhéhung im Betriebsbahnhof Skandinavienkai (Bau von drei zuglangen Gleisen)
ist die gemittelte KV-Prognose abbildbar. Die beiden letztgenannten Ladungssegmente
sollen ebenfalls weiter ausgebaut werden. Aufgrund der bestehenden Flachenkonkurrenz
sowie unzureichender Infrastrukturkapazitaten im Bereich Schiene sehen die Berater hier
konkreten Handlungsbedarf. Eine mdgliche Alternative bildet die Verlagerung des Automobil-
und Projektladungsumschlags zu einem zukunftigen Nordbahnhof. Inwieweit langfristig ein
Bedarf fir die infrastrukturelle Entwicklung des Nordbahnhofs entstehen kann, ist
insbesondere von der terminalstrategischen Ausrichtung der LHG abhangig. Entscheidende
Fragen hierbei sind unter anderem, wie sich das Pkw-Geschaft am Skandinavienkai
entwickelt. Dementsprechend wird empfohlen, die Frage nach einem langfristigen
Entwicklungsbedarf des Nordbahnhofs und damit einhergehend den Bedarf einer
planerischen Vorhaltung von Flachen hierfur im Rahmen der HEP-Bearbeitung (Block 4)
weiterfihrend zu thematisieren.

Derzeit findet auch im Bereich des Terminals CTL KV-Umschlag mit mobilen Geraten statt (3
Ganzzige pro Woche). In Zukunft werden hier auch weitere KV-Umschlagspotenziale
gesehen, die direkt mit dem erwarteten Wachstum um Short Sea Container Umschlag in
Zusammenhang stehen. An diesem Standort ist derzeit keine Médglichkeit vorhanden,
Ganzzuge ohne Trenn- und Rangieraufwand aufgrund der nur geringen Gleislangen von rd.
250 m abzufertigen. Ganzzuglange Terminalgleise sind somit zukunftig erforderlich, um sich
in diesem Bereich entwickeln zu kdnnen.

Die Erweiterung des Betriebsbahnhofs Skandinavienkai bewirkt neben den Vorteilen flr den
konventionellen Bahnumschlag auch betriebliche Vorteile fiir den KV-Umschlag

Netzauslastung Hafenbahn/Netzauslastung Hinterland

Aufgrund der zu beflirchtenden Netzbelastungen ware fir den Libecker Hafen und dessen
Bahnverkehre eine wettbewerbsfahige zweite Elbquerung und die Vermeidung der
Durchfahrung des  Hamburger Knotens sehr sinnvoll. Im  Rahmen  der
Offentlichkeitsbeteiligung zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans hat die LPA in einer
zugehdrigen Stellungnahme u.a. bezlglich der Optimierung und Verbesserung der
Schienenhinterlandanbindung dieses gefordert.

Derzeitiger Sachstand ist, dass durch die Planungen im SPFV (also durch die FFBQ) sowie
im SPNV (Stichwort: geplante Taktverdichtung) und im SGV (also durch die FFBQ) die
moglichen Entwicklungspotenziale der hafenbezogenen SGV-Verkehre (also konventioneller
Schienengiterverkehr und Kombiverkehr) zukiinftig eingeschrankt erscheint. Hier ist
gemeinschaftlich vom Libecker Hafen Sorge zu tragen, dass hier keine Hemmnisse und
somit Wettbewerbsnachteile entstehen.
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Zusammenfassend lassen sich mit Blick auf den Korridor Libeck — Hamburg folgende
Aussagen zur zukunftigen Kapazitatssituation treffen. Der zurzeit giltige Bedarfsplan fur die
Bundesschienenwege erwartet fir die Strecke Liubeck — Hamburg nach Fertigstellung der
gesamten FFBQ ca. 120 Giterzlige und rund 100 Personenzlige. Die separat geplante S-
Bahn-Strecke im Zielzustand wird geeignet sein, im stadtnahen Bereich Mengen
vergleichbar den bestehenden S-Bahn-Strecken aufzunehmen, die durchaus 250 Fahrten je
Tag und Richtung betragen. Unter Bericksichtigung der in der FFBQ-Prognose ermittelten
Zahl von 78 Guterzugen ergibt sich rechnerisch eine Restkapazitat von 42 Guiterzugen mit
Quelle bzw. Ziel in Lubeck. Allerdings zeigen sich bereits heute vereinzelt Probleme bzgl. der
Trassenverflugbarkeit in Folge von Spitzennachfragen. Hiervon ist auch in Zukunft
auszugehen, da grundsatzlich keine gleichférmige Nachfrage nach Trassen unterstellt
werden kann.

Eine bahntechnische Nordanbindung des Skandinavienkais an die neue FFBQ-Strecke
erscheint auch im Hinblick auf den aktuellen BVWP2030 ein Thema fir die Zeit nach 2030
zu sein, welches als Option zukinftig weiter gepruft werden sollte.
3 Empfehlungen
- Aktive Arbeit fir das Libecker Schienennetz zur Vermeidung von
Kapazitatsengpassen fur den Libecker Hafen (u. a. Unterstitzung des Baus der S4

und alternativer Gleisstrecken wie Bad Kleinen oder Liibeck-Liineburg)

- Ré&umliche Trennung der schienengebundenen Verkehre KV, Auto und Stlckgut am
Skandinavienkai

- Stufenweiser Ausbau der bestehenden KV-Kapazititen durch stufenweisen Ausbau
der vorhandenen Anlage — Beobachtung der Entwicklung der KV-Umschlagmengen
und ggf. Anpassung der beschriebenen Strategie

- Angebotsdiversifizierung im konventionellen Schienenguterverkehr.

- Realisierung von ganzzuglangen Gleisen im Bereich Danischburg-Siems.

Optimierung des Bahnhofs Skandinavienkai mit dem Bau von drei zuglangen Gleisen

4 Nachste Schritte beim HEP2030
- Kenntnisnahme und Diskussion der Ergebnisse der Gbrigen Grundlagengutachten.

- Ubernahme aller bis dahin vorhandenen Ergebnisse ins Gutachten 3
(Hafenumschlagprognose Lubeck fir 2020, 2025 und 2030).

- Bearbeitung Block 3 1auft seit 1. Quartal 2015.

- HEP-Bearbeitung im Block 4 1auft seit 1. Quartal 2016.

Anlagen :

Kurzfassung des Gutachtens 5

Senator F. - P. Boden
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