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Anlass:

Durch die Vielzahl zukinftiger Bau- und Sanierungstatigkeiten der Deutschen Bahn AG im
Zuge der Festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ) entstehen in den kommenden Jahren neben
Chancen auf eine bessere Anbindung auch diverse Herausforderungen fir die Hansestadt
Lidbeck. Denn vielfach gehen die von der DB InfraGO AG (friher: DB Netz AG) avisierten
Ausbauvorhaben noch nicht weit genug, weisen Unzulanglichkeiten in der Koordination auf
oder bericksichtigen nicht im erforderlichen Umfang die Interessen der Region und der Han-
sestadt Liibeck. Dieser Bericht soll einen Uberblick Uber die aktuellen Themen und die Aktivi-
taten der Hansestadt Lubeck hierzu geben.

Bericht:

Die Hansestadt Lubeck ist Uberzeugt davon, dass die Realisierung der Festen Fehmarnbelt-
querung (FFBQ) mit deren Schienenhinterlandanbindung und — im Zuge dessen — dem Neu-
und Ausbau von Schienenstrecken im Raum Lubeck der wirtschaftlichen Entwicklung der
gesamten Region zu Gute kommen kann und kommen sollte sowie dem Klimaschutz und
der Verkehrswende dient.

Die Hansestadt setzt sich bereits seit einigen Jahren firr die nachhaltige Starkung der Schie-
ne und so beispielsweise auch fur die Realisierung einer sog. Regio-S-Bahn ein. Diese wich-
tige Starkung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) soll tber ein dichteres Netz von
Stationen und einen Ausbau des Angebots auf einen Halbstundentakt auf den wichtigsten
auf Libeck zulaufenden Relationen den stetig wachsenden Fahrgastzahlen Rechnung tra-
gen und weitere Menschen dazu bewegen, dem Angebot auf der Schiene den Vorzug vor
der Nutzung des PKW zu geben. Ebenso sieht die Hansestadt Libeck eine grole Chance in
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den neuen Moglichkeiten zur Anbindung im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV), da Li-
beck durch die FFBQ in die Mitte der Fernverkehrsverbindung Kopenhagen — Hamburg /-
Berlin riickt, was unseren Wirtschaftsstandort weiter festigt und starkt.

Daruber hinaus ergeben sich durch die FFBQ auch Potentiale, die schienenseitige Anbin-
dung des Libecker Hafens an die europaischen Schienengtiterverkehrsnetze so zu verbes-
sern, dass diese eine Qualitat aufweist, die der Bedeutung und Entwicklung des Port of Li-
beck gerecht wird: Zur besonderen Bedeutung einer hier dringend bendétigten Kapazitats-
ausweitung der Schiene in und um Libeck hat die LPA bereits 2022 ein entsprechendes
Verkehrswendepapier verfasst (vgl. https:/portofluebeck.com/de/projekte/verkehrswende)
und mit VO/2023/11950 der Politik berichtet. Schon jetzt gibt es Probleme bei der Abwick-
lung des Schienenguterfernverkehrs und die Kapazitat der Infrastruktur reicht im heutigen
Bestand schon nicht aus.” Aufgrund der zukiinftigen noch zusatzlichen FFBQ-Verkehre gibt
es absehbar gar keine Mdglichkeit mehr, noch mehr Schienengiterfernverkehr unterzubrin-
gen — dies ist jedoch zwingend nétig fur einen gut funktionierenden Hafenbetrieb.

Viergleisiger Ausbau des Nordzulaufs des Liibeck Hbf:

Vor dem Hintergrund der grof3en Zukunftsbedeutung der zuvor genannten Projekte begrufdt
die Hansestadt Libeck die Entscheidung des Bundesverkehrsministeriums, die Errichtung
einer Drei- bzw. Viergleisigkeit zwischen Libeck Hbf und Abzw. Waldhalle in den vordringli-
chen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans aufzunehmen.

Leider musste die Hansestadt Libeck jedoch im Planungsprozess der DB Netz AG (jetzt: DB
InfraGO AG) feststellen, dass der drei- bzw. viergleisige Ausbau im Zuge der aktuellen Pla-
nungen zur FFBQ-Schienenhinterlandanbindung noch nicht realisiert bzw. planerisch be-
ricksichtigt werden soll. Vertreter:innen der Hansestadt werden so beispielsweise im Rah-
men der Gesprache zur Aufgabe des Bahnibergangs Teerhofinsel und der Schaffung eines
streckenparallelen Ersatzwegs durch die DB Netz AG (jetzt: DB InfraGO AG) nicht mide zu
betonen, wie wichtig es ist, schon jetzt eine Viergleisigkeit in den Planungen zu bertcksichti-
gen. Alle Bemiihungen und Hinweise verfangen bei der DB bislang nicht erfolgreich und so
droht nach Abschluss der Bautatigkeiten zur FFBQ-Anbindung ein erneuter Planungs- und
Realisierungsprozess, der dann erst mit einigen Jahren Verzdgerungen, vermutlich weiteren
Sperrungen und letztlich unter weiterem Einsatz 6ffentlicher Mittel den endglltigen Ausbau-
zustand herstellt.

Bereits seit einigen Monaten fuhrt die DB InfraGO AG im Rahmen der Planungen fur die FF-
BQ umfangreiche Offentlichkeitsbeteiligungen in Kooperation mit der Hansestadt Libeck
durch — z. B. zur Ausgestaltung der Larmschutzwande oder zur Anbindung der Teerhofinsel.
Vor diesem Hintergrund ist es sehr problematisch, wenn im Zuge des FFBQ-Planfeststel-
lungsverfahrens Larmschutzwande sowie ein Ersatzweg zur Teerhofinsel errichtet werden,
um diese dann weinige Jahre spater im Zuge eines erneuten Planfeststellungsverfahrens fur
den viergleisigen Ausbau der Strecke nochmals zu verlegen.

Auch ist mit dem durch die DB InfraGO AG vorgesehenen Umbau des Abzweigs Waldhalle
definitiv keine Regio-S-Bahn Lubeck in der gewtinschten Form machbar. Hierzu ist an der
Stelle dann zu wenig Kapazitat vorhanden, was ebenso massiv die weitere Entwicklung un-
serer Hafen beeintrachtigt.

Die Hansestadt Liibeck hat bereits das Land Schleswig-Holstein sowie den Bund Uber diese
Umstande informiert. Von Seiten des Bundes wurde dabei durch das Verkehrsministerium
mit Verweis auf die termingerechte Realisierung der FFBQ-Hinterlandanbindung und Einhal-

1 Abhangig vom Wochentag verkehren aktuell auf der Infrastruktur der Lilbecker Hafenbahn zwischen 22 und 60
Zugen je Tag. Teilweise gab es/gibt es auch eine noch hdhere Auslastung.
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tung des zugehorigen deutsch-danischen Staatsvertrags darauf hingewiesen, dass die Vier-
gleisigkeit noch nicht in den aktuellen Planungen berlcksichtigt werden kann — auch nicht im
Sinne einer Aufwartskompatibilitat, die eine spatere Realisierung vereinfachen kénnte.

Von Seiten des Landes erfolgte jedoch aus dem Wirtschaftsministerium die Klarstellung im
Hinblick auf eine moglichen Aufwartskompatibilitdt der aktuellen Planungen der DB InfraGO
AG fir einen spateren viergleisigen Ausbau ,durch Flachenfreihaltungen und Bauvorleistun-

gen“.

Die Hansestadt Libeck wird sich weiterhin fir den schnellstmdglichen viergleisigen Ausbau
einsetzen.

Fehlende Redundanz fur den Port of Liibeck im Zuge der Generalsanierung(en):

Bisherige Planungen der DB InfraGO AG sehen eine Generalsanierung der Strecke 1120
(Libeck — Hamburg) mit finfmonatiger Vollsperrung Ende 2027 sowie eine Sanierung und
einen Ausbau der Strecke 1122 (Lubeck — Bad Kleinen) mit Vollsperrung von Anfang 2026
bis Ende 2027 vor. Hierbei droht die grol3e Gefahr einer faktischen schienenseitigen Abkopp-
lung des Port of Libeck mit einschneidenden Problemen, wenn entweder sowohl die Stre-
cken 1120 als auch 1122 gleichzeitig gesperrt werden oder aber die Strecke nach Hamburg
gesperrt wird ohne vorherige grundlegende Ertlichtigung der Strecke nach Bad Kleinen bzw.
der Strecke von Libeck nach Blchen und Liineburg (Strecke 1121).
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Die Hansestadt Libeck fordert schon seit Jahren neben dem Ausbau der Strecke 1121 (Lu-
beck — Buchen - Lineburg), als leistungsfahigen Bypass von Hamburg, auch den Ausbau
der Strecke 1122 als leistungsfahiger Ostkorridor fur die Libecker Hafen. Das heif3t: Inklusi-
ve Elektrifizierung, Einrichtung von Doppelspurinseln, partieller Anhebung der Strecken-
hdchstgeschwindigkeit auf 160 km/h und Bau der Verbindungskurve zur direkten Stdanbin-
dung bei Bad Kleinen.

Die eingleisige und unelektrifizierte Strecke Libeck — Buchen (Strecke 1121), Uber die im
Falle einer gleichzeitigen Sperrung der Strecken 1120 und 1122 samtliche Guterverkehre
sowie umgeleitete Personenverkehre abgewickelt werden mussten, ist nach Kenntnislage
der Hansestadt gar kein adaquater Ersatz: Denn die Bichener Strecke (1121) ist im Hinblick
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auf Zuglangen- und -gewicht gegebenenfalls nicht flir den Schienenguterfernverkehr geeig-
net. Zudem steht in Frage, ob der Ausbaustandard der Strecke den Belastungen schwerer
Guterzuge standhalt. Dariber hinaus bestehen groflie Zweifel an ausreichenden Kapazitaten
aufgrund der Eingleisigkeit sowie der geringen Anzahl und Dimensionierung von Kreu-
zungsmoglichkeiten. Die Nutzung der Strecke 1121 macht dartber hinaus fur den Guiterver-
kehr aufgrund fehlender Kapazitaten im Bahnhof Blichen einen Traktionswechsel bzw. ein
Kopfmachen in Boizenburg oder sogar in Ludwigslust erforderlich. Der Kombinierte Verkehr
wulrde dadurch als wichtiges Standbein der Lubecker Hafenwirtschaft als Produkt mit Blick
auf die Schnelligkeit und Kosten unattraktiv.

Die Hansestadt Libeck hat hier gegenuber Bund und Land bereits mehrfach ihren Stand-
punkt klargemacht, die Generalsanierung des Strecke 1120 (Libeck — Hamburg) zu ver-
schieben, bis die Strecken 1121 (Lubeck — Buchen — Luneburg) und 1122 (Lubeck — Bad
Kleinen) eine Leistungsfahigkeit aufweisen, mit der Guterzige vertretbar umgeleitet werden
kénnen. Ansonsten sind die wirtschaftlichen Folgen fiir den Port of Libeck und fiir die Unter-
nehmen am Standort Lubeck nicht vertretbar.

Gleichzeitig soll gemeinsam mit der NAH.SH dem Umstand Sorge getragen werden, dass es
zur Zeit der Streckensperrungen nicht zu einem massiven Abwandern von Fahrgasten weg
vom Schienenpersonennahverkehr (SPNV) hin zum Motorisierten Individualverkehr (MIV)
kommt. Entsprechend miussen via Blichen auch hinreichende Kapazitaten fir den SPNV ge-
schaffen werden und gleichzeitig der Schienenersatzverkehr (SEV) so ausgestaltet werden,
dass dieser sich durch eine volle Zuverlassigkeit und Verbindlichkeit fir den Fahrgast aus-
zeichnet. Die chaotischen Zustande beim SEV auf den Strecken nach Travemunde, Ham-
burg und Neustadt im September 2023 missen mahnendes Beispiel sein und dirfen sich
nach Ansicht der Hansestadt Libeck nicht wiederholen. Ebenso muss dringend der Bereit-
stellung ausreichender Kapazitaten im Sinne der Verkehrssicherheit Rechnung getragen
werden, um die Beforderung stehender Fahrgaste im Bus auf der Autobahn mit mehr als 60
km/h kinftig zu vermeiden.

Strategisches Aus fiir die Baderbahn im Zuge der FFBQ-Planungen:

Anfang September 2023 wurde durch die DB Netz AG (jetzt: DB InfraGO AG) und das Land
Schleswig-Holstein ein (erneutes) Aus fur die Baderbahn im Fehmarnbelt-Dialogforum ver-
kiindet. Die Begriindung hierfiir fute primar auf der Annahme der jetzigen DB InfraGO AG,
mit einer stillgelegten Baderbahntrasse einfacher und schneller durch das Planfeststellungs-
verfahren fur die FFBQ-Hinterlandanbindung zu kommen, um den ohnehin ambitionierten
Zeitplan zur termingerechten Fertigstellung der Neubaustrecke bis 2029 noch halten zu kén-
nen. So hat sich die Bundesrepublik Deutschland dem Koénigreich Danemark gegeniber mit
Staatsvertrag dazu verpflichtet, fristgerecht zur Fertigstellung des neuen Fehmarnbelttunnels
auch mit einer leistungsfahigen Schienen- und Stralenanbindung fertig zu sein.

Im Hinblick auf die Baderbahn kommt die Hansestadt Libeck jedoch zu einer ganzlich ande-
ren Einschatzung und sieht gar nicht die Notwendigkeit, diese fiir die Region so wichtige In-
frastruktur flr die Neubaustrecke zu ,opfern“. Denn eine Planung der Neubaustrecke ohne
Anbindung der Baderbahn flhrt nach den der Hansestadt vorliegenden Erkenntnissen nicht
etwa zur beabsichtigten Beschleunigung der MaRnahme, sondern vielmehr zu erheblichen
Verzdgerungsrisiken einer termingerechten Fertigstellung der FBQ-Hinterlandanbindung. So
wulrde die Planfeststellung erheblich verzégert, wenn erst eine Stilllegungsentscheidung ab-
gewartet werden musste. Weil mit der Norddeutschen Eisenbahngesellschaft (NEG) ein Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen (EIU) mit seridsem Ubernahmeinteresse vorhanden ist
und Uberdies gegen eine Stilllegung mit erheblichem Widerstand aus der Region zu rechnen
ist, ist eine zustimmende Entscheidung des Eisenbahn-Bundesamtes Uber einen Antrag auf
Stilllegung der Baderbahn durch die DB nicht zu erwarten.
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Ein Aus der Baderbahn birgt die Gefahr einer mdglichen Halbierung der Fahrgastzahlen, was
ein schwerer Schlag fir die Verkehrswende in der Region ware. Aus einer Studie des Biros
HTC im Auftrag der IHK zu Libeck und des Kreises Ostholstein aus 2018 geht hervor:

.Im Auftrag der DB AG wurde seinerzeit berechnet, dass rd. 50% der Nachfrage dadurch
entfallen wiirde, dass die Bahnhéfe an der Neubautrasse zum Teil weit aul8erhalb der Orts-
chaften liegen. [...] Die Raum-Zeit-Beziehungen in die Agglomerationszentren wie Liibeck
und Hamburg verschlechterten sich dann deutlich. Entsprechend mehr Verkehr wird auf
Bundes- und LandesstraBen sowie auf Autobahnen stattfinden, das Verkehrsangebot von
Zug und Bus wird entsprechend weniger als bisher angenommen werden. Es diirfte dann nur
eine Frage der Zeit sein, bis hier eine unzureichende Wirtschaftlichkeit zur Einstellung von
Verkehren flihren muss. In einer Zeit wachsender Umweltprobleme, die mal3geblich auch auf
energie-ineffiziente Verkehrssysteme zuriickzufiihren sind, diirften andere Akzentsetzungen
angezeigt sein.”

Und weiter: ,[Es] ist allen betroffenen Bahnhéfen gemeinsam, dass eine Verlagerung des
SPNV auf die Neubaustrecke zu einer Verschlechterung der Ist-Situation fiihrt, indem die
neuen Zughalte eine gréBere Entfernung von den Ortszentren aufweisen. Diesem Umstand
muss durch die Schaffung eines Zubringerverkehrs begegnet werden, wobei sicherlich die
Fahrgéste — sowohl die ortsanséssigen als auch die Touristen — diesen eingerichteten Ser-
vice nicht als einen gleichwertigen Ersatz ansehen werden. Vielmehr ist damit zu rechnen,
dass trotz der Einrichtung eines Zubringerverkehrs in den vom Tourismus geprégten Orten
ein Riickgang der Fahrgastzahlen zu verzeichnen sein wird. Die zuriickgehenden Zahlen
haben dabei nicht nur einen Bedeutungsverlust des SPNV zur Folge, sondern sie fiihren
auch zu einer Mehrbelastung der 6ffentlichen Haushalte der betroffenen Gemeinden.*

In einer ganz aktuellen Vergleichsrechung im neuen Verkehrsmodell der Hansestadt Liibeck,
bei der das Zukunftsszenario einer Regio-S-Bahn nach Neustadt mit Fihrung Gber die Neu-
baustrecke mit einer Regio-S-Bahn mit Flhrung Uber die Bestandstrasse der Baderbahn
verglichen wurde, kommt zu einem &hnlichen Ergebnis: Bei einem direkten linienhaften Ver-
gleich gibt es fur den jeweils am starksten ausgelasteten Streckenabschnitt eine Halbierung
der Fahrgastzahlen bei der Fihrung der Regio-S-Bahn (ber die Neubaustrecke mit ihren
ortsfernen Stationen — dieser Fahrgastverlust lasst sich auch nicht durch den bei diesem
Szenario unterstellten, relativ gut nachgefragten neuen Shuttlebus im 30-Min.-Takt mit guten
Zuganschlissen ausgleichen, sodass in der Summe dann letztlich immer noch mehr als
1.000 OV-Fahrten pro Tag verloren gehen.

Die tatsachlichen Fahrgastverluste durften in der Realitat sogar noch deutlich groRer ausfal-
len, denn die Modellrechnung bezieht sich auf Alltagsverkehre. Uberregionale touristische
Zielverkehre mit langerem Aufenthalt, Wochenend- oder Festivalverkehre, sind hierbei noch
gar nicht inbegriffen. Auch ist vollkommen unklar, wie bei dem unterstellten Shuttlebus fur
Spitzentage im Sommer mit entsprechend sehr hohen Fahrgastmengen ein geeignetes Dis-
positionskonzept inklusive Vorhalten von Zusatzbussen und Zusatzfahrpersonal berhaupt
organisatorisch und wirtschaftlich funktionieren soll.

In der Summe wirde eine Regio-S-Bahn auf der Neubaustrecke zu insgesamt hdheren Kos-

ten (u. a. fur den Shuttlebus), zu deutlich weniger Fahrgasten und zu mehr Autofahrten flih-
ren, von denen auch die Hansestadt Libeck in negativer Weise betroffen ware.
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Die Hansestadt Liubeck sieht die Problematik nicht wie gerne zuweilen dargestellt, aus-
schlieBlich als Timmendorfer Problematik, sondern als Problem fiir die ganze Region, wenn
mit der Baderbahn ausgerechnet der potentialreichste Ast der Regio-S-Bahn Libeck von
Seiten des Landes abbestellt werden soll. Ein Busverkehr zur Anbindung der Baderorte an
die Stationen an der Neubaustrecke oder sogar an Libeck dirfte sehr kostspielig sein und
mit bis zu siebenstelligen Betragen pro Jahr zu Buche schlagen. Dennoch gelingt es damit
nicht, die zu erwartenden Fahrgastverluste aufzufangen. Daher kann ein Busverkehr definitiv
kein adaquater Ersatz fur die Baderbahn sein. Wir brauchen schon jetzt mehr statt weniger
OPNV zwischen dem Oberzentrum Liibeck und der Libecker Bucht. Mit einem Erhalt der
Baderbahn und dem Bau weiterer Stationen kann ein wichtiger Grundstein gelegt werden,
die schon jetzt sehr hohen Fahrgastzahlen auf der Verbindung Neustadt — Timmendorfer
Strand — Libeck zukiinftig noch weiter zu steigern und damit einer Uberlastung des Stra-
Rennetzes in der gesamten Region vorzubeugen, wenn auch noch mehr Pendler:innen auf
die Schiene umsteigen. Eine alleinige Fokussierung auf die zeitliche Umsetzung der FFBQ-
Hinterlandanbindung fuhrt hier zu nachhaltigen Kollateralschaden in der Region und kann so
nicht hingenommen werden, was bereits mehrfach gegenitiber Land und Bund bekraftigt
wurde. So wurde ein Brandbrief an Ministerprasident Ginther versandt, ebenso fanden im
Oktober, November und Dezember Briefwechsel mit dem flr Verkehr zustandigen schleswig-
holsteinischen Staatssekretar Tobias von der Heide sowie der im Bundesverkehrsministeri-
um fir Eisenbahnfragen zustandigen Staatssekretarin Susanne Henckel statt. Auch koope-
riert die Hansestadt Libeck in der Angelegenheit eng mit der Gemeinde Timmendorfer
Strand und der NEG: Am 19. Oktober fand ein gemeinsames Gesprach mit Staatssekretar
von der Heide statt und am 5. Dezember wurde eine gemeinsame Pressekonferenz zum
Thema Erhalt der Baderbahn in Timmendorfer Strand abgehalten. Hierbei wurde eine Video-
botschaft von Burgermeister Lindenau eingespielt. Zudem konnte die Position der Hanse-
stadt Libeck mit einer Prasentation verdeutlicht werden (vgl. Anhang).

Die Hansestadt Lubeck ist grundsatzlich bereit, sich bei einer Machbarkeitsstudie der
NAH.SH fir neue Mobilitdtsangebote in der Libecker Bucht einzubringen (auch finanziell),
sofern auch schienengebundene Lésungen mit untersucht werden, die eine spatere Einbin-
dung der Baderbahn in das Konzept einer Libecker Regio-S-Bahn erméglichen.

Ebenso begrif’t und unterstitzt die Hansestadt Libeck selbstverstandlich ausdricklich die
Initiative der NEG zum Infrastrukturerhalt der Baderbahn — auch gerne in Form von Interims-
I6sungen im Sinne touristischer Verkehre, bis wieder eine volle Nutzbarkeit als Infrastruktur
fur eine zukiinftige Regio-S-Bahn gegeben sein wird.

Jungst wurde am 18.01.2024 durch Frau Plambeck, Konzernbevollmachtigte der DB fur
Norddeutschland im Fehmarnbelt-Dialogforum die Rechtsauffassung der Hansestadt Libeck
und der Gemeinde Timmendorfer Strand bestatigt: Die DB InfraGO AG moéchte nun doch ei-
ne Sudanbindung der FFBQ-Neubaustrecke an die Baderbahn im zugehdrigen Planfeststel-
lungsverfahren vorsehen. Dieser Schritt entkoppelt den Start des Planfeststellungsver-
fahrens von einem etwaigen Stilllegungsbeschluss zur Baderbahn, der wie weiter oben er-
lautert, wiederum ohnehin nicht zu erwarten gewesen ware.

Forderungen der Hansestadt Liibeck an Bund und Land:

Insgesamt wiinscht sich die Hansestadt Libeck, dass Bund und Land eine aktivere Rolle
gegeniber der DB InfraGO AG einnehmen. Im Sinne der Realisierung einer zukunftskompa-
tiblen Schieneninfrastruktur beim Bau der FFBQ-Schienenhinterlandanbindung fordert die
Hansestadt Lubeck, dass das Land Schleswig-Holstein in konkrete Planungen (Leistungs-
phasen 1 und 2) der folgenden Projekte investiert, um der aktuell erfolgenden sektoralen
Planung ein ganzheitliches Konzept entgegen zu stellen:

- Einrichtung einer Drei- bis Viergleisigkeit zwischen Lubeck Hbf und Abzw. Waldhalle

Seite: 7/9



- Kreuzungsfreie Ein- und Ausfadelung der Strecke nach Libeck-Travemiinde

- Herstellung einer Nordanbindung des Port of Libeck und Méglichkeiten zur Zugbil-
dung und zum Zughandling in Libeck unter Nutzung und Ausbau bestehender
Schienenguterinfrastruktur

- Einbindung der bestehenden Strecke der sog. Baderbahn in die Neubastrecke an
den zukiinftigen Stationen Ratekau und Haffkrug, um auch in Zukunft zwischen Rate-
kau, Timmendorfer Strand, Scharbeutz, Haffkrug, Sierksdorf und Neustadt einen at-
traktiven, effizienten und ortsnahen SPNV im Halbstundentakt im Rahmen des Regio-
S-Bahn-Konzeptes anbieten zu kénnen

- Herstellung eines leistungsfahigen Ostkorridors zur Anbindung des Port of Libeck
(die Ertichtigung der Strecke Gber Bad Kleinen ist aus Libecker Sicht bereits vor den
aktuell geplanten jeweils finfmonatigen Sperrungen der Magistralen Hamburg —
Hannover bzw. Hamburg — Lubeck umzusetzen, damit der Schienenguterverkehr
zum TEN-T-Kernnetzhafen Libeck nicht zum Erliegen kommt)

Eine derartige, integrierte und ganzheitliche Planung bietet die Grundlage, dem sehr auf-
wandigen Anfassen der Schieneninfrastruktur innerhalb der nachsten Jahre an mehreren
Stellen in der Region gleich mindestens zwei Mal hintereinander entgegenzuwirken. Die so
auch vermeidbare 6ffentliche Diskussion Uber den Sinn derartiger Vorgehensweisen erklart
sich von selbst.

Ebenso ist es in der 6ffentlichen Kommunikation gerade in der heutigen Zeit kaum vermittel-
bar, dass mit der Baderbahn eine bestehende sehr gute Infrastruktur endgultig abgewickelt
werden soll. In Anbetracht der Klimakrise und der gewinschten Verkehrswende ist dies ein
unerfreulicher Anachronismus.

Entsprechend appelliert die Hansestadt Libeck an Land und Bund, sich fiir ein ganzheitli-
ches Zukunftskonzept im Zuge der FFBQ-Planungen einzusetzen. Ein Durchpeitschen der
FFBQ-Hinterlandanbindung durch die DB InfraGO AG auf Kosten der Region kann nicht mit-
getragen werden. Mindestens mussen jegliche Planungen aufwartskompatibel erfolgen, da-
mit die fir die Hansestadt Libeck und die Region erforderlichen Projekte im Nachgang um-
gesetzt werden kdnnen.

Auch der Hansestadt Lubeck ist eine zeitgerechte Realisierung der FFBQ-Hinterlandanbin-
dung wichtig. Es bestehen jedoch erhebliche Zweifel daran, ob der von der DB InfraGO AG
gewahlte Weg hierzu die richtige Strategie ist. Aus einer offensichtlich werdenden Uberforde-
rungshaltung der DB durfen keine Kollateralschaden fur die Region entstehen. Die Hanse-
stadt Lubeck ist Uberzeugt davon, dass der DB InfraGO AG als Vorhabentragerin nur dann
ein zlgiges Planfeststellungsverfahren gelingt, wenn die MalRnahme im regionalen Konsens
und nicht gegen die Interessen der Region durchgeplant und durchgefiihrt wird.

Die aufgefiihrten Problemstellungen und Forderungen wurden in den letzten Monaten und in
diesem Wortlaut gegenlber der Deutschen Bahn, dem Land Schleswig-Holstein, dem Bun-
desverkehrsministerium, dem Blrgermeister der Freien und Hansestadt Hamburg bis hin
zum Bundeskanzler der Bundesrepublik Deutschland deutlich und wiederholt kommuniziert.

Anlagen:

Anlage 1: Schriftverkehr mit dem Land Schleswig Holstein

o Schreiben der Hansestadt Libeck an Ministerprasident Daniel Glnther vom
10.10.23

o Antwortschreiben von Staatssekretar Tobias von der Heide (MWVATT) vom
08.11.23

o Schreiben der Hansestadt Libeck an Staatssekretar Tobias von der Heide
(MWVATT) vom 27.11.23

o Antwortschreiben von Staatssekretar Tobias von der Heide (MWVATT) vom
18.12.23
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Anlage 2: Schriftverkehr mit dem Bundesministerium

o Schreiben der Hansestadt Lilbeck an Staatssekretdrin Susanne Henckel
(BMDV) vom 16.08.23

o Antwortschreiben von Staatssekretarin Susanne Henckel vom 06.11.23

o Schreiben der Hansestadt Lilbeck an Staatssekretdrin Susanne Henckel
(BMVD) vom 22.11.23

o Schreiben der Hansestadt Libeck an Staatssekretarin Susanne Henckel
(BMDV) vom 27.11.23

o Antwortschreiben von Staatssekretarin Susanne Henckel vom 10.01.24

Anlage 3: Schriftverkehr mit dem Bundeskanzleramt
o Schreiben der Hansestadt Libeck an Bundeskanzler Olaf Scholz vom
17.10.23

Anlage 4: Schriftverkehr mit der Deutschen Bahn AG
o Schreiben der Hansestadt Libeck an Ute Plambeck, Konzernbevollmachtigte
der DB fiur Norddeutschland, vom 27.11.23
o Antwortschreiben Ute Plambeck, Konzernbevollmachtigte der DB fir Nord-
deutschland, vom 18.12.23

Anlage 5: Schriftverkehr mit der Freien und Hansestadt Hamburg
o Schreiben der Hansestadt Libeck an den Ersten Birgermeister Dr. Peter
Tschentscher vom 20.10.23

Anlage 6: Prasentation ,Bedeutung der Baderbahn fir die Hansestadt Libeck“ vom
05.12.2023 (Pressekonferenz in Timmendorfer Strand)

Senatorin Joanna Hagen
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Herrn Ministerpréasident

Daniel Glinther Gebaude: Rathaus
Staatskanzlei Zimmer: 1
Dusternbrooker Weg 104 Tel. (0451) 1 22 -1000
24105 Kiel Fax (0451) 1 22 -1009

- e-mail: buergermeister@luebeck.de
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Ganzheitlicher Ausbau der Schieneninfrastruktur in Liibeck im Zuge der Realisierung der
Schienenhinterlandanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ)

Sehr geehrter Herr Ministerprasident Giinther,

mit Bestlirzung musste ich zur Kenntnis nehmen, dass seitens der Landesregierung ein Aufgeben
der Baderbahn angestrebt wird. Vor diesem Hintergrund méchte ich lhnen mitteilen, dass ich
groltes Unverstandnis daflir habe, wie von Seiten |hrer Landesregierung und von Seiten der DB
mit dem dringend notwendigen Ausbau der Schieneninfrastruktur im Raum Libeck umgegangen
wird. Insbesondere die jingste verkehrsplanerisch nicht nachvoliziehbare Entscheidung lhres
Wirtschaftsministeriums sowie das véllige Fehlen eines ganzheitlichen Planungsverstandnisses
bei der Deutschen Bahn sorgen in Libeck fiir massive Verwunderung und Irritation und sind An-
lass dieses Schreibens.

Die Hansestadt Liubeck ist Uberzeugt davon, dass die Realisierung der FFBQ mit deren Schie-
nenhinterlandanbindung und — im Zuge dessen — dem Neu- und Ausbau von Schienenstrecken
im Raum Lbeck der wirtschaftlichen Entwicklung der gesamten Region zu Gute kommen kann
und kommen sollte, gleichzeitig dem Klimaschutz und der Verkehrswende dient.

Die Hansestadt setzt sich bereits seit einigen Jahren fir die nachhaltige Starkung der Schiene
und so beispielsweise auch fur die Realisierung einer sog. Regio-S-Bahn ein. Diese wichtige
Starkung des Schienenpersonennahverkehrs soll (iber ein dichteres Netz von Stationen und ei-
nen Ausbau des Angebots auf einen Halbstundentakt auf den wichtigsten auf Libeck zulaufen-
den Relationen den stetig wachsenden Fahrgastzahlen Rechnung tragen und weitere Menschen
dazu bewegen, dem Angebot auf der Schiene den Vorzug vor der Nutzung des PKW zu geben.
Ebenso sieht die Hansestadt Liibeck eine gro3e Chance in den neuen Mdéglichkeiten zur Anbin-
dung im Schienenpersonenfernverkehr, da Libeck durch die FFBQ in die Mitte der Fernverkehrs-
verbindung Kopenhagen — Hamburg /- Berlin rlckt, was unseren Wirtschaftsstandort weiter fes-
tigt und starkt.

Darliber hinaus ergeben sich durch die FFBQ auch Potentiale, die schienenseitige Anbindung
des Lubecker Hafens an die europdischen Schienenglterverkehrsnetze so zu verbessern, dass
diese eine Qualitat aufweist, die der Bedeutung und Entwicklung des Port of Libeck gerecht wird:

Konten: Buchhaltung & Finanzen, Hansestadt Liibeck: Bitte benutzen Sie bitte 6ffentliche
Deutsche Bank IBAN. DE67 2307 0710 0900 005000; BIC: DEUTDEHH222 Verkehrsmittel

Commerzbank IBAN: DE53 2304 0022 0035 850700; BIC: COBADEFF230

Postbank Hamburg IBAN: DE36 2001 0020 0010 400201; BIC: PBNKDEFF

Sparkasse Lubeck IBAN: DE17 2305 0101 0001 011329; BIC: NOLADE21SPL

Volksbank [BAN: DE97 2309 0142 0006 008336; BIC: GENODEF1HLU

Umsatzsteuer-ldentifikationsnummer: DE 135082828
Scheck: nur an Buchhaltung & Finanzen, Hansestadt Libeck, 23539 Lubeck
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Zur besonderen Bedeutung einer hier dringend benétigten Kapazitatsausweitung der Schiene in
und um Liubeck mochte ich an dieser Stelle auch auf das Verkehrswendepapier des Port of
Lubeck (vgl. https:/portofluebeck.com/de/projekte/verkehrswende) oder einem Bericht zu den
Potentialen und Herausforderungen der FFBQ hinweisen:

vgl. https://iwww.luebeck.de/de/stadtentwicklung/fehmarnbeltquerung).

Schon jetzt gibt es Probleme bei der Abwicklung des Schienengiterfernverkehrs, und die Kapa-
zitat der Infrastruktur reicht im heutigen Bestand schon nicht aus. Aufgrund der kinftig von der
FFBQ induzierten zusétzlichen Verkehre gibt es absehbar gar keine Mdéglichkeit mehr, noch wei-
teren Schienenglterfernverkehr unterzubringen ~ dies ist jedoch zwingend nétig fur einen wett-
bewerbsfahigen Hafen, der von der Leistungsféhigkeit seiner Hinterlandanbindung abhéngig ist.

Vor dem Hintergrund der gro3en Zukunftsbedeutung der FFBQ begrifen wir die Entscheidung
des Bundesverkehrsministeriums, die Errichtung einer Drei- bzw. Viergleisigkeit zwischen Liibeck
und Schwartau Waldhalle in den vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans aufzuneh-
men. Leider mussten wir im Planungsprozess mit der DB Netz jedoch feststellen, dass der drei-
bzw. viergleisige Ausbau im Zuge der aktuellen Planungen zur FFBQ-Schienenhinterlandanbin-
dung noch nicht realisiert bzw. planerisch berlicksichtigt werden soll. Wir werden so beispiels-
weise im Rahmen der Gesprache zur Aufgabe des Bahnlbergangs Teerhofinsel und der Schaf-
fung eines streckenparallelen Ersatzwegs durch die DB Netz AG nicht mide zu betonen, wie
wichtig es ist, schon jetzt eine Viergleisigkeit in den Planungen zu bericksichtigen. Leider sind
diese Bemiithungen jedoch bislang nicht erfolgreich und so droht nach Abschluss der FFBQ-An-
bindung ein erneuter zeitintensiver Planungs- und Realisierungsprozess, der dann zu erheblichen
Mehrkosten flhrt, als wenn die Viergleisigkeit mitgeplant wird.

Ebenso irritieren aktuell die Entwicklungen rund um die fur die Hansestadt Libeck im Zuge der
Regio-S-Bahn sehr wichtigen Baderbahnstrecke Libeck — Timmendorfer Strand — Neustadt. Wir
waren hier bis zuletzt Ihrem Wirtschaftsministerium sehr dankbar fur das Engagement der letzten
Monate und sahen die BemUhungen des Landes, des Bundes und der DB zum Erhalt der Bader-
bahn auf der Zielgeraden. Umso gréf3er ist nun hier in Libeck die Enttduschung, dass nun seitens
des Wirtschaftsministeriums das endgultige Aus flr die Baderbahn verkiindet wurde. Das Aus
der Baderbahn ware aus Schleswig-Holsteiner Sicht sehr bedauerlich, denn alle vorliegenden
Fakten und Argumente sprechen fir den Erhalt und Weiterbetrieb der Baderbahn. Hierliber be-
steht auf fachlicher Ebene Einigkeit in der Region, zumal nach meinen Informationen potentielle
Betreiber Interesse an einer Ubernahme des Betriebs bekundet haben.

Auch wenn der Erhalt und Weiterbetrieb der Baderbahn zweifelsohne planerische Herausforde-
rungen birgt — eine alleinige Fokussierung auf die zeitliche Umsetzung der FFBQ-Hinterlandan-
bindung fuhrt hier zu nachhaltigen Kollateralschaden in der Region. Dies kénnen wir so nicht
hinnehmen. Die Baderbahn stellt den potentialreichsten Ast der Regio-S-Bahn Lubeck dar. Wir
brauchen schon jetzt mehr statt weniger OPNV in die Baderorte. Mit einem Erhalt der Baderbahn
und dem Bau weiterer Stationen kann ein wichtiger Grundstein gelegt werden, die schon jetzt
sehr hohen Fahrgastzahlen auf der Verbindung Neustadt — Timmendorfer Strand — Lubeck zu-
kiinftig noch weiter zu steigern und damit einer Uberlastung des StraRennetzes in der gesamten
Region vorzubeugen; zudem damit ein attraktives Angebot von Pendler:innen in der Region vor-
zuhalten. Der Erhalt der Baderbahn ware ein signifikanter Beitrag zur Starkung des Umweltver-
bundes.

Fur den Schienenglterverkehr sind die aktuellen Planungen aus Lubecker Sicht nicht geeignet,
die Anforderungen der europaischen Transportwirtschaft an den TEN-T-Korridor Scandinavian
Mediterranean (ScanMed) zu erfullen. Die derzeitigen Planungen sehen eine Ausrichtung der
Schienenguterverkehre auf den Knoten Hamburg und die von dort ausgehenden Strecken nach
Hannover und Bremen vor. Damit wird einerseits Schleswig-Holstein ausschlieflich Transitgebiet
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und andererseits eine bereits jetzt hochfrequentierte Magistrale ohne Ausweichmdglichkeiten
weiter belastet.

Verscharfend kommt hinzu, dass die DB nach derzeitigem Planungsstand in den Jahren 2027
(Hamburg Lubeck) und 2029 (Hamburg — Hannover) jeweils fur finf Monate die Strecken voll-
standig flr notwendige Grundinstandsetzungen und Ertlichtigungen sperrt. Diese Sperrungen
fihren auch im Guterverkehr zu einem faktischen schienenseitigen Abkoppeln des Port of Lubeck
und Kiel vom Hinterland, da die mé&gliche Ausweichroute Uber Bad Kleinen und einen Ostkorridor
nicht besteht. Der Aufbau eines leistungsfahigen Ostkorridors ist aus Libecker Sicht dringend
geboten und fUhrt insgesamt zu einer Verbesserung der Leistungsfahigkeit des TEN-T-ScanMed-
Korridors, von dem ganz Schleswig-Holstein profitieren wiirde, wenn es gelingt, einen Bypass zur
Entlastung des Knotens Hamburg und der Strecke Hamburg — Hannover zu schaffen.

Im Sinne der Realisierung einer zukunftskompatiblen Schieneninfrastruktur beim Bau der FFBQ-
Schienenhinterlandanbindung fordert die Hansestadt Lubeck daher, dass das Land Schleswig-
Holstein in konkrete Planungen (Leistungsphasen 1 und 2) der folgenden Projekte investiert, um
der aktuell erfolgenden sektoralen Planung ein ganzheitliches Konzept entgegen zu stellen. Hier-
bei soll den folgenden Projekten in politischer und strategischer Sicht Nachdruck verliehen wer-
den:

* Die Einrichtung einer Drei- bis Viergleisigkeit zwischen Liubeck Hbf und Abzw. Waldhalle.
Eine kreuzungsfreie Ein- und Ausfadelung der Strecke nach Lubeck-Travemnde.
Herstellung einer Nordanbindung des Port of Liubeck und Méglichkeiten zur Zugbildung
und zum Zughandling in Libeck unter Nutzung und Ausbau bestehender Schienengiter-
infrastruktur.

e Einbindung der bestehenden Strecke der sog. Baderbahn in die Neubaustrecke an den
zukUnftigen Stationen Ratekau und Haffkrug, um auch in Zukunft zwischen Ratekau, Tim-
mendorfer Strand, Scharbeutz, Haffkrug, Sierksdorf und Neustadt einen attraktiven, effi-
zienten und ortsnahen Schienenpersonennahverkehr im Halbstundentakt im Rahmen des
Regio-S-Bahn-Konzeptes anbieten zu kénnen.

» Herstellung eines leistungsfahigen Ostkorridors zur Anbindung des Port of Libeck (die
Ertichtigung der Strecke liber Bad Kleinen ist aus Liubecker Sicht bereits vor den aktuell
geplanten jeweils funfmonatigen Sperrungen der Magistralen Hamburg — Hannover bzw.
Hamburg — Lubeck umzusetzen, damit der Schienengiterverkehr zum TEN-T-Kernnetz-
hafen Llbeck nicht zum Erliegen kommt)

Eine derartige integrierte und ganzheitliche Planung bietet die Grundlage, dem sehr aufwandigen
Anfassen der Schieneninfrastruktur innerhalb der nachsten Jahre an mehreren Stellen in der Re-
gion gleich mindestens zwei Mal hintereinander entgegenzuwirken. Die so auch vermeidbare 6f-
fentliche Diskussion Uber den Sinn derartiger Vorgehensweisen erklart sich von selbst.

Derzeit fuhrt die DB Netz im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fir die FFBQ umfangreiche
Offentlichkeitsbeteiligungen in Kooperation mit der Hansestadt Liibeck durch — z.B. zur Ausge-
staltung der Larmschutzwande oder zur Anbindung der Teerhofinsel. Aus unserer Sicht ist es
schwer vermittelbar, wenn im Zuge des FFBQ-Planfeststellungsverfahrens Larmschutzwénde so-
wie ein Ersatzweg zur Teerhofinsel errichtet werden, um diese dann wenige Jahre spater im Zuge
eines Planfeststellungsverfahrens fiir den 3-bis-4-gleisigen Ausbau der Strecke nochmals zu ver-
legen. Meiner Auffassung nach ist die AuRenwirkung in diesem Szenario fur alle Beteiligten nicht
forderlich angesichts der 6ffentlichen Diskussionen Uber Einschrankungen durch Infrastruktur-
mafnahmen der staatlichen Ebenen.
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Ebenso ist es in der 6ffentlichen Kommunikation gerade in der heutigen Zeit kaum vermittelbar,
dass mit der Baderbahn eine bestehende sehr gute Infrastruktur abgewickelt werden soll. In An-
betracht der Klimakrise und der gewlinschten Verkehrswende ist dies ein unerfreulicher Anachro-

nismus.

Ich appelliere an Sie, ein ganzheitliches Zukunftskonzept und entsprechende konkrete Planungs-
auftrage in die Wege zu leiten. Eine Realisierung der FFBQ-Hinterlandanbindung ohne regionale
Rucksichtnahme kann nicht Ziel der Landesregierung sein. Mindestens mussen jegliche Planun-
gen aufwartskompatibel erfolgen, damit die oben genannten Forderungen im Nachgang umge-
setzt werden kénnen.

Zu weiteren, inhaltlichen Erlduterungen stehe ich lhnen gerne zur Verflgung.
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Burgermeister

Durchschriftlich per eMail an:

Landrat Timo Gaarz, Kreis Ostholstein

Burgermeister Sven Partheil-Bohnke, Gemeinde Timmendorfer Strand
Lars Schéning, Hauptgeschaftsfihrer [HK zu Libeck
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08. November 2023

Zukiinftiger Schieneninfrastfukturausbau in der Région Liibeck

Sehr geehrte Herr Birgermeister Lindenau,

vielen Dank fuir Ihr Schreiben vom 10. Oktober 2023 zum Ausbau der Schieneninfrastruk-
tur in der Region Libeck an Herrn Mm|sterpra8|denten Daniel Gunther Er hat mich gebe-
ten, lhnen zu antworten.

Wie Sie wissen, ist auch die Landesregierung an einem stetigen und ziigigen Ausbau aller
Eisenbahnstrecken in Schleswig-Holstein interessiert und engagiert sich in vielen Projek-
ten auch finanziell mit erheblichen Betragen, obwohl es sich bei fast allen diesen Projekten
um Schienenwege des Bundes handelt und nach unserer Ansicht daher auch die Verant-
wortung in erster Linie beim Bund liegt.

Bei einigen der im Schreiben genannten Forderungen geht es um Malinahmen, die primar
dem Schienenglterverkehr dienen. Bei diesen Projekten liegt die Finanzverantwortung un-
strittig ausschlieBlich beim Bund. Ich habe daher Ihr Schreiben zum Anlass genommen,
den Bund zu bitten; uns Uber diese Projekte zu informieren. Das entsprechende Schreiben
flige ich diesem Schreiben bei.

Zu den von lhhen genannten Projekten, die auch den Schienenpersonennahverkehr be-
treffen, kann ich lhnen gerne den aktuellen Sachstand mitteilen. ‘

Die Notwendigkeit einer Drei- bzw. Viergleisigkeit zwischen Litbeck und Schwartau Wald-
halle wurde aufgrund der Planungen zum Deutschland-Takt notwendig und wird in diesem
Zusammenhang auch in den vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans aufge-
nommen. Es handelt sich nach Ansicht des Bundes jedoch um ein Projekt, dass nur mittel-
bar dem Schienenpersonenfernverkehr und dem Guterverkehr dient. Daher ist der Bund
der Auffassung, dass die Lander die Planungen zunachst zu 100% finanzieren mussen.
Der Bund stelit lediglich Férdergelder nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
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(GVFG) in Aussicht. Diese kénnen allerdings erst beantragt werden, wenn der Planfest-
stellungsbeschluss vorliegt. '

Sobald das Land von der Notwendigkeit des Ausbaus zwischen Libeck und Bad
Schwartau Kenntnis erhalten hatte, wurde versucht, das Projekt noch in die Planungen zur
Schienenanbindung der FBQ zu integrieren. Das Land war bereit, zunachst die Planungs-
kosten im Rahmen eines GVFG-Projekts zu ibernehmen. In einem Gesprach mit dem
Vorstandsvorsitzenden der DB Netz AG wies er allerdings darauf hin, dass dieser zusatzli- '
che Ausbau zu einer Verzégerung der Hinterlandanbindung fithren konnte. Daher hat die
DB Netz entschieden, den Ausbau der Strecke zwischen Liubeck und Bad Schwartau erst
nach der Fertigstellung der FBQ zu realisieren. Das Land hat diese Entscheidung bedau-
ert aber letztendlich akzeptiert. Es wurde uns von der DB Netz AG versichert, dass im
Rahmen der FBQ-Hinterlandanbindungsplanungen eine méglichst weitgehende Umset-
zung der Méglichkeit einer Viergleisigkeit durch Flachenfreihaltungen und Bauvorleistun-
gen berlcksichtigt wird. ‘

Der einzuhaltende Fertigstellungtermin der Hinterlandanbindung hat auch bei der Ent-
scheidung Uber den Weiterbetrieb der Baderbahn eine wesentliche Rolle gespielt. Ein
Weiterbetrieb der Baderbahn hatte eine Anpassung der Planungen der Schienenanbin-
dung der Festen Fehmarnbeltquerung erfordert, weil eine Anbindung der Baderbahn in die
Planungen aufgenommen und die mit einem Weiterbetrieb der Béderbahn verbundenen
Auswirkungen auf die planfeststellungsrechtlich relevanten Belange (u.a. Umwelt, Larm,
Flacheninanspruchnahme durch Anbindung der Baderbahn) fachgutachterlich untersucht
und bewertet werden mussten. Darauf aufsetzend miissten die Planfeststellungsunterla-
gen aktualisiert, Oberpriift und angepasst werden. Die damit einhergehenden Verzégerun-
gen konnten eine gemeinsame Inbetriebnahme mit der Festen Fehmarnbeltquerung ge-
fahrden. Daher haben das Bundesverkehrsministerium, die Deutsche Bahn und das Land
Schleswig-Holstein gemeinsam entschieden, auf die Baderbahn ab der Fertigstellung der
Festen Fehmarnbeltquerung und den zeitgleichen Ausbau der Schienenhinterlandanbin-
dung zu verzichten. '

Diese Entscheidung ist im Grunde keine neue Entscheidung. Seit vielen Jahren ist die so-
genannte 2+0-Losung bekannt. In den vergangenen Monaten ist allerdings gepruft wor-
den, ob diese Entscheidung rtickgéangig gemacht werden kann. Ich verstehe daher sehr
gut, dass das Priufergebnis Sie enttduscht. Auch mich enttduscht das Ergebnis dieser Pri-
fung. " f

Das Stilllegungsverfahren fur die Baderbahn wird nun durch die DB Netz AG weitergefihrt,
welches auch Gesprache mit dem Interessenten zur Ubernahme der Baderbahn beinhal-
tet. Die Gemeinden Ratekau/ Timmendorfer Strand, Scharbeutz und Haffkrug werden wei-
terhin durch neue Bahnhaltepunkte an die Neubaustrecke angebunden bleiben. Auch die
Bahnhaltestationen in Sierksdorf und Neustadt (Holst.) bleiben erhalten. -

Der einzige Ort, der in Zukunft nicht mehr unmittelbar an die Strecke angebunden sein
wird, ist Timmendorfer Strand. In einem Ideenwettbewerb wurden bereits 2021 nach inno-
vativen Losungen fiir die Anbindung von Timmendorfer Strand gesucht. Diese Ideen sollen

-
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nun konkretisiért werden, um auch zukiinftig eine attraktive Anbindung an den OPNV si-
cherzustellen. Ich bin der Hansestadt Libeck sehr dankbar, dass in unserem Gespréach
mit der Gemeinde Timmendorfer Strand am 19.10.2023 von Vertretern der Hansestadt
Lilbeck angekindigt wurde, sich auch finanziell an einer moglichen Losung zu Anbmdung
von Timmendorfer Strand beteiligen zu wollen.

Das Ziel des Landes Schleswig-Holstein ist es allerdings weiterhin, den Nahverkehr in

~ Schleswig-Holstein mit Blick auf eine Mobilitatswende zukunftssicher und attraktiv zu ge-
stalten. Daher plant das Land weiterhin, nach Fertigstellung der Neubaustrecke einen
ganztagigen Halbstundentakt von RE-Zlgen zwischen Libeck und Neustadt (Holst) als ei-
nen Baustein eines S-Bahn-Konzeptes in der Region Lilbeck zu realisieren.

Die' Umsetzung eines S-Bahn-Angebotskonzepts im Raum Libeck ist im Rahmen der lan-
desseitigen ganzheitlichen SPNV-Zukunftsplanungen im Landesweiten Nahverkehrsplan
(LNVP) 2022 — 2027 hinterlegt. Der Umsetzungshorizont ist auf hach 2030 festgesetzt und
die Finanzierung wird als ,noch nicht gesichert” eingestuft. Trotzdem setzen Land und
NAH.SH sich grundséatzlich fir eine Umsetzung ein und haben die Verkehre fir die Be-
riicksichtigung im Rahmen des Deutschlandtaktes angemeldet. '

~ Soist z. B. der Streckenausbau fur die Umsetzung eines Halbstundentaktes Lubebk~Tra—
vemiinde Strand in 2024/2025 vorgesehen. Auflerdem haben die Planungen fur den Bau
einer zweiten Bahnsteigkante in Libeck-Traveminde Strand begonnen. '

Das Land Schleswig-Holstein und die NAH.SH wollen darlber hinaus die Chance der vor-
gesehenen Sperrung der Bahnstrecke Hamburg — Litbeck im Jahr 2027 nutzen und wirken
derzeit auf die DB Netz AG ein, um mdglichst viele der fiir die S-Bahn Liibeck notwendi-
gen InfrastrukturmaBnahmen in diesem Bereich wéhrend der Sperrzeit umzusetzen.

Die bisherige auRerordentlich positive Begleitung aller genannten Mafnahmen durch die
Hansestadt Lubeck begriRe ich dabei sehr und hoffe, dass das gemeinsame Engagement
dazu fuhren wird, dass mdéglichst viele Schieneninfrastrukturvorhaben in der Region
Libeck sohneHstmdglich‘ umgesetzt werden k&nnen.

M‘jt?reundlichen Griifen
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Anlage: Schreiben an das Bundesverkehrsministerium
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Zukiinftiger Schieneninfrastrukturausbau in der Region Liibeck

Sehr geehArt'e Herr Theurer,

der Blrgermeister der Hansestadt Lilbeck hat mit dem beigefiigten Brief an die

| andesregierung Schleswig-Holstein die aus seiner Sicht dringlichsten
Schieneninfrastrukturprojekte in der Region Lubeck angesprochen. Wie Sie wissen, ist
auch die Landesregierung an einem'stetigen und zligigen Ausbau der Eisenbahnstrecken
interessiert und engagiert sich in vielen Projekte auch finanziell mit hicht unerheblichen
Betragen, obwohl es sich bei fast allen diesen Projekten um die Schienenwege des
Bundes handelt und nach unserer Ansicht daher auch die Verantwortung in erster Linie
beim Bund liegt. '

Bei einigen der im Schreiben genannten Forderungen geht es um Mafnahmen, die primar
dem Schienengliterverkehr dienen. Bei diesen Projekten liegt die Finanzverantwortung
unstrittig ausschlieBlich beim Bund.

Daher wiirde ich es begriiften, wenn Sie dem Biirgermeister der Hansestadt und mir die
geplanten AusbaumaRnahmen des Bundes fir den Guterverkehr in der Region in einem
Termin erlautern konnten. Dabei geht es insbesondere um die Herstellung einer |




2

Nordanbindung des Port of Libeck an die Feste Fehmarnbeltquerung sowie die
Herstellung eines leistungsfahigen Ostkorridors zur Anbindung des Port of Libeck vor den
aktuell geplanten jeweils flinfmonatigen Sperrungen der Bahnstrecken Hamburg -
Hannover bzw. Hamburg — Liibeck.

Meine-Antwort an den Burgerme ster der Hansestadt flige ich zu Ihrer Kenntms auch
dlesem Schreiben bel -

Meine Assistenz erd wegen der Termm;erung dleser Besprechung auf [hr Blro
zukommen

j freundlichen Grifken
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‘Anlagen:  Schreiben des Blrgermieisters der-Hansestadt Libeck vom 10.10.2023
Antwort des MWVATT auf das Schreiben
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Zukiinftiger Schieneninfrastrukturausbau in der Region Liibeck — lhr Schreiben vom
08.11.2023

Sehr geehrter Staatssekretar von der Heide,

zundchst einmal moéchte ich mich herzlich flir lhre Antwort auf unser Schreiben vom 29.09.2023
bedanken. Gleichzeitig musste ich leider feststellen, dass die hiesigen Sorgen und Bedirfnisse
von Seiten des Landes teilweise noch nicht richtig wahrgenommen wurden, weshalb ich folgende
Aspekte themenbezogen gerne klarstellen wirde:

e Abkoppeln des Port of Liibeck im Zuge der Generalsanierung(en):

Leider sind Sie in lhrer Antwort noch nicht auf die massive Gefahr einer faktischen schienensei-
tigen Abkopplung des Port of Libeck im Zuge der Generalsanierung Hamburg — Lubeck einge-
gangen, weshalb ich Ihnen die Problematik gerne nochmal im Detail erlautere:

Es wiirden einschneidende Probleme fir den Port of LUbeck entstehen, wenn entweder wie der-
zeit von der DB Netz geplant, sowohl die Strecken nach Hamburg (Strecke 1120) als auch Bad
Kleinen (Strecke 1122) gleichzeitig gesperrt sind oder aber die Strecke nach Hamburg gesperrt
wird ohne vorherige grundlegende Ertlichtigung der Strecke nach Bad Kleinen als leistungsfahi-
ger Ostkorridor fur den Port of Libeck. Das heif’t fir uns: Inklusive Elektrifizierung, Einrichtung
von Doppelspurinseln, partieller Anhebung der Streckenhdchstgeschwindigkeit auf 160 km/h und
Bau der Verbindungskurve zur direkten Stidanbindung bei Bad Kleinen.

Die eingleisige und unelektrifizierte Strecke Lubeck — Blichen (Strecke 1121), Uber die im Falle
einer gleichzeitigen Sperrung der Strecken 1120 und 1122 samtliche Guterverkehre sowie um-
geleitete Personenverkehre abgewickelt werden mussten, ist unserer Kenntnis nach auch gar
kein adaquater Ersatz, denn die Blchener Strecke (1121) ist im Hinblick auf Zuglédngen- und -
gewicht gegebenenfalls nicht fur Glterziige geeignet. Darliber hinaus steht in Frage, ob der Aus-
baustandard der Strecke den Belastungen schwerer Giterziige standhalt. Zudem bestehen un-
sererseits groRe Zweifel an ausreichenden Kapazitaten aufgrund der Eingleisigkeit sowie der ge-
ringen Anzahl und Dimensionierung von Kreuzungsmdgglichkeiten. Die Nutzung der Strecke 1121

Konten: Buchhaltung & Finanzen, Hansestadt Liibeck: Bitte benutzen Sie bitte 6ffentliche
Deutsche Bank IBAN. DE6&7 2307 0710 0900 005000; BIC: DEUTDEHH222 Verkehrsmittel

Commerzbank IBAN: DE53 2304 0022 0035 850700; BIC: COBADEFF230

Postbank Hamburg IBAN: DE36 2001 0020 0010 400201; BIC: PBNKDEFF

Sparkasse Libeck IBAN: DE17 2305 0101 0001 011329, BIC: NOLADE21SPL

Volksbank IBAN: DES7 2309 0142 0005 008336, BIC: GENODEF1HLU

Umsatzsteuer-identifikationsnummer: DE 135082828
Scheck: nur an Buchhaltung & Finanzen, Hansestadt Lubeck, 23539 Lubeck
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macht fur den Giterverkehr aufgrund fehlender Kapazitaten im Bahnhof Blichen einen Traktions-
wechsel bzw. ein Kopfmachen in Boizenburg oder sogar in Ludwigslust erforderlich. Der Kombi-
nierte Verkehr auf dem européischen TransMed-Korridor Uber den Port of Libeck kommt bei der
in Rede stehenden Loésung faktisch zum Erliegen, da die auf die Fahrzeiten getakteten Verbin-
dungen nicht gesichert abwickelbar sind. Neben einer Verlagerung dieser Verkehr von der
Schiene auf die StralRe ist damit auch die Gefahr eines dauerhaften Ladungsverlustes verbunden.

Wir erwarten hier von Ihrem Ministerium, dass Sie sich mit uns gemeinsam fiir eine Lésung ein-
setzen, die der Bedeutung unseres Wirtschaftsstandorts im TEN-T-Netzwerk gerecht wird und
die jetzt angedachte schienenseitige Abkopplung des Port of Libecks unterbleibt. Daher darf es
keine Gleichzeitigkeit der Vollsperrungen der Strecken 1120 und 1122 geben — und vor einer
Sperrung der Strecke 1120 ist die Strecke 1122 als vollwertig nutzbarer, leistungsféhiger Ostkor-
ridor herzustellen sowie die Strecke 1121 entsprechend leistungsfahig auszubauen.

e Strategisches Opfern der Baderbahn im Zuge der Planungen zur FBQ-Hinterland-
anbindung:

Im Hinblick auf die Baderbahn kommen wir zu einer ganzlich anderen Einschatzung und sehen
gar nicht die Notwendigkeit, diese flr die Region so wichtige Infrastruktur fir die Neubaustrecke
zu ,opfern“. In aller Deutlichkeit: Eine Planung der Neubaustrecke ohne Anbindung der Béder-
bahn flihrt nach den uns vorliegenden Erkenntnissen nicht etwa zur beabsichtigten Beschleuni-
gung der MaRnahme, sondern vielmehr zu erheblichen Verzdgerungsrisiken einer termingerech-
ten Fertigstellung der FBQ-Hinterlandanbindung.

Denn die Annahme der DB Netz, das Voraussetzen einer Stilllegung der Baderbahn kénne die
Planung der FBQ-Hinterlandanbindung im Abschnitt 1.2 beschleunigen, ist unzutreffend. Das
exakte Gegenteil ist der Fall: Die Planfeststellung wiirde erheblich verzégert, wenn erst eine Still-
legungsentscheidung abgewartet werden misste. Da mit der Norddeutschen Eisenbahngesell-
schaft (NEG) ein EIU mit seridsem Ubernahmeinteresse vorhanden ist und (iberdies gegen eine
Stilllegung mit erheblichem Widerstand aus der Region zu rechnen ist, ist eine positive Entschei-
dung des Eisenbahn-Bundesamtes Uber einen Antrag auf Stilllegung der Baderbahn nicht zu er-
warten.

Ein Aus der Baderbahn birgt die Gefahr einer moglichen Halbierung der Fahrgastzahlen, was ein
schwerer Schlag fiir die Verkehrswende in der Region wére. Dies kénnen wir so nicht hinnehmen.
Aus einer Studie des Blros HTC im Auftrag der IHK zu Libeck aus 2018 geht hervor:

.Im Auftrag der DB AG wurde seinerzeit berechnet, dass rd. 50% der Nachfrage dadurch entfallen
wlrde, dass die Bahnhdfe an der Neubautrasse zum Teil weit aulRerhalb der Ortschaften liegen.
[...] Die Raum-Zeit-Beziehungen in die Agglomerationszentren wie Libeck und Hamburg ver-
schlechterten sich dann deutlich. Entsprechend mehr Verkehr wird auf Bundes- und Landesstra-
Ben sowie auf Autobahnen stattfinden, das Verkehrsangebot von Zug und Bus wird entsprechend
weniger als bisher angenommen werden. Es dlrfte dann nur eine Frage der Zeit sein, bis hier
eine unzureichende Wirtschaftlichkeit zur Einstellung von Verkehren fiihren muss. In einer Zeit
wachsender Umwellprobleme, die mal3geblich auch auf energie-ineffiziente Verkehrssysteme zu-
riickzufiihren sind, dirften andere Akzentsetzungen angezeigt sein.”

Und weiter: ,[Es] ist allen betroffenen Bahnhdfen gemeinsam, dass eine Verlagerung des SPNV
auf die Neubaustrecke zu einer Verschlechterung der Ist-Situation fiihrt, indem die neuen Zug-
halte eine gréere Entfernung von den Ortszentren aufweisen. Diesem Umstand muss durch die
Schaffung eines Zubringerverkehrs begegnet werden, wobei sicherlich die Fahrgéste — sowoh!
die ortsanséssigen als auch die Touristen — diesen eingerichteten Service nicht als einen gleich-
wertigen Ersatz ansehen werden. Vielmehr ist damit zu rechnen, dass trotz der Einrichtung eines
Zubringerverkehrs in den vom Tourismus geprégten Orten ein Riickgang der Fahrgastzahlen zu
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verzeichnen sein wird. Die zurlickgehenden Zahlen haben dabei nicht nur einen Bedeutungsver-
lust des SPNV zur Folge, sondern sie fiihren auch zu einer Mehrbelastung der 6ffentlichen Haus-
halte der betroffenen Gemeinden.*

Wir sehen die Problematik daher — anders als Sie — nicht ausschlieRlich als Timmendorfer Prob-
lematik, sondern als Problem fur die ganze Region, wenn mit der Baderbahn ausgerechnet der
potentialreichste Ast der Regio-S-Bahn Liibeck von Seiten des Landes abbestellt werden soll.
Ein Busverkehr zur Anbindung der Baderorte an die Stationen an der Neubaustrecke oder an
LUbeck kann aus unserer Sicht kein addquater Ersatz sein.

Dennoch beteiligt die Hansestadt Libeck sich gerne an der Machbarkeitsstudie der NAH.SH flr
neue Mobilitdtsangebote in der Liibecker Bucht, sofern auch schienengebundene Lésungen mit
untersucht werden, die eine spétere Einbindung in das Konzept einer Libecker Regio-S-Bahn
ermdéglichen. Denn wenn es nicht anders geht, muss zumindest eine Anbindung der Baderbahn
im Nachgang des Planfeststellungsverfahrens der Neubaustrecke erfolgen. Hierzu erwarten wir
dann allerdings ein klares Bekenntnis aus lhrem Hause. Eine angebliche Verzégerung bei der
Fertigstellung der FBQ-Hinterlandanbindung kann und darf aus unserer Sicht ja hdchstens zu
einer nachtraglichen Anbindung der Baderbahn an die neue Strecke fithren — eine Stilllegung ist
dadurch nicht gerechtfertigt.

Ebenso begriiBen und unterstitzen wir selbstverstandlich ausdriicklich die Initiative der NEG zum
Infrastrukturerhalt der Baderbahn — auch gerne in Form von Interimslésungen im Sinne touristi-
scher Verkehre, bis wieder eine volle Nutzbarkeit als Infrastruktur fir eine zuklnftige Regio-S-
Bahn gegeben sein wird.

e Viergleisiger Ausbau Liibeck Hbf — Abzw. Waldhalle:

Wir sehen es als héchst problematisch an, dass die im BVWP vorgesehene Viergleisigkeit im
Nordzulauf des LUbecker Hbf nicht schon sinnvollerweise im Zuge des Ausbaus der FBQ-Hinter-
landanbindung, sondern erst spater kommen soll. Auch ist mit dem durch die DB Netz vorgese-
henen Umbau des Abzweigs Waldhalle definitiv keine Regio-S-Bahn Libeck in der gewlinschten
Form machbar. Hierzu ist an der Stelle dann zu wenig Kapazitét vorhanden, was ebenso massiv
die weitere Entwicklung unserer Hafen beeintrachtigt. Gerne méchte ich in dem Kontext auch
nochmal auf das Verkehrswendepapier des Port of Libeck (vgl. portofluebeck.com/de/pro-
jekte/verkehrswende) hinweisen und auf die Bedeutung dieser Maltnahme fir unseren Wirt-
schaftsraum.

Ich freue mich jedoch Uber Ihre Klarstellungen zu einer méglichen Aufwéartskompatibilitat der ak-
tuellen Planungen der DB Netz im Hinblick auf einen spéteren viergleisigen Ausbau ,durch Fla-
chenfreihaltungen und Bauvorleistungen®, was immerhin schon mehr ist, als uns von Seiten des
BMDV kommuniziert wurde. Bedeutet dies in der Konsequenz auch, dass die DB Netz die Pla-
nungen zum Bau eines Ersatzwegs flir die Teerhofinsel im Planum einer zuklinftigen Viergleisig-
keit entsprechend anpassen wird? Wir haben bislang noch keine Kenntnis hiervon.

AbschlieBend ist es mir wichtig zu betonen, wie bedeutend auch fur die Hansestadt Libeck eine
zeitgerechte Realisierung der FBQ-Hinterlandanbindung ist. Dass die Erflllung des Staatsver-
trags derzeit in Ihnrem Hause oberste Prioritdt geniel3t, kdnnen wir nachvollziehen. Wir haben
jedoch erhebliche Zweifel daran, ob der von der DB Netz gewahlte Weg hierzu die richtige Stra-
tegie ist. Aus einer offensichtlich werdenden Uberforderungshaltung der DB Netz dirfen keine
Kollateralschaden fir die Region entstehen. Wir sind tberzeugt davon, dass der DB Netz als
Vorhabentragerin nur dann ein ziigiges Planfeststellungsverfahren gelingt, wenn die MalRnahme
im regionalen Konsens und nicht gegen die Interessen der Region durchgeplant und durchgeftihrt
wird.
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Fir Gespréche zur weiteren inhaltlichen Erlauterungen stehen meine Mitarbeiter:innen und Ich
Ihngﬁ?und Ihrem Hause gerne zur Verfugung.

Mit;;freundlicgen GruRen

Jari Lindenau
Blrgermeister -
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Herrn
Jan Lindenau
Birgermeister der Hansestadt Libeck

23539 Lubeck

18. Dezember 2023

Zukiinftiger Schieneninfrastrukturausbau in der Region Liibeck

Sehr geehrter Herr Birgermeister Lindenau,

vielen Dank fur Ihr Schreiben vom 27. November 2023 zum Ausbau der Schienen-infra-
struktur in der Region Libeck und der darin geschilderten Ergdnzungen zu den geplanten
Infrastrukturmafinahmen und deren Bedeutung fir die Region.

Abkoppeln des Port of Liibeck im Zuge der Generalsanierung

Wie ich Ihnen bereits in meinem Schreiben vom 08. November 2023 mitgeteilt habe, be-
grift die Landesregierung die Generalsanierung der Strecke Hamburg — Liibeck, da dies
kiinftig zu weniger Stérungen und einer besseren Qualitat fir den schienengebundenen
Personen- und Guterverkehr fithren soll.

Die BaumafRnahmen sollen von der Deutschen Bahn in der zweiten Jahreshélfte 2027
durchgefihrt werden. Nach Kenntnisstand der Landesregierung werden die konkreten
MaRnamenplane, die wahrend der Bauphase durchgefuhrt werden sollen, aktuell seitens
der Deutschen Bahn abgestimmt, sodass uns noch keine abschliefienden Pléne vorliegen.
Die Landesregierung ist hierzu jedoch im Austausch mit der DB und wird dabei auch lhre
Hinweise beriicksichtigen.

Die Elektrifizierung der Strecke Libeck — Bad Kleinen (Strecke 1122) inkl. Bau einer Ver-
bindungskurve bei Bad Kleinen ist sinnvoll und durch den Bundesverkehrswegeplan 2030
abgesichert. Eine Fertigstellung dieser MaRnahme noch vor Generalsanierung des Hoch-
leistungskorridors (HLK) Hamburg — Litbeck wéare begrifenswert, erscheint aber nach ak-
tuellem Kenntnisstand zu den Planungen aktuell nicht als realisierbar. Um eine méglichst
hohe Umleitungskapazitat fiir den Personen- und Giterverkehr sicherzustellen, wird sich
die Landesregierung dafiir einsetzen, dass die beiden Strecken Hamburg — Libeck (Stre-
cke 1120) und Liibeck — Bad Kleinen (Strecke 1122) nicht gleichzeitig gesperrt werden.
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Hierzu werden wir uns mit dem Land Mecklenburg-Vorpommern und der Deutschen Bahn
abstimmen.

Zu thren Hinweisen zur Strecke Liibeck — Blichen (Strecke 1121) k6nnen wir lhnen mittei-
~ len, dass aktuell beabsichtigt ist, die Nutzlangen der Kreuzungsgleise zwischen Libeck
und Biichen bis zum Start der Generalsanierung des HLK weiter an die Bedarfe des Gu-
terverkehrs anzupassen.

Strategisches Opfern der Baderbahn im Zuge der Planungen zur FBQ-Hinterlandan-
bindung ’

Die Entscheidung, nach Fertigstellung der Neubaustrecke keine Verkehre auf der Ba-
derbahntrasse zu bestellen, ist schon lange bekannt und wurde bereits 2014 im Raumord-
nungsverfahren untersucht und auf Wunsch der Kommunen in einem Letter of Intent fest-
gehalten. '

Das Stilllegungsverfahren und die Verhandlungen mit dem Bieter liegen alleinig in der Ver-
antwortung der Deutschen Bahn und nicht der Landesregierung. Die DB versichert jedoch,
dass sich aus dem laufenden Stillegungsverfahren keine Verzégerungen bei der Fertig-
stellung der Neubaustrecke ergeben. Das Stilllegungsverfahren kann nach Angaben der
DB wahrend der Planfeststellung durchgefiihrt werden, muss aber vor dem Planfeststel-
lungsbeschluss entschieden sein.

Mit einem Weiterbetrieb der Baderbahn wéren hingegen zahlreiche Malinahmen verbun-
denen. Zum einen ist die Strecke sanierungsbeduﬁtig und zum anderen sollen auf der
Neubaustrecke die KISS-Zuige verkehren, die Baderbahn miisste also flir diese ertlichtigt
und elektrifiziert werden. Dies hatten Auswirkungen auf die planfeststellungsrechtlich rele-
vanten Belange (u.a. Umwelt, Larm, Flacheninanspruchnahme durch Anbindung der Ba-
derbahn, Wirtschaftlichkeit), welche fachgutachterlich untersucht und bewertet werden
missten, um anschlieRend die Planfeststellungsunterlagen zu aktualisieren. Diese Mal3-
nahmen wirden nach Angaben der DB zeitlich die geplante Inbetriecbnahme der Strecke
gefahrden.

Wir méchten Sie ebenfalls darauf hinweisen, dass es zwar weiterhin maglich ist, dass die
Strecke nicht stillgelegt, sondern durch ein anderes Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) erworben wird, dies jedoch nicht automatisch bedeutet, dass die Strecke auch von
diesem EVU betrieben wird.

Der auch in dem von lhnen genannten Gutachten bescheinigte negative Effekt auf die
Fahrgastzahlen lasst sich durch einen attraktiven Zubringerverkehr reduzieren. Die ge-
_plante Machbarkeitsstudie soll daher Losungsvorschlage fur diese Problematik untersu-
chen. Wir freuen uns, dass Sie sich ebenfalls an der Machbarkeitsstudie beteiligen méch-
ten und bestatigen thnen gerne, dass in der Studie auch schienengebundene Lésungen
betrachtet werden sollen. Die Leistungsbeschreibung wird von der NAH.SH in Abstim-
mung mit den beteiligten Kommunen und dem Kreis entworfen.

Die Landesregierung nimmt lhre Bedenken zur Kenntnis, méchte jedoch ebenfalls auf die
Vorteile der neuen Hinterlandanbindung fiir die Region hinweisen, die sich insbesondere
durch die verkiirzten Fahrzeiten und die direkte Verbindung nach Hamburg ergeben.
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Viergleisiger Ausbau Liibeck Hbf — Abzw. Waldhalle

Der viergleisige Ausbau der Strecke Lubeck Hbf — Abzw. Waldhalle hat fir die Landesre-
gierung eine grof3e Bedeutung, da diese fiir mehrere im landesweiten Nahverkehrsplan
vorgesehenen Projekte notwendig ist. Hierzu zahlen die Fahrtzeitverkiirzung Kiel — Libeck
auf unter eine Stunde, der RE Libeck — Fehmarn sowie die S-Bahn Lubeck.

Wie ich lhnen in meinem letzten Schreiben mitgeteilt habe, hat sich das Land dafir einge-
setzt, diese Planungen in das Projekt zur Schienenanbindung der FBQ Hinterlandanbin-
dung zu integrieren. Da dies jedoch nach Angaben der Deutschen Bahn zu einer Verzége-
rung der FBQ fithren kdnnte, wurde seitens DB entschieden, den Ausbau der Strecke

~ Lubeck — Abzw. Waldhalle erst nach Fertigstellung der FBQ umzusetzen. Aus Sicht der
Landesregierung ist demnach zumindest eine Aufwéartskompatibilitat der aktuellen Planun-
gen der DB im Hinblick auf einen spéteren viergleisigen Ausbau sicherzustellen.

Da eine rechtzeitige Fertigstellung der FBQ Hinterlandanbindung fur die Landesregierung
von sehr groRer Bedeutung ist, werden wir Ihre Bedenken ernst nehmen und uns gemein-
sam mit der NAH.SH fiir eine Abstimmung bzw. einen Konsens zwischen den Beteiligten-
einsetzen. Da uns die konkreten Planungen der DB fiir die Teerhofinsel im Rahmen des
viergleisigen Ausbaus nicht vorliegen, bitten wir Sie, sich mit dieser Frage an die DB zu
wenden. '

_Ich begrifie lhre Begleitung der geplanten Schieneninfrastrukturprojekte und freue mich
darauf, unsere Abstimmungen in einem persdnlichen Gesprach am 04.01.2024 fortzufth-
ren. -

Bis dahin wiinsche ich Ihnen eine schéne Weihnachtszeit und einen guten Start in das
neue Jahr 2024. ‘

Mit freundlichen GriiRen

///Z%F?% W0 e HMJLM

Tobias von der Heide



Hansestadt LUBECK

Hansestadt Libeck - 5.610 - 23639 Lubeck Der Biirgermeister

Bereich: Stadtplanung und Bauordnung

Frau Staatssekretérin Stadtentwicklung
Susanne Henckel Gebaude: MUhlendamm 12
Bundesministerium fur Digitales und Verkehr . Auskuntt: Herr Michael Stédter

zimmer: 1.2.04
k Tel. (0451) 122-6128
VERSENDEMM 0 Fax (0451) 122-6190
8. Sep, 2023 e-mait. Michael. Stoedter@luebeck.de

lhr Zeichen: =

Invalidenstralle 44
10115 Berlin

lhre Nachricht vom: -
Mein Zeichen: MSt
patum: 16.08.2023

Ganzheitlicher Ausbau der Schieneninfrastruktur in Liibeck im Zuge der Realisierung der
Schienenhinterlandanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ)

Sehr geehrte Frau Staatssekretarin Henckel,

die Hansestadt Liibeck ist Gberzeugt davon, dass die Realisierung der FFBQ mit deren
Schienenhinterland-Anbindung und — im Zuge dessen — dem Neu- und Ausbau von
Schienenstrecken im Raum Libeck der wirtschaftlichen Entwicklung der gesamten Region zu
Gute kommt sowie dem Klimaschutz und der Verkehrswende dient.

Die Hansestadt setzt sich bereits seit einigen Jahren fir die nachhaltige Starkung der Schiene
und so beispielsweise auch fiir die Realisierung einer sog. Regio-S-Bahn ein, die Uber ein
dichteres Netz von Stationen und einen Ausbau des Angebots auf einen Halbstundentakt auf den
wichtigsten auf Libeck zulaufenden Relationen den stetig wachsenden Fahrgastzahlen
Rechnung tragen soll und weitere Menschen dazu bewegen soll, dem Angebot auf der Schiene
den Vorzug vor der Nutzung des PKW zu geben. Ebenso sieht die Hansestadt Libeck eine grolle
Chance in den neuen Mdéglichkeiten zur Anbindung im Schienenpersonenfernverkehr, da Libeck
durch die FFBQ in die Mitte der Fernverkehrsverbindung Kopenhagen — Hamburg /- Berlin rlickt,
was unseren Wirtschaftsstandort weiter festigt und starkt.

Dartber hinaus ergeben sich durch die FFBQ auch Potentiale, die schienenseitige Anbindung
des Lubecker Hafens an die européischen Schienenguterverkehrsnetze so zu verbessern, dass
diese eine Qualitat aufweist, die der Bedeutung und Entwicklung des Port of Libeck gerecht wird:
Zur besonderen Bedeutung einer hier dringend bendtigten Kapazitdtsausweitung der Schiene in
und um LUbeck mochte ich an dieser Stelle auch auf das Verkehrswendepapier des Port of
Lubeck (vgl. https://portofluebeck.com/de/projekte/verkehrswende) hinweisen. Schon jetzt gibt es
Probleme bei der Abwicklung des Schienenglterfernverkehrs und die Kapazitat der Infrastruktur
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reicht im heutigen Bestand schon nicht aus. Aufgrund der zukinftigen noch zuséatzlichen FFBQ-
Verkehre gibt es absehbar gar keine Méglichkeit mehr, noch mehr Schienengiterfernverkehr
unterzubringen — dies ist jedoch zwingend nétig flr einen gut funktionierenden Hafenbetrieb.

Vor dem Hintergrund der groen Zukunftsbedeutung dieser genannten Projekte begriiRen wir die
Entscheidung des Bundesverkehrsministeriums sehr, die Errichtung einer Drei- bzw.
Viergleisigkeit zwischen Lubeck und Schwartau Waldhalle in den vordringlichen Bedarf des
Bundesverkehrswegeplans aufgenommen zu haben.

Leider mussten wir im Planungsprozess mit der DB Netz jedoch feststellen, dass der drei- bzw.
viergleisige Ausbau im Zuge der aktuellen Planungen zur FFBQ-Schienenhinterlandanbindung
noch nicht realisiert werden soll, da der DB Netz hierzu der konkrete Planungsauftrag fehle. Wir
werden so beispielsweise im Rahmen der Gesprache zur Aufgabe des Bahnibergangs
Teerhofinsel und der Schaffung eines streckenparallelen Ersatzwegs durch die DB Netz AG nicht
miide zu betonen, wie wichtig es ist, schon jetzt eine Viergleisigkeit in den Planungen zu
berlticksichtigen. Leider sind diese Bemihungen jedoch bislang nicht erfolgreich.

Im Sinne der Realisierung einer zukunftskompatiblen Schieneninfrastruktur beim Bau der FFBQ-
Schienenhinterlandanbindung méchte die Hansestadt Libeck gerne folgende Teilaspekte
berlcksichtigt wissen:

e Die Einrichtung einer Viergleisigkeit zwischen Liubeck Hbf und Abzw. Waldhalle im Zuge
des FFBQ-Streckenausbaus (oder zumindest eine Aufwartskompatibilitdt der Planungen,
die eine kiinftige Viergleisigkeit ohne gréfRere Probleme ermdéglicht).

e Darlber hinaus sollte eine kreuzungsfreie Ein- und Ausfadelung der Strecke nach Libeck-
Travemiinde bei der weiteren Planung mitgedacht werden.

e Ferner ist es erforderlich zu prifen, welche weiteren Mdglichkeiten bestehen, den
Lubecker Hafen — beispielsweise durch eine Nordkurve in Richtung Fehmarn — sinnvoll
mit der FFBQ-Schienenhinterlandanbindung zu verbinden.

e Ein weiterer wichtiger Faktor ist insbesondere vor dem Hintergrund der zuvor genannten
Uberlegungen zur Regio-S-Bahn die Einbindung der bestehenden Strecke der sog.
Baderbahn an die Neubaustrecke an den zukinftigen Stationen Ratekau und Haffkrug,
um auch in Zukunft nach wie vor attraktiven, effizienten und ortsnahen
Schienenpersonennahverkehr im Halbstundentakt anbieten zu kénnen.

Um das Schienennetz in und um LUbeck fur die ndchsten Jahrzehnte zielgerichtet zukunftsfest
auszugestalten, bietet es sich geradezu an, die naheliegenden Synergien mit der anstehenden
FFBQ-Schienenhinterlandanbindung zu nutzen. Auch, um hier deutlich mehr Geschwindigkeit in
den dringend notwendigen Ausbau weiterer Kapazitaten der Schieneninfrastruktur zu bekommen.
Dartiber hinaus wére es aus Sicht der Hansestadt Libeck in der éffentlichen Wahrnehmung
beispielsweise schwer vermittelbar, das sehr aufwandige Anfassen der Schieneninfrastruktur
innerhalb der ndchsten Jahre an mehreren Stellen in der Region gleich zwei Mal hintereinander
zu vollziehen, wenn doch ohnehin zeitnah ein gréRerer Umbau ansteht.

Derzeit fiihrt die DB Netz im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fur die FFBQ umfangreiche
Offentlichkeitsbeteiligungen in Kooperation mit der Hansestadt Lubeck durch — z.B. zur
Ausgestaltung der Larmschutzwande oder zur Anbindung der Teerhofinsel. Aus unserer Sicht ist
es nach auflen sehr schwer vermittelbar, wenn im Zuge des FFBQ-Planfeststellungsverfahrens
Larmschutzwénde sowie ein Ersatzweg zur Teerhofinsel errichtet werden, um diese dann weinige
Jahre spater im Zuge eines Planfeststellungsverfahrens flr den 3-bis-4-gleisigen Ausbau der
Strecke nochmals zu verlegen. Meiner Auffassung nach ist die Auenwirkung in diesem Szenario
fur alle Beteiligten nicht gut.
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Ich wiirde mich Uber eine Unterstitzung aus lhrem Hause flir ein ganzheitliches Zukunftskonzept
und entsprechende konkrete Planungsauftrdge an die DB Netz sehr freuen. Hier besteht die
historisch einmalige Chance auf ein ganzheitliches Konzept, welches Synergien nutzt und sich
dadurch durch eine hohe Effizienz und Zukunftsféhigkeit auszeichnet. Insbesondere sollte der 3-
bis-4-gleisige Ausbau der Strecke in das Planfeststellungsverfahren fur die FFBQ Uberfihrt
werdep.,

Mit freundlichen GriiRen

_Jan Lindenau
“~Blrgermeister

1. Herrn Stolte z. K.

2. Herrn Schréder z. K.

3. Frau Senatorin Hagen z.K.

4. Herrn Blrgermeister Lindenau z. Unterschrift und Versand

5. Herrn Stodter (610.2) z. Vg.
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Sehr geehrter Herr Biirgermeister,

vielen Dank fiir Ihr Schreiben vom 16.08.2023, in welchem Sie Thre Uber-
legungen bzgl. eines weiteren Ausbaus der Schieneninfrastruktur in
Libeck formulieren.

Die Errichtung der Festen Fehmarnbeltquerung (FBQ) und ihrer Hinter- P li
landanbindung fir die Schiene und die Strafe ist ein Infrastrukturvor- ./ / o
haben von europiischer Bedeutung und von groflem internationalem g
Nutzen. Die Bundesrepublik Deutschland hat sich im Staatsvertrag mit

dem Kénigreich Danemark zu einer zeitgerechten Anbindung des von

unseren dinischen Nachbarn realisierten Tunnelbauwerks bekannt. Die-

ser Zusage f(ihlt sich das Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr

(BMDV) weiterhin verpflichtet, :

Aus Sicht des Bundes ist daher zentrale Primisse fiir jede Diskussion um

mdgliche zusitzliche Erweiterungen der Schieneninfrastrukiur im Be-
reich des Vorhabens ABS/NBS Hamburg - Liitbeck — Puttgarden (Hinter-
landanbindung FBQ), dass dessen zligige Fertigstellung in keiner Weise
beeintrichtigt wird, Das Land Schleswig-Holstein teilt diese Sichtweise.
Zugleich ist es erklirtes Ziel der Bundesregierung, den Verkehrstriger
Schiene zu starken und dass méglichst viele Menschen, auch in und um
Litbeck, gerne mit dem Verkehrsmittel Bahn reisen, Unser Anspruch, das
Eine sicherzustellen, ohne das Andere zu lassen, fihrt zu komplexen Ab-
wigungsprozessen, die wir gemeinsam als Bund, Land, Aufgabentriger
und Kommunen effektiv und konstruktiv gestalten méchten, Ich danke
Thnen, dass Sie hieran mit lhren konkreten Vorschligen mitwirken. , o
Auch sind wir uns in der Analyse einig, dass die umfassenden Investitio- ‘
nen des Bundes in die Hinterlandanbindung FBQ einen groflen Beitrag

b ') é-m“‘

Zertifikat selt 2009
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zur Festigung der Positionierung Litbecks als attraktivem Standort zwi-
schen Skandinavien und den Metropolen Hamburg und Berlin leisten,

Die wesentlichen von Thnen vorgeschlagenen infrastrukturellen Ergin-
zungen sind bereits seit ldngerer Zeit Gegenstand von Abstimmungen
zwischen Bund, Land und DB Netz AG sowie entsprechender Pritfungen.
Insgesamt stehen wir unverdndert vor der Herausforderung, dass die
Planungen der DB Netz AG fiir die schienenseitige Umsetzung der Hin-
terlandanbindung FBQ weit vorangeschritten sind und zugleich der Ter-
minplan fiir eine zeitgerechte Inbetriebnahme der Strecke hoch ambitio-
niert ist, Kleinste planerische Anpassungen kénnen hier bereits zu nicht
mehr kompensierbaren terminlichen Verzégerungen in der Planung
und den Genehmigungsverfahren fithren. Diese nicht beherrschbaren
terminlichen Risilen in Verbindung mit teilweise hinzukommenden
rechtlichen Unwigbarkeiten haben Bund, Land und DB Netz AG dazu
veranlasst, simtliche gegentiber der vom Deutschen Bundestag be-
schlossen Aus- und Neubauplandng der Hinterlandanbindung ergin-
zenden Ideen und Konzepte hintenanzustellen.

Im Hinblick auf die angestrebte Viergleisigkeit des Abschnitts Liibeck Hbf
- Abzweig Waldhalle wurde Anfang dieses Jahres zwischen dem Land
Schleswig-Holstein und der Vorhabentrigerin DB Netz AG vereinbart,
die Viergleisigkeit nicht nachtriglich in den Planungen fiir die Hinter-
landanbindung FBQ zu berficksichtigen, Diese Festlegung unterstitzt
das BMDV mit Blick auf die terminlichen Risiken ausdriicklich. Nach
fachlicher Einschitzung der Vorhabentrigerin ist eine aufwértskompa-
tible Planung und Realisierung im Abschnitt Liibeck Hbf - Abzweig
Waldhalle nicht moglich, da diese u.a. umfassende nachtrigliche Redi-
mensionierung bzw. Neuanordnung der Bauwerke erfordern und damit
ebenfalls zu nicht kompensierbaren zeitlichen Verzégerungen fthren
wiirde, Nach Aussage der DB Netz AG werden jedoch bereits konzeptio-
nelle Voriiberlegungen angestellt, um die Umsetzung der Viergleisigkeit
im Anschluss an die Fertigstellung der Hinterlandanbindung schnellst-
moglich zu gewihrleisten.

Eine Umsetzung des Konzeptes der Regio-S-Bahn ist nach den mir vorlie-
genden Informationen unabhéngig vom Weiterbetrieb der Biderbahn
auch auf der Neubaustrecke maglich - unter Nutzung der mit der Re-
gion abgestimmten, entlang der Neubaustrecke geplanten Haltepunkte,
Die jiingst gemeinsam von Bund, Land und DB Netz AG getroffene Ent-
scheidung, die Uberlegungen zu einem Weiterbetrieb der Biderbahn
nicht fortzufithren, stehen der Regio-S-Bahn somit nicht entgegen.

lung der Strecke nach Litbeck-Travemiinde ist zwar zunéchst festzuhalten,
dass auch hier die Integration eines daftir erforderlichen

Mit Blick auf die von Thnen gewtinschte kreuzungsfreie Ein- und Ausfide- §
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Uberwerfungsbauwerks zeitlich nicht mehr méglich ist und im Ubrigen
auch nicht finanzierbar wire, Allerdings wird dieser Bereich im Zuge der
Hinterlandanbindung umfassend infrastrukturell optimiert und erwei-
tert, sodass sich hier nach Einschétzung der DB Netz AG eine nachhaltige
Verbesserung ftir Kapazitdt und Resilienz in diesem Streckenabschnitt
einstellen wird. Auch die gesamte Anbindung des Hafens wird sich nach
Realisierung der Hinterlandanbindung durch héhere Kapazititen aus-
zeichnen.

Insgesamt wird aktuell auf Basis der getroffenen Vereinbarungen das
umgesetzt bzw. vorgedacht, was heute moéglich und mit Blick auf unsere
internationalen Verpflichtungen verantwortbar ist. Im weiteren Verlauf
wird es darum gehen, die ggf, zusitzlich erforderlichen Mafinahmen
nach Fertigstellung der Hinterlandanbindung ziigig, wirtschaftlich und
moglichst schonend flir die Anwohnerinnen und Anwohner anzugehen,
Ich wiirde mich freuen, wenn Bund, Land, DB Netz AG und die Hanse-
stadt Litbeck dazu in bewéhrter Form im engen Austausch bleiben.

Mit freundlichen Griiften

[

N

Susanne Henckel

Zetifikat selt 2009 (
audit berfundfomitie
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Schieneninfrastruktur in Liibeck im Kontext der ABS/NBS Hamburg — Liibeck — Puttgar-
den (FBQ-Hinterlandanbindung) — thr Schreiben vom 06.11.2023

Sehr geehrte Staatssekretérin Henckel,

zunéchst einmal méchte ich mich herzlich fur Ihre Antwort auf unser Schreiben vom 16.08.2023
bedanken. Gleichzeitig musste ich leider feststellen, dass die hiesigen Sorgen und Bedurfnisse
von Seiten des Bundes teilweise noch nicht richtig wahrgenommen wurden, weshalb ich folgende
Punkte gerne klarstellen wirde:

Nach unserem Kenntnisstand gab es nie eine Zustimmung von Land bzw. NAH.SH, dass die
Viergleisigkeit zwischen Libeck Hbf und Abzw. Waldhalle erst spater kommen soll. Auch ist mit
dem durch die DB Netz vorgesehenen Umbau vom Abzw. Waldhalle definitiv keine Regio-S-Bahn
Lubeck machbar. Hierzu ist an der Stelle dann zu wenig Kapazitat vorhanden, was ebenso massiv
die weitere Entwicklung unseres Port of Libeck beeintrachtigt.

Gerne mochte ich auch nochmal auf das Verkehrswendepapier des Port of Libeck (vgl. por-
tofluebeck.com/de/projekte/verkehrswende) hinweisen und auf die Bedeutung dieser Mallnahme
far unseren Wirtschaftsraum.

Im Hinblick auf die Baderbahn kommen wir zu einer génzlich anderen Einschétzung und sehen
gar nicht die Notwendigkeit, diese flir die Region so wichtige Infrastruktur fir die Neubaustrecke
zu ,opfern*: Eine Planung der Neubaustrecke ohne Anbindung der Baderbahn am neuen Bahnhof
Ratekau fuhrt nach den uns vorliegenden Erkenntnissen nicht etwa zur Beschleunigung der Mal3-
nahme, sondern vielmehr zu erheblichen Verzdgerungsrisiken einer termingerechten Fertigstel-
lung der FBQ-Hinterlandanbindung. Denn die Annahme der DB Netz, das Voraussetzen einer
Stilllegung der B&aderbahn kénne die Planung der FBQ-Hinterlandanbindung im Abschnitt 1.2 be-
schleunigen, ist unserer Ansicht nach unzutreffend. Die Planfeststellung wiirde erheblich verzé-
gert, wenn eine Stilllegungsentscheidung abgewartet werden misste. Da mit der Norddeutschen
Eisenbahngesellschaft (NEG) ein EIU mit seriésem Ubernahmeinteresse vorhanden ist, ist eine
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positive Entscheidung des Eisenbahn-Bundesamtes Uber einen Antrag auf Stillegung der Bader-
bahn nicht zu erwarten.

Die Baderbahn stellt den potentialreichsten Ast der Regio-S-Bahn Lubeck dar. Wir brauchen
schon jetzt mehr statt weniger OPNV in die B&derorte. Mit einem Erhalt der Baderbahn und dem
Bau weiterer Stationen kann ein wichtiger Grundstein gelegt werden, die schon jetzt sehr hohen
Fahrgastzahlen auf der Verbindung Neustadt — Timmendorfer Strand — Libeck zuklnftig noch
weiter zu steigern und damit einer Uberlastung des StraRennetzes in der gesamten Region vor-
zubeugen, wenn auch noch mehr Pendler:innen auf die Schiene umsteigen.

Abschlieftend ist es mir wichtig zu betonen, wie bedeutend auch flr die Hansestadt Lubeck eine
zeitgerechte Realisierung der FBQ-Hinterlandanbindung ist. Dass die Erflllung des Staatsver-
trags derzeit oberste Prioritat genielt, kdnnen wir nachvollziehen. Wir haben jedoch erhebliche
Zweifel daran, ob der von der DB Netz gewahite Weg hierzu die richtige Strategie ist. Aus einer
— auch aus lhrem Schreiben zu entnehmenden — offensichtlich werdenden Uberbeanspruchung
der DB Netz dirfen keine Kollateralsch&den fur die Region entstehen. Wir sind Uberzeugt davon,
dass der DB Netz als Vorhabentragerin nur dann ein zligiges Planfeststellungsverfahren gelingt,
wenn die MaRnhahme im regionalen Konsens und nicht gegen die Interessen der Region durch-
geplant und durchgefihrt wird.

Ein Aus der Baderbahn birgt die Gefahr einer méglichen Halbierung der Fahrgastzahlen, was ein
schwerer Schlag fur die Verkehrswende in der Region wére. Dies kénnen wir so nicht hinnehmen.
Wenn es nicht anders geht, muss die Anbindung der Béaderbahn im Nachgang des laufenden
Planfeststellungsverfahrens erfolgen. Hierzu erwarten wir allerdings ein klares Bekenntnis.

Fur Fragen und Gespréache stehe ich lhnen gerne zur Verfigung, verbunden mit der herzlichen
Einladung, Ihnen vor Ort in einem persénlichen Gesprach die Entwicklung der Region und des
Port of Liibeck vor dem Hintergrund der Realisierung der Festen Fehmarnbeltquerung vorzustel-
len.
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2. Durchschriftlich z.K. an
5.000 Sen. Joanna Hagen
5.610 Herr Karsten Schroder
5.610 Herr Christian Stolte
5.610 Herr Michael Stédter

3. z.d.A.
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Ganzheitlicher Ausbau der Schieneninfrastruktur in Liibeck im Zuge der Reaiisierung der
Schienenhinterlandanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ)
Hier: geplante Generalsanierung der Schienenstrecken in Norddeutschland

Sehr geehrte Frau Staatssekretarin Henckel,

die Hansestadt Lubeck hat mit ihrem Seehafen Port of Libeck transeuropaische Verkehrsbedeu-
tung, was sich darin widerspiegelt, dass die Hansestadt Lubeck und der Hafen Bestandteil des
TEN-T Kernnetzes der EU im Transportkorridor ScanMed ist.

Der Hafen Libecks fungiert als wesentliche und essenzielle Logistikdrehscheibe fur den Waren-
austausch zwischen Kontinentaleuropa und dem skandinavischen-baltischen Raum. Die Hanse-
stadt Libeck hat kirzlich zu den jetzigen und zukiinftigen unzureichenden Verkehrskapazitéten
im Norddeutschen Verkehrsnetz - insbesondere zu den Schienenkapazitaten - Stellung bezogen.
In den lhnen bekannten Schreiben habe ich als Biirgermeister der Hansestadt Libeck auf die
geplanten Generalsanierungen der Hauptmagistrale des Schienennetzes hingewiesen, die
grundsatzlich die Kapazitatssituation noch verscharfen.

Mittlerweile zeigen neue Informationen aus verschiedenen Gespréchen, dass sich die geplanten
Generalsanierungen und die derzeit hierzu bekannten Planungen hinsichtlich ihrer Auswirkungen
auf den Hafen Standort Libeck noch viel negativer abzeichnen als vorher gedacht.

Die DB Netz plant bekanntermalRen eine finfmonatige Vollsperrung der Strecke 1120 (Hamburg-
LUbeck) in 2027. Parallel dazu wird nach aktuellen Erkenntnissen meiner Expert.innen auch die
Strecke 1122 (LUbeck - Bad Kleinen) voll gesperrt. Als einzige mégliche Umleitungstrecke der
zahlreichen Personen- und Schienenglterverkehre verbleibt die Strecke 1121 zwischen Blichen
und Lubeck.

Fir den Personenverkehr sind aktuell umfangreiche und zahlreiche Schienenersatzverkehre ge-
plant. Nach neuesten Erkenntnissen soll auch ein Zugverkehr von Hamburg Uber Blichen nach
LUbeck gefuhrt und der Personenverkehr auf der Strecke Lineburg und Libeck ebenfalls weiter
betrieben werden. Die von der DB Netz favorisierte Ausweichstrecke 1121 ist weder elektrifiziert,
noch zweispurig und hat dadurch aus Libecker Sicht weder ausreichende Schienenkapazitat,
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um Personenverkehr und Giiterverkehr aufzunehmen. Noch 1&sst der Ausbaustandard erwarten,
dass der den Belastungen schwerer Glterziige standhalt.

Die Schienenglterverkehre zum Port of Libeck sind gréRtenteils Intermodal-Ztge mit E-Traktion,
die Transporteinheiten per Schiene zum Hafen Libeck bringen ohne die Strallen damit zu belas-
ten. Diese sind eng auf die Fahrabfahrten getaktet und fahren ebenfalls nach einem wiederkeh-
renden Fahrplan. Es steht somit ein vollstdndiger Einbruch der Schienentransportketten und ins-
besondere der intermodalen Ketten iber den Standort Lubeck zu beflirchten.

Es scheint, dass das von den Verantwortlichen fiir die Generalsanierung bewusst in Kauf genom-
men wird, da gleichwertige Umleitungsstrecken weder geschaffen noch diskutiert werden.

Die derzeit bestehende Aussage seitens der DB, die erforderliche Umspannung von Diesel- auf
E-Traktion mittels eines noch einzurichtenden Diesellokfuhrpark zur Verfigung zu stellen, ist zwar
ein erstes Angebot, welches jedoch in der Umsetzung weitere zahlreiche zusétzliche Probleme
auslést und aus heutiger Sicht nicht marktgerecht durchfilhrbar ist. Der Port of Lubeck wird bis
auf weiteres somit abgehangt mit den zugehdérigen wirtschaftlichen Folgen.

Wir bestehen darauf und fordern Sie auf, dass die Folgen aus der geplanten Generalsanierung
zumindest vertretbar bzw. nachweislich deutlich starker abzumildern sind, um die Verkehrsfunk-
tion der Standort Libeck schienentechnisch nicht zu gefahrden. Es ist weiterhin die verléassliche
schienentechnische Erreichbarkeit des Standorts zu gewahrleisten. Daflr bedarf es leistungsfa-
higer Umleitungsstrecken, die es derzeit nicht gibt und die auch mit einer Bestandsnutzung der
Strecke Biichen-Lubeck nicht erflillt werden kann. Wir fordern deshalb die Generalsanierung des
Strecke 1120 Hamburg-Lubeck zu verschieben, bis die Strecke Blichen-Liibeck (1121) und die
Strecke tber Bad Kleinen (1122) so leistungsfahig sind, dass die schienengebundenen Glterver-
kehre vertretbar umgeleitet werden kénnen.

Ansonsten sind die wirtschaftlichen Folgen fir den Port of Libeck und fur die Unternehmen am
Standort Lubeck nicht vertretbar. Die Schaffung geeigneter Umleitungs- und Entlastungsstrecken
kann dann auch bei der Instandsetzung der Hochleistungskorridore Bremen Hamburg (2028) und
Hannover — Hamburg (2029) zu einer Entspannung beitragen.

Ich wére dankbar fUr eine Darstellung, wie die DB AG die schienenseitige Erreichbarkeit Libecks
insbgsf)ndeﬁg Uber die Dauer der Generalsanierung sicherstellen will.

r

Mit freundll%hen Grifken

Jan Lindenau
Blrgermeister

cc. gleichlautendes Schreiben an DB Netz Frau Plambeck.

Nachrichtlich an:
Herrn Tim Klissendorf, MdB.
Herrn Bruno Hénel, MdB.
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Sehr geehrter Biirgermeister, ' —

vielen Dank fiir Ihr o, g. Schreiben zu den geplanten Baumafinahmen der 4 ({\'/eé <
Schienenstrecken in Norddeutschland und der damit einhergehenden B
schienenseitigen Erreichbarkeit des Hafen- und Logistikstandortes
Liibeck,

Insbesondere die Strategie der Generalsanierung von Hochleistungskor~ {/
ridoren (HLK) dient dem Ziel, kurzfristig die Leistungsfahigkeit im Schie-
nengliterverkehr zu erhéhen sowie die Plinktlichkeit und Zuverlassig-

~ keit des Schienenverkehrs schnell und nachhaltig zu verbessern.

Ich teile Thre Auffassung, dass die aus der Generalsanierung des HLK
Hamburg - Litbeck im 2. Halbjahr 2027 resultierenden Beeintrichtigun-
gen des Giiter- und Personenverkehrs moglichst gering zu halten sind.
Wihrend der Bauphase werden sich verkehrliche Einschrankungen lei-
der nicht vermeiden lassen. Insofern habe ich die DB AG bereits aufge-
fordert, mit Informationen frithzeitig und aktiv auf die von Baumafinah-
men betroffenen Linder, Regionen und tibrigen Beteiligten zuzugehen,
um so Transparenz und Zeit flir notwendige Abstimmungen zu schaffen
und konstruktive Lésungen zu finden.

Dije DB AG hat dem Bundesministerium ftir Digitales und Verkehr
(BMDV) mitgeteilt, dass mit der Erarbeitung von Ersatzverkehrskonzep-
ten und der Identifizierung potentieller Umleitungsstrecken bereits be-
gonnen wurde.

! ]
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i Zertifikat seit 2009 ;
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Aufgrund der noch sehr langen Vorlaufzeit bis zur Generalsanierung
HLK Hamburg - Litbeck liegen jedoch noch keine belastbaren Konzepte
vor, Das Land Schleswig-Holstein und die Verkehrsunternehmen haben
daher noch die Méglichkeit Anforderungen an die Verkehrskonzepte bei
den vorgesehenen Dialogen mit der DB InfraGO AG einbringen zu kén-
nen.

Der beim Schienengipfel am 15.09.23 kommunizierte Reihungsvorschlag
der HLK wurde nach einer Abstimmung mit der Bahnbranche durch das
BMDV intensiv gepriift, Eine zeitliche Verschiebung der Generalsanie-
rung des HLK Hamburg - Litbeck wiirde u.a. zu Kollisionen mit anderen
Investitionsvorhaben fiihren. Insofern sollte der noch grofle zeitliche
Vorlauf von rund 3,5 Jahren bis zur Generalsanierung des HLK Hamburg
- Lubeck entsprechend meiner vorstehenden Ausfthrungen zur Redu-
zierung der verkehrlichen Beeintrichtigungen genutzt werden.

Laut DB AG ist diese mit den Land Schleswig-Holstein und der nah.sh als
Aufgabentriger bereits im Kontakt, um beginnend in diesem Jahr mit al-
len Beteiligten konstruktive und angemessene Losungen auch hinsicht-

lich der Exreichbarkeit des Hafen- und Logistikstandortes Litbeck zu fin-

den.

Ein gleichlautendes Schreiben geht an Herrn Kliissendorf, MdB.

Mit freundlichen Griiften
/

/
C,/\t/;m,/%Qw

Susanne Henckel
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Hansestadt LUBECK &

Hansestadt Liibeck; D-23539 Liibeck Der Bilirgermeister

Herrn Bundeskanzler

Olaf Scholz Gebdude: Rathaus
Bundeskanzleramt Zimmer: 1
Willy-Brandt—Stra%@ﬂFA@[ Tel. (0451) 1 22 -1000

10557 Berlin Fax (0451) 122-1009
e-mail: buergermeister@luebeck.de

Datum: 17.10.2023

Nachhaltige Sicherung der dt. Transportkapazitdten im europaischen Verkehrsnetz
Hier: Ganzheitlicher Ausbau der Schieneninfrastruktur im norddeutschen Raum im Zuge
der Realisierung der Schienenhinterlandanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung

Sehr geehrter Herr Bundeskanzler,

mit diesem Schreiben nehme ich Bezug auf eines der groRten Infrastrukturvorhaben Europas,
die Realisierung der Festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ), dessen Durchflhrung durch einen
Staatsvertrag am 03. September 2008 zwischen dem Konigreich Ddnemark und der Bundesre-
publik Deutschland vereinbart worden ist.

Die Hansestadt Libeck als Mitglied der Metropolregion Hamburg ist Uberzeugt davon, dass mit
der Realisierung der FFBQ - und insbesondere der Schienenanbindung - ein groBer Beitrag zum
Ausbau des europdischen Transportnetzwerkes und zur Starkung der Metropolregion wie
Deutschlands im innereuropdischen Warenverkehr geleistet wird.

Wir gehen davon aus, dass von einem Neu- und Ausbau von Schienenstrecken in der Metropol-
region und insbesondere im Raum LUbeck Impulse fur die wirtschaftliche Entwicklung der ge-
samten Region ausgehen und gleichzeitig Grundlagen fiir ein Gelingen der Verkehrswende wei-
ter geschaffen werden kénnten. '

Die Hansestadt Lubeck als zweitgrof3ter Hafen- und Logistikstandort der Metropolregion setzt
sich bereits seit einigen Jahren - wie Hamburg auch - flir die nachhaltige Starkung der Schiene
insbesondere auch flr den Schienenglterverkehr ein. Die Wettbewerbsstarke beider Hafen
zeichnet sich heute u.a. durch die Trimodalitét und insbesondere die exzellente Schienenhinter-
landlogistik aus. Die FFBQ erméglicht es Libeck die bereits vorhandene seeseitige HUB-Funktion
flir innereuropaische Verkehre mit einer schienenseitigen HUB-Funktion fur alle KV-Verkehre in
der westlichen Ostsee zu kombinieren. Dank der grof3zigigen Unterstitzung u.a. durch GRW-
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Mittel ist es in den vergangenen 20 Jahren gelungen, den Port of Libeck zukunftsfahig auszu-
bauen, und mit Digitalisierungsmitteln des Bundes wird das Projekt Baltic Future Port zur digitalen
Transformation des Hafenbetriebs unterstitzt.

Aber auch die Entwicklung des Personenverkehrs innerhalb der Metropolregion Hamburg ist
hierbei wichtig, beispielsweise die geplante Realisierung einer sogenannten Regio-S-Bahn in der
Region Libeck zur Starkung des Umweltverbundes. Ebenso sieht die Hansestadt Libeck eine
groRe Chance in den neuen Méglichkeiten zur Anbindung im Schienenpersonenfernverkehr, da
Libeck durch die FFBQ in die Mitte der Fernverkehrsverbindung Stockholm - Kopenhagen - Ham-
burg /- Berlin rlickt, was den Wirtschaftsstandort Liibeck weiter festigt und starkt.

Vor dem Hintergrund der grof3en Zukunftsbedeutung der FFBQ bedanken wir uns fiir die Ent-
scheidung der Bundesregierung, die Errichtung einer Drei- bzw. Viergleisigkeit zwischen Lubeck
und Schwartau Waldhalle in den vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans aufzuneh-
men. Hierdurch wird die wichtige Integration der Hinterlandanbindung des Port of Libeck in die
FEBQ-Achse sichergestellt und die Férderung einer Regio-S-Bahn, um hier die steigenden Bedarfe
im nordostlichen Bereich der Metropolregion Hamburg abzudecken.

Mit Sorge sieht die Hansestadt Lubeck aber die hier uns bekannten Planungen der DB Netz AG
(DB Netz) zur Realisierung der schienenseitigen Hinterlandanbindung fur die FFBQ. Es wird aner-
kannt, welch immenser Druck auf der Bundesregierung liegt, im Zuge der Verkehrswende die
schienenseitige Infrastruktur in Deutschland mitimmensen Aufwand und unter erheblichen Zeit-
druck zu sanieren, zu ertlichtigen und auszubauen. Leider mussten wir im Planungsprozess mit
der DB Netz jedoch feststellen, dass der viergleisige Ausbau im Zuge der aktuellen Planungen zur
FFBQ-Schienenhinterlandanbindung noch nicht realisiert bzw. planerisch berlcksichtigt werden
soll.

Wir werden im Rahmen der Gesprache mit der DB Netz AG nicht mide zu betonen, wie wichtig
es ist, schon jetzt eine Viergleisigkeit in den Planungen zu bertcksichtigen. Leider sind diese Be-
muihungen jedoch bislang nicht erfolgreich und so droht nach Abschluss der FFBQ-Anbindung
ein erneuter zeitintensiver Planungs- und Realisierungsprozess, der dann zu erheblichen Mehr-
kosten fuhrt.

Gleichzeitig ist in diesem Zeitraum damit zu rechnen, dass der Knoten Lubeck mit den induzier-
ten Schienenverkehren der FFBQ, dem Schienenpersonennahverkehr und dem Schienenhinter-
landverkehr zu Lasten des Port of Libeck komplett Uberlastet sein wird. Das flhrt zwangslaufig
zu einer empfindlichen Schwachung der Wettbewerbsposition des Port of Libeck zu Lasten der
dortigen Arbeitsplatze. Das hat bereits jetzt dazu geflihrt, dass die vielgenutzte ,Baderbahn” zur
verkehrlichen ErschlieBung entlang der Lubecker Bucht nicht erhalten werden soll. Das ist aus
unserer Sicht kontraproduktiv in dem Bestreben, den Umstieg vom Pkw auf die Bahn vor allem
fr die vielen Pendler:innen und Touristen zu beférdern.

Aus hiesiger Sicht impliziert darliber hinaus die alleinige Fokussierung der DB Netz auf die Fer-
tigstellung der Hinterlandanbindung der FFBQ zwischen Puttgarden und Libeck ohne Berlck-
sichtigung der Leistungsfahigkeit des norddeutschen Bestandsnetzes langfristig deutliche Wett-
bewerbsnachteile fir die norddeutsche Region und ihrer Bedeutung fir den AulRenhandel. Hinzu
kommt, dass nur unzureichend die Verkehrswendepotentiale fur den Glter- wie Personenver-
kehr durch eine ganzheitliche Planung im Zuge der FFBQ - Hinterlandanbindung ausgeschopft
werden. Hierdurch werden erhebliche Chancen und Potentiale aus der FFBQ geschmalert.

Im aktuellen Netz gibt es unbestreitbar bei den heutigen verkehrlichen Anforderungen Probleme
bei der Abwicklung des Schienenglterfernverkehrs sowie Kapazitatsdefizite in der Infrastruktur.
Die uns bekannten aktuellen Planungen zur schienenseitigen Anbindung der FFBQ laufen nach
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unserer Einschatzung darauf hinaus, dass die prognostizierten Verkehrszuwachse aus Personen-
und Guiterverkehr nicht sicher abgewickelt werden konnen.

Ergdnzend ist zu beachten, dass durch den Bau der FFBQ eine Teilverlagerung von bisherigen
Schienenverkehren auf der Jitland Route auf diese Schienenverbindung zu erwarten ist. Hierfur
sind die Kapazitaten im Uberregionalen Netz absehbar nicht geschaffen worden. Daher steht zu
befirchten, dass es zu keiner signifikanten Verkehrsverlagerung von der Stral3e auf die Schiene
kommt. Diese ist aber notwendig, um unsere gemeinsamen ehrgeizigen Ziele zur Klimaneutrali-
tat zu erreichen.

Verscharfend kommt hinzu, dass die DB Netz nach derzeitigem Planungsstand in den Jahren
2027 (Hamburg - Lubeck) und 2029 (Hamburg - Hannover) jeweils flr finf Monate die Strecken
vollstandig fir notwendige Grundinstandsetzungen und Ertlichtigungen sperrt. Diese Sperrun-
gen fihren auch im Guterverkehr zu einem faktischen schienenseitigen Abkoppeln des Port of
Lubeck und Kiel vom Hinterland, da die mogliche Ausweichroute Gber Bad Kleinen und einen
Ostkorridor nicht besteht.

Die Sanierung zielt dabei grundsatzlich nicht auf Kapazitatsausbau auf diesen Strecken ab. Alter-
native leistungsfahige Bypasse mit erweiterten Rangier- und Zugbildungskapazitaten als Alterna-
tive zum Knoten Hamburg fir eine sinnvolle Verkehrslenkung und eine Redundanz fehlen voll-
standig. Dadurch kumulieren sich insbesondere die skandinavischen Bahnverkehre der FFBQ,
die hafenbezogenen Schienenglterverkehre der Hafen Kiel und Libeck mit den Guterverkehren
des Hamburger Hafens sowie den Personenverkehren am Knoten Hamburg mit seiner Elbque-
rung und den davon abgehenden Strecken nach Hannover und Bremen.

Diese fehlende und nicht berlcksichtigte Guterverkehrskapazitat sowie die fehlenden Bypasse
zur Entlastung des Knotens Hamburg wird einen Standortnachteil insbesondere flr die Metro-
polregion Hamburg mit seinen Hafen aber auch fir Schleswig-Holstein darstellen.

FUr den Schienenglterverkehr sind die aktuellen Planungen deshalb aus Libecker Sicht nicht
geeignet, die Anforderungen der europdischen Transportwirtschaft an den TEN-T-Korridor
Scandinavian Mediterranean (ScanMed) zu erftllen.

Daher bedarf es schnellstmdoglich einer verkehrstrageriibergreifenden Betrachtung und einer ge-
samtheitlichen, mit den norddeutschen Bundeslandern abgestimmten Strategie flr die Ver-
kehrsinfrastrukturentwicklung. Hierbei gehort u.a. der Aufbau und die Entwicklung eines schie-
nenseitigen Ostkorridors mit den zugehdrigen Infrastrukturprojekten zur Entlastung des Bahn-
knotenpunktes Hamburg, der gleichzeitig zu einer Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der
norddeutschen Region im TEN-T-ScanMed-Korridor fuhrt.

Zur besonderen Bedeutung einer hier dringend benétigten Kapazitatsausweitung u.a. der
Schiene in und um LUbeck mdchte ich an dieser Stelle auf das Verkehrswendepapier des Port of
LUbeck hinweisen, dass ich diesem Schreiben zur gefalligen Lektlre beiftige.

Hier werden schlagwortartig MalRnahmen benannt, die dazu beitragen kénnen, durch entspre-
chende MaRBnahmen Liibeck einerseits in seiner Hubfunktion fir innereuropaische Verkehre in
den Ostseeraum zu starken und andererseits als vorgelagerten Verkehrsknoten an der FFBQ zur
Entlastung des Bahnknotens Hamburg beizutragen. Das sind gleichzeitig MaBnahmen, die nach
unserer Auffassung der gesamten norddeutschen Region zugutekommen,

In dem Verkehrswendepapier erlauben wir uns, neben der Forderung u.a. nach einem zligigen
Weiterbau der A20 nach Westen und einer weiteren Elbquerung 6stlich von Hamburg an die A39
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einen innovativen Ansatz zur besseren Ausnutzung der Binnenwasserstral3en als klimafreundli-

chen Transportweg vor dem Hintergrund sinkender Pegelstande und des zeit- wie kosteninten-
siven Ausbaus der Infrastruktur vorzustellen,

Sehr geehrter Herr Bundeskanzler,

zusammenfassend mochten wir Sie um lhre Unterstitzung bitten, im Rahmen Ihrer Méglichkei-
ten auf die DB Netz AG einzuwirken, die Herstellung der Viergleisigkeit zwischen Libeck und Bad
Schwartau-Waldhalle in die aktuelle Planung aufzunehmen und die von uns geschilderten Vor-
schlage zur Engpassbeseitigung im Verkehrswendepapier in die Diskussion auf Bundes- und Lan-
derebene aufzunehmen.

Flr Ruckfragen stehe ich Ihnen jederzeit gerne zur Verfligung und erlaube mir, Sie hiermit herz-
lich in die Hansestadt Litbeck einzuladen, um sich vor Ort einen Uberblick Giber unsere Planungen
und den Port of Libeck zu verschaffen.

N freundl%chen GriRken LA

Jan Tf"indeﬁnau%
BUrgermeister

Nachrichtlich
Herr Tim Kliissendorf, MdBVE’[?SENDEi e

Herr Bruno Honel, MdB .~ L, Z{)Z.?

Anlage: Verkehrswendepapier




Hansestadt LUBECK

Libeck, 19. September 2022

FFBQ - Die mogliche neue Rolle der Hansestadt Lubeck
mit dem PORT OF LUBECK im EU-TEN-T Verkehrskorridor
ScanMed

Kommentar des PORT OF LUBECK zur Verkehrswende

Ausgangslage

Auf der Basis der Aussagen des Hafenentwicklungsplans der Hansestadt Lubeck (HEP2030) ist im
Zusammenhang mit einer vollfunktionstlchtigen festen Fehmarnbeltquerung die Rolle Liibecks und
somit auch ihres Hafens im EU-TEN-T Verkehrskorridor ScanMed neu zu definieren. Hierzu hat die
Libeck Port Authority (LPA), als Eigentumsvertreter und Verwalter der stadtischen Hafenanlagen
und zustdndige Organisation fUr die strategische Entwicklung des gesamten Port of Lubeck, eine
standortlibergreifende Betrachtung und Einschatzung vorgenommen. Diese Rollenbeschreibung ist
zu kombinieren mit einer Kapazitatsdiskussion der drei verschiedenen Verkehrstrager im Hinter-
land des Libecker Hafens. Die infrastrukturelle Diskussion zum Thema Verkehrswende ist derzeit
unvollstéandig und nicht strategisch durchdacht. Die Aktionen wie Biindnis-Schiene-Nord, der zu er-
wartende Verkehrszuwachs auf der Stral3e und der Schiene und die geplante Umsetzung und Ein-
fuhrung des Deutschlandtakts flr den Schienenpersonennahverkehr sowie -fernverkehr und fir
den Guterfernverkehr kénnen unter den jetzigen Voraussetzungen und Perspektiven nicht umge-
setzt werden. Die Kapazitdtsauslastung im deutschen Schienennetz sowie im deutschen Autobahn-
straBennetz ist am Limit. Hierbei sind insbesondere auch die europdische Verkehrsstrategie des
Korridors und die nationale Verkehrsstrategie des Bundes zu harmonisieren,

Auch die im Rahmen der 6ffentlichen HEP-Beteiligung von der LPA konsultierte Arbeitsgruppe AG
Hafenentwicklung empfiehlt die Verlagerung von Hinterlandverkehren auf die Schiene zu starken.
In dem zugehdorigen &ffentlichen Ergebnisbericht heil3t es:

.Die Bahn ist der 6kologisch vertréiglichste Landverkehrstriger. Vor diesem Hintergrund wird die
LPA aufgefordert, simtliche Potenziale zur Stirkung der Verkehrskombination von Seeschiff und
Schiene im HEP zu identifizieren und gebiindelt darzustellen - inshesondere, wenn es um den Aus-
bau von KV-Anlagen flir den Intermodalverkehr geht, dem ein deutliches Wachstum prognostiziert
wird. Mehrbelastungen flir Mensch und Natur sind im Rahmen dieses Ausbaus auf ein Minimum
zu beschrdnken. Auch die Kombination Seeschiff und Binnenschiff soll erhalten und gestdrkt wer-
den - unter der MafSgabe, dass der ELK verkehrlich sinnvoll und 6kologisch vertriglich entwickelt
werden kann.”

Seite 1




GemaR einer aktuellen Studie des Instituts der deutschen Wirtschaft (IW) ist das deutsche Schienen-
netz bereits heute auf den wichtigen Verbindungen fir den Giiterverkehr Uberlastet (Quelle IW -
Gutachten: Faktencheck Guterverkehr in Deutschland: Von der fehlenden Infrastruktur zum Verla-
gerungspotenzial (T. Puls - 02/2022)). Insbesondere gilt das fir den Hamburger Raum. Alleine diese
Tatsache, dass nicht ausreichend Trassenkapazitdten fur den Guterverkehr vorhanden sind, macht
eine vorteilsbringende Verlagerung von Transportmengen von der Straf3e auf die Schiene im Sinne
der Verkehrswende unmaoglich. Es bedarf hierbei enormer finanzieller und juristisch-genehmi-
gungsrechtlicher sowie organisatorischer Anstrengungen, um die Bahnverkehrsinfrastruktur zu-
kunftsfit zu machen. Insbesondere unter dem Aspekt, dass der Aus- bzw. Neubau von Bahnstrecken
exorbitant viel Zeit beansprucht. Zusatzlich ist der Zustand des Schienennetzes zu bemangeln und
insbesondere auch die Kapazitdten fur Guterztge mit Langen ab 740 m im Hinblick auf die vorhan-
denen Ausweichstrecken/-haltebereiche ist kaum ausreichend.

Ubergangsphase

Die geplanten bzw. erforderlichen AusbaumalRnahmen bei diesen Verkehrsanlagen werden min-
destens 10-20 Jahre dauern, um zum Thema Verkehrswende entsprechende Auswirkungen und
Mdoglichkeiten bieten zu kénnen. Die derzeit in der aktiven Bearbeitung befindlichen Verkehrsinfra-
strukturprojekte des Bundes sind zudem nicht annahernd ausreichend, um die erforderlichen Ka-
pazitdten und vor allem den Wunsch nach einer Verkehrswende zu erfillen. Und wenn der Umfang
an erforderlichen Verkehrsinfrastrukturanpassungen identifiziert und sogar diese Projekte alle in
der Umsetzung waren, ist nicht klar, wie in der Zwischenzeit dem Verkehr und dem Gutermengen-
transport und seinem prognostizierten Wachstum begegnet werden soll.

Das betrifft den gesamten norddeutschen Raum inkl. dem Raum Libecks, weil die feste Fehmarn-
beltquerung (FFBQ) es ermdglicht Uber diese neue durchgangige Bahnroute neben der bereits be-
stehenden Jltlandroute, Ganzziige ungebrochen nach Sidschweden fahren zu lassen. Dies wird ab
dem Jahr 2029 der Fall sein. Durch die FFBQ wird mehr Schienengliterverkehr auf dieser Achse lau-
fen. Schaut man aus der Blickrichtung des Standorts Libeck auf die drei Verkehrstréger Stral3e,
Schiene und Binnenschiff ergibt sich derzeit eine ungenutzte Kapazitat auf der BinnenwasserstrafRe
des Elbe-LUbeck-Kanals. Wie und in welcher Weise diese Kapazitat aktiviert werden kann, wird nach-
folgend konzeptionell ndher erldutert.

Ein Vollausbau des Elbe-Liibeck-Kanals (ELK), wie er im Vordringlichen Bedarf des aktuellen Bundes-
verkehrswegeplans enthalten ist, wird aufgrund der zu erwartenden Realisierungs- und Umset-
zungszeitrdume keinen Beitrag zur Verkehrswende in den nadchsten 20 Jahren leisten kénnen.
Grundsatzlich wird der ELK mit einer bedarfsgerechten Anpassung als Teilprojekt zur Verkehrs-
wende gehoren missen. Neben der grundsatzlichen Mindestforderung der Kanalnutzer, dass die
Schleusen des ELK saniert beziehungsweise uneingeschrankt hergerichtet werden und der Betrieb
fir das Fahren von Schubverbanden wieder vereinfacht wird (Plan A - Minimum Forderung), ist ein
alternativer paralleler Plan B zu entwickeln und umzusetzen, um dem Kanal wieder mehr wirtschaft-
liches Leben einzuhauchen und einen Beitrag fur die erforderliche Verkehrswende in Deutschland
und insbesondere im verkehrlichen Flaschenhals des norddeutschen Raumes zu schaffen. Hierbei
gilt die Zieldefinition, dass die vorhandene Kapazitat des ELK nicht erhtht, sondern langfristig erhal-
ten und besser ausgelastet werden soll. Das ist hierbei der entscheidende Ansatzpunkt. Hierfur ist
eine Aktivierung von ELK-tauglichem Schiffsraum erforderlich, der wirtschaftlich und klimaneutral
betrieben werden kann. Die Schiffsparameter, wie maximaler Tiefgang und maximale Lange und
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Breite sind bekannt. Dieser Schiffstyp ist beziiglich seiner Vorteile im Zusammenhang mit den zu
erwartenden klimatischen Veranderung (z.B. zuklnftige Wasserstande) und dem zugehorigen wei-
teren Einsatzgebiet der nicht ausgebauten BundeswasserstraBenabschnitte (z.B. Dortmund-Ems-
Kanal, Saale, Elbe, Weser oder Havel-Oder-Wasserstral3e) zu benennen, Dieser ELK-taugliche Schiffs-
raum ist mit umweltfreundlichen Antrieben/Treibstoffen klimaneutral auszustatten. Durch den Bau
von derartigem Schiffsraum mit Hilfe von entsprechenden Forderprojekten kénnen die Transport-
kapazitaten von WasserstraBen der Kategorie IV der Logistikbranche verfiigbar gemacht werden
und so die konkurrenzfahige Nutzbarkeit des WasserstralRennetzes in den logistischen Prozessen
verbessert werden. Damit werden die notwendigen Alternativen fiir eine Verlagerung insbesondere
von Massenguttransporten von der Schiene oder Stral3e auf die Wasserstral3e kurzfristig geschaf-
fen. Das Transportpotenzial ist mit der Verdoppelung der aktuellen Transportmengen anzugeben.
Das grundsatzliche Ziel ist dabei, Verkehrskapazitdten - insbesondere auf der Schiene - fur das
prognostizierte Wachstum bereitstellen zu kénnen, bis zur Errichtung/Ausbau neuer Kapazitaten
durch entsprechende Gleisinfrastrukturprojekte.

Demnach sind von den Verkehrstragern Schiene und StraRBe die GlUtermengen, die binnenschiff-
tauglich sind, entsprechend zu verlagern. Nur so kénnen erforderliche freie Kapazitdten auf der
Schiene und auf der StralRe geschaffen werden, bis diese beiden Verkehrsinfrastrukturen durch die
geeigneten BaumaRnahmen bzgl. ihrer Kapazitdten zukunftstauglich ausgerichtet sind. Geschieht
dies nicht und entfallt perspektivisch auch noch der ELK als wirtschaftlicher Transportweg, werden
die aktuellen ELK-Mengen zwangslaufig auf die StralBe verlagert, weil die Bahn keine Kapazitdten
dafur frei hat.

Durch das Projekt ,Elektrifizierung und Bau der Kurve Bad Kleinen” wird das Einzugsgebiet des Libe-
cker Hafens nach Stidosten maRgeblich erweitert. Dieses Projekt ist neben der S4 der zweite wich-
tige Schritt in die richtige Richtung und ist somit zwingend erforderlich. Letztlich wird damit auch
der Bundelungspunkt Libeck besser an die Brenner-Strecke angebunden. Es ist somit der (Bahn-)
Ostkorridor (Schwerin-Magdeburg-Leipzig-Regensburg) neben der Hauptstrecke (Libeck-Hamburg-
Hannover-Fulda) leistungsfahig aufzubauen. Diese Zugverbindung/-route wird und kann nicht Gber
den Rangierbahnhof Maschen laufen kénnen, so dass nach Ansicht Libecks hier eine kapazitdre
Entlastung Maschens moglich ist und auch erfolgen wird. Zudem kann sich das auch positiv auf die
Kapazitatssituation im Raum Hamburg inkl. seiner Zu- und Ablaufstrecken Hannover-Hamburg und
Hamburg-Libeck auswirken. Grundsatzlich kann weiter argumentiert werden, dass dann die Um-
fahrung Bad Kleinen als erster Bypass fiir den Schienenzulauf und -ablauf des PORT OF LUBECKS fun-
gieren kann. Perspektivisch ist das aber zu wenig um die zukiinftig erforderlichen Bahnkapazitdten
im Guterverkehr bereitstellen zu kénnen. Hier muss aus Liibecker Sicht die Strecke Libeck-Blichen-
LUneburg als leistungsfahige Bahnstrecke flir den Guterverkehr ausgebaut werden, um den Knoten
Hamburg inklusive Rangierbahnhof Maschen leistungsfahig und zukunftsgerichtet auszurichten.
Das resultiert zwangslaufig aus der FFBQ.

Sollten diese alternativen und zwingend erforderlichen Schienenkapazitatsausbauten zur Verfu-
gung gestellt werden, bestiinde der Bedarfs- und Handlungsdruck am Standort Lubeck nach Zug-
bildungskapazitadten bzw. nach entsprechenden leistungsfahigen Rangierkapazitdten. Insbesondere
gilt dies im Zusammenhang mit der neuen Rolle der Hansestadt Liibeck und ihres Hafens als erste
Logistikdrehscheibe auf dem europdischen Festland nach Durchfahrung der FFBQ und umgekehrt.
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Chancen durch die FFBQ

Durch die Inbetriebnahme der festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ) mit einer voll funktionstichtigen
Hinterlandanbindung (hier Schiene) werden sich mengenmalige Verdnderungen und Verschiebun-
gen auf den Transportrouten ergeben (Jitland-Route, Belt-Route sowie Fahrverbindung von und
nach Stdschweden aus Libeck, Rostock und Kiel).

Die FFBQ ermoglicht es Libeck die bereits vorhandene seeseitige HUB-Funktion mit einer schienen-
seitigen HUB-Funktion zu kombinieren. Diese grofRe Chance soll am Beispiel des Intermodalver-
kehrs erlautert werden. Hierzu verweisen wir auch auf die Quelle ,Northern Business School (NBS)
- Institute of Northern-European Economic Research (INER): Studie - Die FehmarnBeltQuerung
(FBQ) Gefahr und Chance fiir die deutschen Ostseehéfen Kiel, Libeck und Rostock” (Stuwe, Sorgen-
frei, Schonfeldt - 2021).
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Abb. 1 - notwendige bahntechnische Einbindung Llbecks zum erforderlichen Kapazitatsausbau
«Schiene”

Durch den geplanten Tunnel der FFBQ kommt es nicht nur zur Verlagerung der Ganzziige im Kom-
binierten Verkehr (KV) von der Jitlandroute auf den Fehmarnbelt. Durch die FFBQ eréffnet sich die
Méglichkeit einen zentralen HUB flr alle KV-Verkehre an der deutschen Ostseekuste in Liibeck zu
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etablieren. Dies begriindet sich darin, dass alle KV-Ganzzlige mit der Zieldestination Schweden als
reine KV-Stidschweden-Zlige gestellt und gefahren werden kénnten und somit in den Hafen nicht
mehr - wie bisher - gebrochen werden miissten, sondern tiber den Fehmarnbelt und die Oresund-
briicke direkt durchfahren. Das wird fur alle drei Hafen Lubeck, Rostock und Kiel Ladungsverluste
im Destinationsgebiet Norwegen und Schweden bedeuten. Die restlichen KV-Einheiten inkl. noch
schwedischer Rest-KV-Einheiten werden in Mischzigen fahren, bzw. kdnnten auch noch einzelne
Einheiten mit Destinationen in Finnland / Baltikum auf den Schwedenzligen sein. Die KV-Zugbildung
und Zusammensetzung bzgl. Transportziel wird hier natirlich in Abhdngigkeit des Ladungsaufkom-
mens pro Quelle und Senke beziehungsweise der Frequenz und des Taktes der Ganzzlige in Abhan-
gigkeit der angebotenen Fahrverbindungen stark beeinflusst werden. Das wirde zukinftig KV-
Schnellumschlagsplatze und Zustellungskapazitdten bzw. Umladungskapazitaten in Libeck erfor-
derlich machen. Zudem wird dies auch fur die Mischzlige (Destinationen Finnland Baltikum Russ-
land etc.) erforderlich werden, um diese dann auf die Hafenterminals verteilen zu kénnen. Im Papier
des INER wird grundsatzlich ein KV- Mengenzuwachs fir den PoRT oF LUBECK von 38 % ohne FFBQ
prognostiziert. Im Grunde sagt die Studie aus, dass alle KV-Mengen der deutschen Seehafen steigen
werden. Die Bedeutung dieser Verkehre wird damit zukunftig weiter deutlich zunehmen u.a. auf-
grund des fortlaufenden LKW-Fahrermangels. Durch die oben beschriebenen Ausfihrungen zum
Einfluss der FFBQ auf das Intermodalgeschéftsfeld werden aber alle deutschen Seehéfen ihre
Schweden- und Norwegenmengen verlieren. Libeck wére aufgrund seiner neuen Position im EU-
TEN-T-Korridor und des vorhandenen vielfaltigen Fahrangebots in der Lage, aus den anderen deut-
schen Ostseehéfen die finnischen und baltischen sowie auch perspektivisch die russischen KV-Men-
gen zu ziehen bzw. zu konzentrieren. Durch den Verlust der KV-Schwedenverkehre in 2029/2030
wirden laut dem INER-Papier die KV-Menge des PORT OF LUBECK im Abgleich zum Jahre 2018 um -11
% sinken. Nach Ansicht der LPA wird das KV-/Intermodal-Produkt unter dem Aspekt klimaschonen-
der Transport und Nachhaltigkeit zukinftig weiter an Bedeutung zunehmen und sukzessive men-
genmafig wachsen. Das belegen auch die Nachfragesituation und die Wachstumsraten der letzten
5 Jahre. In diesem Zusammenhang werden die Fdhrreeder dem im INER-Papier beschriebenen Sze-
nario von reinen direkt durchfahrenden Kv-Schwedenverkehren entgegensteuern. Fur die Féhrree-
der sind intermodale Einheiten Basisladung fur die schwacher ausgelasteten Féhrabfahrten der Li-
niendienste. Demzufolge gibt es bei diesen Abfahrten eine gréRere Preiselastizitat. Zusatzlich wird
es auch weiterhin Schwedenladung auf entsprechenden Mischziigen geben, so dass die LPA davon
ausgeht, dass 30% der KV-Schwedenverkehre in den Hafen verbleiben und hier abgewickelt werden.
Demnach wirde fiir die KV-Prognose des PORT OF LUBECK flir 2029/2030 im Abgleich mit dem Jahr
2018, sich ein Zuwachs im KV-Verkehr von +4% ergeben.

Bundeslandibergreifende Lésungsanséatze

Als Konsequenz aus den sich verdndernden Verkehrsstrémen bedarf es im Raum Libeck Bahnum-
schlagskapazitaten fur KV, die so dicht wie méglich an der DB-Hauptstrecke des Fehmarnbelts lie-
gen. Dieser Bahn-HUB wirde in Lubeck flir die anlaufenden Ganzziige entsprechende Aussteige-,
Zusteige- oder Umsteigemoglichkeiten eréffnen und als bahnseitiger Ladungssammelpunkt fungie-
ren kdnnen. Hierbei gibt es die Mdglichkeit, diese Funktion in den LUbecker Hafenteilen selbst mit
den dort vorhandenen Intermodalterminals und den Vorstellgruppen abzuwickeln. Hierflr sind
diese Bahninfrastrukturen entsprechend auszubauen, wie im HEP2030 bereits dargestellt und be-
schrieben. Die Studie des INER favorisiert den Hauptglterbahnhof Libeck (Hgbf Libeck), wobei
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festzuhalten ist, dass dieser Standort lediglich Rangierkapazitaten fur die Behandlung von Mischzii-
gen in Richtung DK/SWE/NOR und in die Terminals der LUbecker Hafen fir die Destinationen
FIN/Baltikum/RUS erforderte. Zielreine Ganzziige mit den Zielen DK/SWE/NOR wiirden ohnehin di-
rekt in den Fehmarnbeltkorridor eingespeist oder mit Zielen in FIN/Baltikum/RUS in die Terminals
der Libecker Hafen geleitet. Eine qualifizierte stral3enseitige Erreichbarkeit sowie Kranumschlags-
kapazitaten waren nicht erforderlich.

Die LPA favorisiert die beiden alternativen Méglichkeiten diese bahnseitigen Umschlagska-
pazitdten zum Beispiel im Giiterbahnhof (Gbf) Ddnischburg aufzubauen oder wie bereits be-
schrieben in den Héfen selbst zu verorten, bzw. eine Kombination aus beiden. Der Gbf Da-
nischburg musste hierfir ausgebaut werden, was auch inkl. der Nordkurve fiir den Bau der FFBQ
und seiner Hinterlandanbindung aus baubetrieblicher Sicht ein groRRer Vorteil ware. Die daftr in-
frage kommenden Héfen sind die umschlagstarken Héfen von Travemiinde und Déanischburg-
Siems. FUr die alternativen Varianten Gbf Danischburg und fiir die genannten Hafen ware die Um-
setzung der sogenannten Nordkurve Libeck erforderlich, um nordgehend aus diesen Bereichen
direkt in die Fehmarnbeltstrecke einfahren und so leistungsstark agieren zu kénnen. Fir einen
Bahn-HUB im Hauptglterbahnhof ware eine Nordkurve Libeck nicht erforderlich. Fir die Entschei-
dungsfindung welcher Standort eines Bahn-HUBs sinnvoll ist, kann nur Uber die wirtschaftliche Be-
wertung und Gegeniberstellung der operativen Aufwande geflihrt werden, wobei nach jetziger Ein-
schatzung der LPA, die Verortung in den Hafenterminals selbst, die wirtschaftiich sinnvollste Mdg-
lichkeit darstellt (siehe hierzu die Abb. 2 sowie den Ubersichtsplan in der Anlage 1).
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Abb. 2 - Ubersichtsplan bzgl. der Schaffung von der bahnseitigen HUB-Funktion FFBQ in Libeck
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Nach den Verfassern des INER-Papiers mussten dann, egal ob sich der Bahn-HUB im Hauptgtiter-
bahnhof oder im Glterbahnhof Danischburg befindet, die finnischen, baltischen und russischen
Ladungseinheiten in die Hafen geshuttelt werden. Laut Ansicht der LPA kénnten die Mischziige ohne
Schwedeneinheiten grundsatzlich auch dann direkt in die Hafen durchfahren.
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Wenn nur noch ein Teil der schwedischen und norwegischen Einheiten in den Hafen umgeschlagen
werden und Llbeck es aber schafft durch die Konzentrationswirkung seinen KV-Verkehr und seine
KV- Umschlagsleistung im Abgleich zu 2018 bzw. zu jetzt dann noch zu erhdhen, ware gem. der KV-
Prognose des INER ein Zuwachs auch unter Bertcksichtigung einer vorhandenen FFBQ von +48 %
gegeniiber 2018 mdglich.

Das INER-Papier sowie die vorliegenden Ausfihrungen der LPA beschaftigen sich schwerpunktma-
Big mit dem Geschaftsfeld ,KV/Intermodal”, wobei die FFBQ selbstversténdlich auch Auswirkungen
auf den konventionellen Bahnverkehr hat. Es werden auch konventionelle Zugsysteme von der Jit-
landroute auf die Beltroute verlagert. Bei den konventionellen Giitern handelt es sich um Baustoffe,
Getreide, Dlnger, Holz/Holzpellets, Papier und Stahl. Im Zusammenhang mit dem ELK und der
neuen Verkehrsrolle des PORT oF LUBECK im FFBQ-Korridor werden sich auch hier neue Funktionen
und Potenziale fiir einen Bahnumschlagspunkt ergeben. Dabei sollte Libecks Augenmerk auf die
HUB-Funktion als Umschlagspunkt von und auf das Binnenschiff als Transporteinheit fir Massen-
glter gerichtet sein. Hierbei ware im PORT OF LUBECK der Vorwerker Hafen ein mdgliches Zentrum
fur den Umschlag von Binnenschiffsladung.

Damit bietet Llbeck dann als integrativer Verkehrshub die im Rahmen der Verkehrswende notwen-
digen Vernetzungsmoglichkeiten und einen Bypass fur den tUberlasteten Bahnknoten Hamburg. Vo-
raussetzung daflr ist, dass die Destinationsvielfalt und die Abfahrtsdichte der Fahrverkehre in
LUbeck erhalten bleiben oder sich sogar noch erhéhen. Zudem mussten zur vollstandigen Potenti-
alhebung auch die bereits vorher erwahnten alternativen Bahnstrecken ausbaut werden (Bad Klei-
nen und LUbeck-Blichen-Lineburg). Neben den erforderlichen und notwendigen Investitionen in
die Hinterlandanbindung muss der PORT oF LUBECK selbstverstandlich auch Investitionen in die Ha-
fen- und Hafenbahninfrastruktur, die sich in seiner Zustdndigkeit befinden, tatigen, um die erfor-
derlichen eigenen Kapazitdten und Funktionen bereitstellen zu kdnnen. Der aktuelle Hafenentwick-
lungsplan HEP2030 gibt hier bereits einen guten Einblick in die Planungen der Hansestadt Liubeck.
So kann die Rolle Liibecks im norddeutschen Raum und im TEN-T-Kontext deutlich gestarkt werden
und durch die beschriebenen Kapazitdtserhéhungen (Schiene) bzw. der Nutzung freier Verkehrska-
pazitaten (Binnenschiff/ELK) wére eine Verkehrswende in Norddeutschland mit stdlicher und nérd-
licher Strahlwirkung zu schaffen.

StralRenseitig sind aus Sicht des PORT OF LUBECK die BAB A20 bis zur BAB A7 baulich umzusetzen und
ein Bypass an Hamburg vorbei durch die siidliche Fortfuhrung der BAB A21 Uber die Elbe zu errich-
ten.

In der beiliegenden Anlage 2 sind die aus Sicht des PORT OF LUBECK wichtigsten Hinterlandprojekte in
Form einer Liste zusammengestellt.

Fazit

Libeck kann mit seinem Hafen und den bahntechnischen Entwicklungsmdglichkeiten eine groR3e
unterstlitzende und signalgebende Rolle in der Verkehrswende einnehmen und damit entschei-
dend zur Gewéhrleistung der Stabilitat der Logistikinfrastruktur in Deutschland als zentrales Land
im europdischen Binnenmarkt beitragen. Ausgangspunkt ist dabei, dass Libeck seine Verknup-
fungsfunktion im europaischen TEN-T-Netz anerkennt und Willens und in der Lage ist, diese auch
wahrzunehmen. Daflir ist die verkehrstrageriibergreifende Kapazitatsbetrachtung der Infrastruk-
turnetze Stralse-Schiene-Wasserstralie notwendig. Unter Anerkennung der langen Vorlaufzeiten flr
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Infrastrukturausbaumafinahmen und der Tatsache, dass deren kapazitatssteigernde Wirkung erst
eintritt, wenn das gesamte Netz bzw. signifikante Netzabschnitte die Durchgangigkeit haben, ist die
Diskussion zu er&ffnen, wie durch Schaffung von modernen Transporteinheiten aktuell brachlie-
gende Potentiale der Logistikbranche verfugbar gemacht werden kénnen, und so Kapazitatseffekte
bei anderen Verkehrstragern erzeugen. Hierzu wurden in der Anlage 3 der Plan A (Vollausbau ELK
gem. BYWP2030) und der Plan B (Aktivierung der vorhandenen Verkehrskapazitat bzw. des vorhan-
denen Transportpotenzials) gegenlbergestellt und kommentiert. Die Hansestadt Libeck sollte die
ressortUbergreifende Diskussion auf breiter Ebene initiieren und aktiv begleiten.

Diesen Netzgedanken konsequent weiterverfolgend kann die Hansestadt Libeck durch eine Star-
kung der Bahn-HUB-Funktion im Zusammenspiel mit der Schaffung von Bypass-Routen zu einer
signifikanten Entlastung des Bahnknotens Hamburg und damit flir den gesamten norddeutschen
Raum beitragen. Es ist zu prufen, wie diese Idee in das Programm ,Zukunft Schiene Nord" integriert
werden kann. Zudem betrifft das Thema alle norddeutschen Bundeslander. Dafiir ist eine Koopera-
tionsgemeinschaft zwischen den Landern und auch deren Hafen zu etablieren.

Im Gesamtzusammenhang empfiehlt die Hansestadt Libeck wegen der Dringlichkeit der Umset-
zung in Ansehung der Erdéffnung der FFBQ bis zum Jahr 2030 eine Beschleunigung oder Vereinfa-
chung von zugehorigen Genehmigungsverfahren fir die dringend erforderlichen und in diesem Pa-
pier benannten Verkehrsinfrastrukturprojekten zu veranlassen.

Hansestadt LOBECK & %
Liibeck Port Authority

Anlage 1 - Ubersichtsplan Liibeck
Anlage 2 - Prioritatenliste Hinterlandprojekte PORT OF LUBECK

Anlage 3 - Erlduterungen zu ELK-Varianten zur Aktivierung der vorhandenen Verkehrskapazitat
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Anlage 2

Wichtigste Hinterlandprojekte aus Sicht des PORT OF LUBECK

1.1 Strale

A21:

Ausbau der B404 zur A21 in sUdliche Richtung

4-spurig bis zur A24 und Weiterbau als Ostumfahrung Hamburgs von der A24 bis
A39 inklusive der Elbquerung

A20:

Weiterbau von Bad Segeberg bis zum Anschluss an die A7

1.2 Schiene

Eisenbahnknoten Hamburg
o Ausbau der GUterumgehungsbahn inkl. neuer Kreuzungs- bzw.
Uberwerfungsbauwerken (Hamburg-Wilhelmsburg und Meckefeld)
Schaffung von zusatzlicher Kapazitat (2x2 Gleise) bei den Elbbriicken
Bau der S4
Verbindung von Hamburg-Altona bis nach Bad Oldesloe
Kapazitatserhohung auf der Strecke HH-HL
Bypasslosungen zum Eisenbahnknoten Hamburg
o Ausbau Strecke Lubeck-Bad Kleinen
Elektrifizierung und zweigleisiger Ausbau
Bau einer Verbindungskurve bei Bad Kleinen zur direkten
Schienenverbindung zwischen Libeck und Schwerin
o Ausbau Strecke Lubeck-Lineburg
Brickensanierung/langfristig Neubau der Elbbriicken
Zweigleisiger Ausbau von Teilstrecken und Elektrifizierung
Ausbau der Schienenkapazitat im Knoten Liibeck (insbesondere
Zugbildungskapazitaten) inkl. Bau der Nordkurve Libeck nach Puttgarden im
Zusammenhang mit FFBQ

1.3 WasserstraRe/Binnenschifffahrtsstralie

Trave (Seeschifffahrtsstralle)

Bedarfsanpassung der Trave zwischen Nordermole und den Hafenterminals in
Danischburg-Siems/Schlutup aufgrund der SchiffsgréRenentwicklung
Elbe-LUbeck-Kanal (Binnenwasserstrallennetz)

Aktivierung der vorhandenen Verkehrkapazitat durch Schaffung von
zukunftstauglichem Schiffsraum
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Gegenliberstellung der Varianten zur Aktivierung des Transportpotenzials des ELK
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Abbildung 1 - Gegeniiberstellung der Varianten zur Aktivierung des Transportpotenzials des ELK

Die Abbildung veranschaulicht den zeitlichen Verlauf und die sich daraus ergebenden Unterschiede zwischen
Plan A ,Vollausbau Elbe-Libeck-Kanal” und Plan B ,Elbe-Libeck-Kanal tauglicher Schiffsraum”. Es wird
ersichtlich, dass mit der Umsetzung von Plan B bereits im Jahr 2028 alle benétigten Ziele erfiillt sind und die
angestrebte Transportkapazitat eintreten kann. Dem gegeniber steht die zeitliche Entwicklung von Plan A,
Demnach sollen im Jahr 2040* die Schleusen nach eigener Einschatzung fertig gestellt sein, jedoch ist der
geplante Nutzen weiterhin eingeschrankt, weil das GMS dann aufgrund der angepassten SchleusengrélRe zwar
fahren kann, aber nur teilabgeladen aufgrund der beschrankten Wassertiefe den Kanal befahren kann. Erst
nach der Fertigstellung des Vollausbaus mit Vertiefung - nach eigener Einschatzung 2050-60* - kann dann der
Nutzen des GMS vollstandig eintreten. Es ware fiir beide eine wirtschaftliche Vergleichbarkeit beider nur
teilabgeladenen Varianten zu untersuchen bzw. zu berechnen, denn durch die Aktivierung des Schiffsraums in
2028 kann auch nur wie zu 2040 teilabgeladen gefahren werden. Dabei kann es durchaus sein, dass das GMS
hierbei schlechter abschneidet als die jetzige ELK-Schiffsgrofle. Erst in 2050-60 ist der vollstandige nutzen des
GMS erreicht. Dazu kommt noch das hohe Investitionsvolumen von mindestens 838 Mio. EUR (Stand 2013).
FUr Plan B sind hier fir 30 neue Binnenschiffe (jetzige ELK-Klasse) mit klimafreundlichen Antrieben pro Schiff
circa 5 Mio, EUR und somit eine maximale Investitionssumme von 150 Mio. EUR zu veranschlagen. Ein Grolteil
dieser 150 Mio. EUR wéren von der Wirtschaft in Form von Binnenschiffreedern zu tragen, der Bund mdisste
hier eine Anreizfinanzierung lUber ein Férderprogramm vornehmen (Bau von neuem Binnenschiffsfrachtraum
zur Sicherstellung des zuklnftigen Binnenschiffstransports mit klimafreundlichen Antriebe). In der Abbildung
1 der LPA kénnten dann schon 2028 1 Mio. t Fracht auf dem ELK beziehungsweise 700.000 t bis Zielort Libeck
(somit eine Verdoppelung) erreicht werden. Insgesamt wirde somit fir den ELK in den rund 30 Jahren von
2028 bis zum Vollausbau mit der veranschlagten Umschlagstransportmenge von 1 Mio. t pro Jahr rd. 30 Mio.t
Transportkapazitat nicht zur Verfligung gestellt werden. Das liegt u.a. daran, dass die sehr alten
Bestandsschiffe sich nach und nach aus dem Markt zurtickziehen und verschrottet werden.

*von der WSV gibt es zum Projekt W33 des BWVP keine Projektterminplane
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Ganzheitlicher Ausbau der Schieneninfrastruktur in Liibeck im Zuge der Realfsierung der
Schienenhinterlandanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ)
Hier: geplante Generalsanierung der Schienenstrecken in Norddeutschland

Sehr geehrte Frau Plambeck,

die Hansestadt Lubeck hat mit ihrem Seehafen Port of Liibeck transeuropéische Verkehrsbedeu-
tung, was sich darin widerspiegelt, dass die Hansestadt Libeck und der Hafen Bestandteil des
TEN-T Kernnetzes der EU im Transportkorridor ScanMed ist.

Der Hafen Lubecks fungiert als wesentliche und essenzielle Logistikdrehscheibe fur den Waren-
austausch zwischen Kontinentaleuropa und dem skandinavischen-baltischen Raum. Die Hanse-
stadt LUbeck hat kirzlich zu den jetzigen und zukUnftigen unzureichenden Verkehrskapazitaten
im Norddeutschen Verkehrsnetz - insbesondere zu den Schienenkapazitaten - Stellung bezogen.
In den Ihnen bekannten Schreiben habe ich als Blirgermeister der Hansestadt Lubeck auf die
geplanten Generalsanierungen der Hauptmagistrale des Schienennetzes hingewiesen, die
grundsétzlich die Kapazitatssituation noch verscharfen.

Mittlerweile zeigen neue Informationen aus verschiedenen Gesprachen, dass sich die geplanten
Generalsanierungen und die derzeit hierzu bekannten Planungen hinsichtlich ihrer Auswirkungen
auf den Hafen Standort LUbeck noch viel negativer abzeichnen als vorher gedacht.

Die DB Netz plant bekanntermafien eine finfmonatige Vollsperrung der Strecke 1120 (Hamburg-
Libeck) in 2027. Parallel dazu wird nach aktuellen Erkenntnissen meiner Expert:innen auch die
Strecke 1122 (Lubeck - Bad Kleinen) voll gesperrt. Als einzige mégliche Umleitungstrecke der
zahlreichen Personen- und Schienenguterverkehre verbleibt die Strecke 1121 zwischen Blichen
und Lubeck.

Flr den Personenverkehr sind aktuell umfangreiche und zahlreiche Schienenersatzverkehre ge-
plant. Nach neuesten Erkenntnissen soll auch ein Zugverkehr von Hamburg Uber Blchen nhach
Libeck gefiihrt und der Personenverkehr auf der Strecke Luneburg und Lubeck ebenfalls weiter
betrieben werden. Die von der DB Netz favorisierte Ausweichstrecke 1121 ist weder elektrifiziert,
noch zweispurig und hat dadurch aus Llbecker Sicht weder ausreichende Schienenkapazitét,

Konten: Buchhaltung & Finanzen, Hansestadt Lilbeck: Bitte benutzen Sie bitte 6ffentliche
Deutsche Bank IBAN. DE67 2307 0710 0800 005000; BIC: DEUTDEHH222 Verkehrsmittel

Commerzbank IBAN: DE53 2304 0022 0035 850700; BIC: COBADEFF230

Postbank Hamburg IBAN: DE36 2001 0020 0010 400201; BIC: PBNKDEFF

Sparkasse Libeck IBAN: DE17 2305 0101 0001 011329; BIC: NOLADE21SPL

Volksbank IBAN: DE97 2309 0142 0005 008336; BIC: GENODEF1HLU

Umsatzsteuer-ldentifikationsnummer: DE 135082828
Scheck: nur an Buchhaltung & Finanzen, Hansestadt Liibeck, 23539 Lubeck
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um Personenverkehr und Giterverkehr aufzunehmen. Noch lasst der Ausbaustandard erwarten,
dass der den Belastungen schwerer Guterziige standhalt. '

Die Schienenguterverkehre zum Port of Lubeck sind groftenteils Intermodal-Zuge mit E-Traktion,
die Transporteinheiten per Schiene zum Hafen LUbeck bringen ohne die Straflen damit zu belas-
ten. Diese sind eng auf die Fahrabfahrten getaktet und fahren ebenfalls nach einem wiederkeh-
renden Fahrplan. Es steht somit ein vollstdndiger Einbruch der Schienentransportketten und ins-
besondere der intermodalen Ketten Gber den Standort Libeck zu befurchten.

Es scheint, dass das von den Verantwortlichen flir die Generalsanierung bewusst in Kauf genom-
men wird, da gleichwertige Umleitungsstrecken weder geschaffen noch diskutiert werden.

Die derzeit bestehende Aussage seitens der DB, die erforderliche Umspannung von Diesel- auf
E-Traktion mittels eines noch einzurichtenden Diesellokfuhrpark zur Verfligung zu stellen, ist zwar
ein erstes Angebot, welches jedoch in der Umsetzung weitere zahlreiche zusatzliche Probleme
auslost und aus heutiger Sicht nicht marktgerecht durchfuhrbar ist. Der Port of Lubeck wird bis
auf weiteres somit abgehangt mit den zugehdrigen wirtschaftlichen Folgen.

Wir bestehen darauf und fordern Sie auf, dass die Folgen aus der geplanten Generalsanierung
zumindest vertretbar bzw. nachweislich deutlich starker abzumildern sind, um die Verkehrsfunk-
tion der Standort Libeck schienentechnisch nicht zu geféhrden. Es ist weiterhin die verldssliche
schienentechnische Erreichbarkeit des Standorts zu gewahrleisten. Daflr bedarf es leistungsfa-
higer Umleitungsstrecken, die es derzeit nicht gibt und die auch mit einer Bestandsnutzung der
Strecke Blichen-Lubeck nicht erfiillit werden kann. Wir fordern deshalb die Generalsanierung des
Strecke 1120 Hamburg-Libeck zu verschieben, bis die Strecke Blichen-Lubeck (1121) und die
Strecke Uber Bad Kleinen (1122) so leistungsféhig sind, dass die schienengebundenen Guterver-
kehre vertretbar umgeleitet werden kénnen.

Ansonsten sind die wirtschaftlichen Folgen fir den Port of Libeck und fur die Unternehmen am
Standort Lubeck nicht vertretbar. Die Schaffung geeigneter Umleitungs- und Entlastungsstrecken
kann dann auch bei der Instandsetzung der Hochleistungskorridore Bremen Hamburg (2028) und
Hannover — Hamburg (2029) zu einer Entspannung beitragen.

Ich wére dankbar fur eine Darstellung, wie die DB AG die schienenseitige Erreichbarkeit Lilbecks
insbesondere Uber die Dauer der Generalsanierung sicherstellen will.

k)

Mlt f’feundliéhen GriRen

Lindénau
Blrgermeister /

cc. gleichlautendes Schreiben an Frau Staatssekretérin Henckel.

Nachrichtlich an:
Herrn Tim KlUssendorf, MdB.
Herrn Bruno Honel, MdB.
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Herrn Jan Lindenau
Blirgermeister
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18. Dezember 2023

Sehr geehrter Herr Blirgermeister, sehr geehrter Herr Lindenau,

vielen Dank fiir Ihr Schreiben vom 27.-November 2023, in dem Sie den Ausbau der Schie-
neninfrastruktur im Raum Libeck thematisieren.

Die lhrerseits geduRerten Anforderungen, die schienenseitige Erreichbarkeit des Hafen- und
Logistikstandortes Liibeck wahrend des Hochleistungskorridors in ausreichendem Malfie sicher-
zustellen und gleichzeitig auch im Personenverkehr eine gute Erreichbarkeit des Knotens
Lilbeck und Umgebung zu gewahrleisten, halten wir fir uneingeschrankt nachvollziehbar. Diese
fiegen auch im Interesse den Deutschen Bahn,

Wir hitten um thr Verstandnis, dass zum jetzigen Zeitpunkt - etwa 3,5 Jahre vor Beginn der Ge-
neralsanierung zwischen Hamburg und Liibeck - noch nicht final geklart ist, welche Umleitungs-
moglichkeiten mit welcher Kapazitdt wahrend der Generalsanierung zur Verfligung stehen und
wie Ersatzkonzepte fiir den Giiter- und den Personenverkehr ausgestaltet werden kénnen. Bau-
betriebliche Abstimmungen hierzu laufen derzelt und werden im Jahr 2024 intensiviert, sobald
erste Erkenntnisse aus technischen Untersuchungen, etwa zur Stellwerkstechnik, vorliegen. In
dem Zuge wird ebenfalls gepriift, Inwleweit neben der Strecke Liibeck - Biichen weitere Umlei-
tungsmaoglichkelten genutzt werden konnen.

Zudem wird derzeit ermittelt, in welchem MaRe die Strecke Litheck - Bilchen vorab durch ergén-
zende MaRnahmen in einen Zustand versetzt werden muss, der eine gesichert zuverldssige Ab-
wicklung der vorgesehenen Umleiterverkehre zuldsst. Wir bitten um Versténdnis, dass es sich
angesichts des begrenzten planerischen Vorlaufs dabei nicht um einen umfassenden Strecken-
aushau mit Elektrifizierung und etwaigen zweigleisigen Abschnitten handeln kann: derattige
Ausbauten benétigen i.d.R, einen Vorlauf von ca. 10 Jahren.

Die Umsetzung der Totalsperrung Hamburg-Lilbeck im Jahr 2027 ist unerldsslich, um - der

ldee der Generalsanierungen folgend - die verkehtlichen Auswirkungen der Bauarbeiten f{ir das

Projekt S4 Ost (Hamburg-Bad Oldesloe), fiir das Projekt FBQ-Hinterlandanbindung im Bereich
“des Knotens Litbeck sowie umfangreicher Ersatzinvestitionen abseits det genannten Projekte,

Deutsche Bahn AG Te Unser Anliegei:
HammerbrookstraRe 44 T
20097 Hamburg ) I?il ;
wwiv.deutschebabn.con ‘ gﬁv‘é’?ﬁ}:’ﬁﬁﬁ's’gﬁ’éﬁgm :
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auf einen kompakten Zeitraum von ca. fiinf Monaten blindeln zu kénnen und dadurch insge-
samt zu reduzieren. Eine Aufteilung und zeitliche Streckung dieser Manahmen lieRen auf-
grund geringerer Effizienz der baulichen Abwicklung in Summe deutlich groRere, negative Aus-
wirkungen auf die Verkehre erwarten. ‘

Alle weiteren Uberlegungen und Ersatzkonzepte werden in den Jahren 2024 ff mit dem Land
Schleswig-Holstein und der nah.sh als Aufgabentrager flir den SPNV abgestimmt; entspre-
chende Kontakte bestehen bereits. Erste Erfahrungen aus den frithen Generalsanierungen (be-
ginnend mit der Riedbahn in der zweiten Jahreshélfte 2024) sollen in die Entwicklung moglichst
marktvertraglicher Ersatzkonzepte einflieRen. :

Sehr geehtter Herr Lindenau, als Deutsche Bahn arbeiten wir intensiv und in Kooperation mit
" unseren Partnern vor Ort an Losungen, um die Einschrankungen wahrend der Generalsanie-
rungen méglichst zu minimieren. Sobald konkrete Entscheidungen hierzu getroffen werden, in-
formieren wir Sie gerne. :

Mit freundlich'en Gr‘ursen

%ambeck

FE Y
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Nachhaltige Sicherung der dt. Transportkapazitéten im europdischen Verkehrsnetz
Hier: Ganzheitlicher Ausbau der Schieneninfrastruktur im norddeutschen Raum im Zuge
der Realisierung der Schienenhinterlandanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung

Sehr geehrter Herr Blrgermeister,

mit diesem Schreiben nehme ich Bezug auf die Realisierung der Festen Fehmarnbeltquerung
(FFBQ) und deren grofRe Bedeutung fUr die Metropolregion Hamburg.

Die Hansestadt Lubeck ist Uberzeugt davon, dass mit Fertigstellung der FFBQ - und insbesondere
der Schienenanbindung - ein grofller Beitrag zum Ausbau des europaischen Transportnetzwer-
kes und zur Starkung der Metropolregion im innereuropdischen Warenverkehr geleistet wird.
Wir gehen davon aus, dass von einem Neu- und Ausbau von Schienenstrecken in der Metropol-
region Impulse fir die wirtschaftliche Entwicklung der gesamten Region ausgehen und gleichzei-
tig ein weiterer Beitrag zum Gelingen der Verkehrswende geschaffen werden kénnte.

Die Hansestadt Libeck als zweitgrof3ter Hafen- und Logistikstandort der Metropolregion setzt
sich bereits seit einigen Jahren - wie Hamburg auch - flr die nachhaltige Starkung der Schiene
insbesondere auch flir den Schienenglterverkehr ein. Die Wettbewerbsstarke beider Hafen
zeichnet sich heute u.a. durch die Trimodalitat und insbesondere die exzellente Schienenhinter-
landlogistik aus. Die FFBQ erméglicht es Libeck die bereits vorhandene seeseitige HUB-Funktion
flr innereuropaische Verkehre mit einer schienenseitigen HUB-Funktion fir alle KV-Verkehre in
der westlichen Ostsee zu kombinieren, Hierbei profitiert Libeck von der Nahe zu Hamburg als
nordostlichster Hafenteil der Metropolregion.

Aber auch die Entwicklung des Personenverkehrs innerhalb der Metropolregion Hamburg ist
hierbei wichtig, beispielsweise die geplante Realisierung einer sogenannten Regio-S-Bahn in der
Region Lubeck zur Starkung des Umweltverbundes. Ebenso sieht die Hansestadt Libeck eine
groRe Chance in den neuen Moglichkeiten zur Anbindung im Schienenpersonenfernverkehr, da
LUbeck durch die FFBQ zum weiteren Knoten der Fernverkehrsverbindung Stockholm - Kopen-
hagen - Hamburg /- Berlin wird, was insgesamt zur Starkung der Region beitragt.

Konten: Buchhaltung & Finanzen, Hansestadt Litheck: Bitte benutzen Sie bitte 6ffentliche
Deutsche Bank IBAN. DE67 2307 0710 0800 005000; BIC: DEUTDEHH222 Verkehrsmittel
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Vor dem Hintergrund der gro3en Zukunftsbedeutung der FFBQ wurde die Errichtung einer Drei-
bzw. Viergleisigkeit zwischen Libeck und Schwartau Waldhalle in den vordringlichen Bedarf des
Bundesverkehrswegeplans aufgenommen. Hierdurch wird die wichtige Integration der Hinter-
landanbindung des Port of Libeck in die FFBQ-Achse sichergestellt und die Férderung einer Re-
gio-S-Bahn, um hier die steigenden Bedarfe im norddstlichen Bereich der Metropolregion Ham-
burg abzudecken.

Gleichwohl flhrt die alleinige Fokussierung der DB Netz auf die Fertigstellung der Hinterlandan-
bindung der FFBQ ohne Berlcksichtigung der Leistungsfahigkeit des Bestandsnetzes zu erhebli-
chen Problemen in der norddeutschen Region und ihrer Bedeutung fir den Aulenhandel. Hinzu
kommt, dass nur unzureichend die Verkehrswendepotentiale fur den Guter- und Personenver-
kehr bei einer ganzheitlichen Planung im Zuge der FFBQ - Hinterlandanbindung ausgeschopft
werden, Hierdurch werden erhebliche Chancen und Potentiale aus der FFBQ geschmalert.

Im aktuellen Netz gibt es unbestreitbar bei den heutigen verkehrlichen Anforderungen Probleme
bei der Abwicklung des Schienenglterfernverkehrs sowie Kapazitatsdefizite in der Infrastruktur.
Die uns bekannten aktuellen Planungen zur schienenseitigen Anbindung der FFBQ laufen nach
unserer Einschatzung darauf hinaus, dass die prognostizierten Verkehrszuwachse aus Personen-
und Guterverkehr nicht sicher abgewickelt werden kénnen.

Erganzend ist zu beachten, dass durch den Bau der FFBQ eine Teilverlagerung von bisherigen
Schienenverkehren auf der JUtland Route auf diese Schienenverbindung zu erwarten ist. Hierfur
sind die Kapazitaten im Uberregionalen Netz absehbar nicht geschaffen worden. Daher steht zu
beflrchten, dass es zu keiner signifikanten Verkehrsverlagerung von der Straf8e auf die Schiene
kommt. Diese ist aber notwendig, um unsere gemeinsamen ehrgeizigen Ziele zur Klimaneutrali-
tat zu erreichen,

Verscharfend kommt hinzu, dass die DB Netz nach derzeitigem Planungsstand in den Jahren
2027 (Hamburg - Libeck) und 2029 (Hamburg - Hannover) jeweils fir finf Monate die Strecken
vollstandig fir notwendige Grundinstandsetzungen und Ertlchtigungen sperrt. Diese Sperrun-
gen flhren u.a. im Guterverkehr zu einem faktischen schienenseitigen Abkoppeln des Hinter-
landverkehrs zu den Hafen der Metropolregion, da die mogliche Ausweichroute tiber Bad Kleinen
und Uber einen Ostkorridor nicht besteht.

Die Sanierung zielt dabei grundsatzlich nicht auf Kapazitatsausbau auf diesen Strecken ab. Alter-
native leistungsfahige Bypdsse mit erweiterten Rangier- und Zugbildungskapazitaten als Alterna-
tive zum Knoten Hamburg flr eine sinnvolle Verkehrslenkung und eine Redundanz fehlen voll-
standig. Dadurch kumulieren sich insbesondere die skandinavischen Bahnverkehre der FFBQ,
die hafenbezogenen Schienenguterverkehre der Hafen Kiel und Libeck mit den Glterverkehren
des Hamburger Hafens sowie den Personenverkehren am Knoten Hamburg mit seiner Elbque-
rung und den davon abgehenden Strecken nach Hannover und Bremen.

Diese fehlende und nicht bertcksichtigte Glterverkehrskapazitdt sowie die fehlenden Bypasse
zur Entlastung des Knotens Hamburg wird einen Wettbewerbsnachteil insbesondere fur die Met-
ropolregion Hamburg mit seinen Hafen aber auch fir den norddeutschen Raum darstellen.

FUr den Schienenglterverkehr sind die aktuellen Planungen deshalb aus LlUbecker Sicht nicht
geeignet, die Anforderungen der europdischen Transportwirtschaft an den TEN-T-Korridor
Scandinavian Mediterranean (ScanMed) zu erfillen.

Daher bedarf es schnellstmoglich einer verkehrstrageribergreifenden Betrachtung und einer ge-
samtheitlichen, mit den norddeutschen Bundeslandern abgestimmten Strategie fir die Ver-
kehrsinfrastrukturentwicklung. Hierbei gehort u.a. der Aufbau und die Entwicklung eines schie-
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nenseitigen Ostkorridors mit den zugehdrigen Infrastrukturprojekten zur Entlastung des Bahn-
knotenpunktes Hamburg, der gleichzeitig zu einer Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der
norddeutschen Region im TEN-T-ScanMed-Korridor fuhrt.

Zur besonderen Bedeutung einer hier dringend bendtigten Kapazitdtsausweitung u.a. der
Schiene in und um Lubeck mdchte ich an dieser Stelle auf das Verkehrswendepapier des Port of
LUbeck hinweisen, dass ich diesem Schreiben zur gefdlligen Lekture beiflige.

Hier werden schlagwortartig MaBnahmen benannt, die dazu beitragen kénnen, durch entspre-
chende Malinahmen Libeck einerseits in seiner Hubfunktion fir innereuropaische Verkehre in
den Ostseeraum zu starken und andererseits als vorgelagerten Verkehrsknoten an der FFBQ zur
Entlastung des Bahnknotens Hamburg beizutragen. Das sind gleichzeitig MalRnahmen, die nach
unserer Auffassung der gesamten norddeutschen Region zugutekommen,

In dem Verkehrswendepapier erlauben wir uns auch, neben der Forderung u.a. nach einem zU-
gigen Weiterbau der A20 nach Westen und einer weiteren Elbquerung 6stlich von Hamburg an
die A39 einen innovativen Ansatz zur besseren Ausnutzung der Binnenwasserstrallen als klima-
freundlichen Transportweg vor dem Hintergrund sinkender Pegelstande und des zeit- wie kos-
tenintensiven Ausbaus der Infrastruktur vorzustellen.

Sehr geehrter Herr Blrgermeister,

zusammenfassend mdchten wir Sie um lhre Untersttitzung bitten, im Rahmen lhrer Mdglichkei-
ten die von uns geschilderten Vorschldge zur Engpassbeseitigung im Verkehrswendepapier in die
Diskussion auf Bundes- und Landerebene aufzunehmen.

FUr Rickfragen stehe ich Ihnen jederzeit gerne zur Verfligung und erlaube mir, Sie hiermit herz-
lich in die Hansestadt Lubeck einzuladen, um sich vor Ort einen Uberblick Gber unsere Planungen
und den Port of Lilbeck zu verschaffen.

Vit frec ”d“Chen Grii Be n

~ Jan fLmdé‘na
' Biurgermeister

Anlage: Verkehrswendepapier

2. durchschriftlich an:

5.000 Senatorin Joanna Hagen
5.610 Herr Schroder

5.610 Herr Stolte

5.610 Herr Stodter

5.691 Herr Kaschel

5.691 Herr Siemensen

3. z.d.A.




Hansestadt LUBECK = %

Bedeutung der Biderbahn fiir die Hansestadt Liibeck

Michael Stédter, Verkehrswendebeauftragter der Hansestadt Lubeck
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Anstrengungen der HL zur Verkehrswende

In den letzten Jahren wurden erste spurbare Malinahmen zur
Verkehrswende angestof3en bzw. auf den Weg gebracht:

» Verkehrsversuche (Beckergrube und Fackenburger Allee)

» Vorbereitung eines Radschnellweges

- Wegfall der teuersten Preisstufe 11l im OPNV

+ Taktverbesserungen im OPNV (SchlieBen von Taktliicken, Abbau von Doppelverkehren, Taktverdichtungen)
* Anbindung Bahnhaltepunkt Liibeck-Moisling und Liibeck-Takt (ab 12/2023)

Im Kontext all dieser Anstrengungen der Hansestadt Libeck zur Verkehrswende ist es absolut schmerzhaft, dass
mit der Baderbahn ausgerechnet eine bereits jetzt gute funktionierende Verkehrswende-Infrastruktur mit sehr
hohen Fahrgastzahlen (z. Zt. 1,2 Mio./Jahr) abgewickelt werden soll



Hansestadt LUBECK QK

Grundlagenbeschluss der Lubecker
Burgerschaft zur Verkehrswende

Beschluss zum Verkehrsentwicklungsplan (VEP) vom 30.06.2022

+ Verteilung
innerhalb des
Umweltverbundes
flexibel, solange
70% insgesamt
erreicht werden

+ Steigerung des
OPNV-Anteils
nach Wegen auf
20% (nach
Verkehrsleistung
auf 40 %)
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Regio-S-Bahn Liibeck .1~ >

Nord im Halbstundentakt (ggf.
touristische Weiterfithrung nach
Litjenburg)

Langjédhrige Forderungen an Land SH / NAH.SH: (' fiagic-&ahel Liibeck = Neustadtia
) Biderbahn im Halbstundentakt

« deutlich dichteres Netz von Stationen und \

Strecken, ErhOhung der Kapazitaten ~ SO & 5 Gofin Liback -
— > Travemiinde im Halbstundentakt
o = 0 VAl (perspektivisch: 15-Min.-Takt)

* mindestens im Halbstundentakt A\ ;
l‘ K \‘ : ishl
Schlutup im Halbstundentakt 2l EN

(1

{
|

e Erhalt und Ausbau Baderbahn

‘\\\ Reinfeld (Holstein) — N
//;ld Oldesloe //.//7“ e /7 = - T
. . .o .o \k “ —
« zahlreiche Relationen verfuigen tber sehr hohe ) Regio-S-Bahn Libeck - ) Rehna
i Ratzeburg im Halbstundentakt 5
Wachstumspotentiale &

\Y
; Bargteheide | \‘K///
y

7
/ Gadebusch

mm) Nachhaltige Steigerung der Fahrgastzahlen s 7 - <
B .Ahrensburg /,/ / ] .
A4 p
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Regio-S-Bahn Lubeck

Die Baderbahn als unverzichtbarer Baustein einer
Regio-S-Bahn

potentialreichste Strecke

starke Nutzung durch Pendler:innen und Touristen

« seitJahren stark steigende Fahrgastzahlen
. Scharbeutz +80% (2013 - 2019; Daten der NAH.SH)

. Timmendorfer Strand +50% (2013 - 2019; NAH.SH)

« Entlastungswirkung flir das Stral3ennetz der Region

Seite 5 |
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Regio-S-Bahn Lubeck

Warum ist ein Erhalt und Ausbau der Baderbahn fiir die Regio-S-Bahn Liibeck so wichtig?

,Im Auftrag der DB AG wurde seinerzeit berechnet, dass rd. 50% der Nachfrage dadurch entfallen wiirde, dass
die Bahnhdfe an der Neubautrasse zum Teil weit aufSerhalb der Ortschaften liegen. Fiir nennenswerte
Bevélkerungsanteile ist fufSldufig in diesem Falle de facto keiner der Bahnhéfe mehr ,,verniinftig” zu erreichen. Die
Raum-Zeit-Beziehungen in die Agglomerationszentren wie Liibeck und Hamburg verschlechterten sich dann
deutlich. Entsprechend mehr Verkehr wird auf Bundes- und LandesstrafSen sowie auf Autobahnen stattfinden, das
Verkehrsangebot von Zug und Bus wird entsprechend noch weniger als bisher angenommen werden. Es diirfte
dann nur eine Frage der Zeit sein, bis hier eine unzureichende Wirtschaftlichkeit zur Einstellung von Verkehren
fiihren muss. In einer Zeit wachsender Umweltprobleme, die mafSgeblich auch auf energie-ineffiziente
Verkehrssysteme zurlickzufiihren sind, diirften andere Akzentsetzungen angezeigt sein.”

HTC-Studie zur Baderbahn im Auftrag der IHK, 2018
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Regio-S-Bahn Lubeck

Warum ist ein Erhalt und Ausbau der Baderbahn fiir die Regio-S-Bahn Liibeck so wichtig?

,[Es] ist allen betroffenen Bahnhéfen gemeinsam, dass eine Verlagerung des SPNV auf die Neubaustrecke zu einer
Verschlechterung der Ist-Situation fiihrt, indem die neuen Zughalte eine gréfSere Entfernung von den Ortszentren
aufweisen. Diesem Umstand muss durch die Schaffung eines Zubringerverkehrs begegnet werden, wobei
sicherlich die Fahrgdste — so-wohl die ortsansdssigen als auch die Touristen — diesen eingerichteten Service nicht
als einen gleichwertigen Ersatz ansehen werden. Vielmehr ist damit zu rechnen, dass trotz der Einrichtung eines
Zubringerverkehrs in den vom Tourismus geprdéigten Orten ein Riickgang der Fahrgastzahlen zu verzeichnen sein
wird. Die zuriickgehenden Zahlen haben dabei nicht nur einen Bedeutungsverlust des SPNV zur Folge, sondern sie
flihren auch zu einer Mehrbelastung der 6ffentlichen Haushalte der betroffenen Gemeinden.”

HTC-Studie zur Baderbahn im Auftrag der IHK, 2018
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Vergleich von zwei Zukunftsszenarien:

Fragestellung RSB via NBS vs. RSB via Baderbahn im neuen
Verkehrsmodell der HL

Szenario Regio-S-Bahn (RSB) via Neubaustrecke: Szenario Regio-S-Bahn (RSB) via Baderbahn:

*  RSB-Linie: Hamburg - Bad Oldesloe - Reinfeld - Lubeck- *  RSB-Linie: Hamburg - Bad Oldesloe - Reinfeld - Lubeck-
Moisling - Lubeck Hbf - Bad Schwartau - Ratekau (neu) - Moisling - Lubeck Hbf - Bad Schwartau - Ratekau (neu) -
Scharbeutz (neu) - Haffkrug (neu) - Sierksdorf (Bestand) - Timmendorfer Strand (Bestand) - Scharbeutz (Bestand) -
Sierksdorf Hansapark (neu) - Neustadt (Bestand) Haffkrug (Bestand) - Sierksdorf (Bestand) - Sierksdorf

Hansapark (neu) - Neustadt (Bestand)

* Ganzjahrig und ganztagig im 30-Min.-Takt (nach 20 Uhr * Ganzjahrig und ganztagig im 30-Min.-Takt (nach 20 Uhr
Stundentakt) Stundentakt)

*  Neuer Shuttlebus zwischen Bf Ratekau (neu), +  Optimierung der bestehenden Linien 40 und 522 im
Hemmelsdorf, Ortszentrum Timmendorfer Strand, Hinblick auf den neuen Fahrplan der RSB

Ortszentrum Scharbeutz und Bf Scharbeutz (neu)

. Im 30-Min.-Takt (nach 20 Uhr Stundentakt)

. Mit sehr guten Anschliissen vom/zum Zug sowohl am Bf
Ratekau (neu) als auch am Bf Scharbeutz (neu)

. Struktur-/Einwohnerdaten: Prognose 2035 vom Verkehrsmodell HL,
Seite8 | Fahrplane: Zielnetz 2035+ der NAH.SH
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Verkehrszellen
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Zur Einordnung der Ergebnisse:

Verkehrsmodell liefert eine Indikation - Fahrgastverluste durften
in der Realitat allerdings sogar nochmal groRer ausfallen

Im Modell wurden keine Verspéatungen und Anschlussverluste des Shuttle-Busses unterstellt (d. h. der neue Bus hangt in
der Realitat z. B. mit im Anreise-/Abreisestau in Hemmelsdorf fest, Fahrgaste verpassen ihren Anschluss etc.)

Das Modell bildet vorrangig die Alltagsverkehre der Wohnbevélkerung ab, daher wurden keine iiberregionale Zielverkehre
mit ldngerem Aufenthalt und zugehériger Vor-Ort-Mobilitat bericksichtigt (z. B. touristische Anreise bei

Familienurlaub NRW - Timmendorfer Strand, dann vor Ort Fahrten fiir Tagesausfliige Timmendorfer Strand - Hansapark,
Timmendorfer Strand - Hansemuseum Libeck etc.)

Im Modell wurden auch keine Wochenend- oder Festivalverkehre berucksichtigt

Hier wurden ebenso saisonale Abweichungen kaum beriicksichtigt, da es sich um ein Ganzjahresmodell fiir einen
Normalwerktag handelt

‘ Insgesamt wurde eine Regio-S-Bahn auf der Neubaustrecke zu deutlich weniger Fahrgédsten und mehr Autofahrten fihren

und dies bei insgesamt hoheren Kosten: zusatzlicher Shuttlebus mit +885 km/Tag; Kosteniibernahme durch Land SH oder
Kreis OH ist hier noch vollkommen unklar
Ebenso ist vollkommen unklar, wie fiir Spitzentage im Sommer mit entsprechend sehr hohen Fahrgastmengen ein

geeignetes Dispositionskonzept inklusive Vorhalten von Zusatzbussen und Zusatzfahrpersonal
Seite 14 | grganisatorisch und wirtschaftlich funktionieren kann




Vielen Dank
fur lhre Aufmerksamkeit!

I
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