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Vorlage
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Verantwortliche Bereiche:
5.610 - Stadtplanung und Bauordnung

Bearbeitung: Oliver Bahr (E-Mail: oliver.bahr@luebeck.de Telefon: 122-5908)

Umsetzung der OPNV-Anbindung Skandinavienkai

Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit
25.11.2024 Senat Nichtoffentlich zur Senatsberatung
10.12.2024 Hauptausschuss Offentlich zur Entscheidung

Beschlussvorschlag:

Der Birgermeister wird ermachtigt, die Stadtwerke Libeck mobil GmbH mit der Busanbin-
dung des Skandinavienkais zu beauftragen. Die Kosten in Héhe von bis zu 600.000 EUR
werden aus dem Ifd. Haushaltsjahr zur Verfligung gestellt.

Verfahren:
Bereiche/Projektgruppen Ergebnis
1.201 — Haushalt und Steuerung Zustimmend
Beteiligung von Kindern und Jugendlichen Ja
gem. § 47 f GO ist erfolgt: X | Nein- Begriindung:
Kinder und Jugendliche werden durch die
Anbindung grundséatzlich begunstigt. Eine
separate Beteiligung ist daher entbehrlich.
Die MalRnahme ist: neu
freiwillig
X | vorgeschrieben durch:
Durch den 4. und 5. Regionalen Nachver-
kehrsplan (RNVP)
Finanzielle Auswirkungen: x | Ja (Anlage 1)
Nein
Auswirkung auf den Klimaschutz: |:| Nein
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IT Ja — Begriindung:

Durch eine weitere Anbindung des Hafen-
hauses ist es weiterhin moglich, den Hafen
mit dem OPNV zu erreichen und damit CO,
im Individualverkehr zu reduzieren.

Begrindung der Nichtéffentlichkeit
gem. § 35 GO:

Begriindung:

Aufgrund der SchlieBung der OPNV-Trasse durch den Skandinavienkai ab dem 15.12.2024
fur die bisher durchfahrenden Busse wird eine alternative Anbindung bendtigt. Diese soll mit
einem Pendelbusverkehr zwischen Libeck-Kiicknitz und Hafenhaus erfolgen. Die ausfihrli-
chen Inhalte und Abwagungen sind aus der VO/2024/13654 (Anlage 2) - Nutzung der OPNV-
Trasse durch den Skandinavienkai, Anbindung des Hafenhauses im Buslinienverkehr - (An-
lage 2) zu entnehmen. Der Bericht wurde bereits durch den Bauausschuss am 18.11.2024
zur Kenntnis genommen. Fir den Fahrplanwechsel 2025/26 ist eine dauerhafte Losung an-
gestrebt.

Finanzielle Auswirkungen

Die Kosten fur die Anbindung belaufen sich auf ca. 600.000 EUR und sind der Stadtwerke
Lubeck Mobil zu erstatten. Die Mittel kbnnen aus dem Haushaltsjahr 2024 zur Verfigung
gestellt werden. Der Grund hierfir ist eine Mehreinnahme im Produktsachkonto 547001.000.
4141000 — Zuweisungen durch das Land im Produkt Aufgabentragerschaft OPNV. Das Land
erstattet der Hansestadt Lubeck die Kosten fur das Deutschland Schulticket mit 1.041.788,67
EUR. Diese Einnahme war bei der Aufstellung des Haushalts 2024 noch nicht bekannt und
ist am 07.11.2024 Uberplanmaflig eingenommen worden. Diese Einnahme kann zur De-
ckung der im Produktsachkonto 547001.000.5315000 - Zuwendung an verbundene Unter-
nehmen - eingeplanten stadtischen Ausgaben fir das Deutschland Schulticket verwendet
werden. Die hierdurch freiwerdenden Haushaltmittel kbnnen zur Deckung der Kosten fur die
Anbindung des Skandinavienkais verwendet werden.

Anlagen:

Anlage 1: Finanzielle Auswirkungen )
Anlage 2: VO/2024/13654 - Nutzung der OPNV-Trasse durch den Skandinavienkai,
Anbindung des Hafenhauses im Buslinienverkehr

Senatorin Joanna Hagen
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Bereich: 5.610

Produkt: 5315000.000

Anlage zur Vorlage vom 21.11.2024

VO-Nr.: VO/2024/13761

2. Verfahrensubersicht — Finanzielle Auswirkungen KONSUMTIV
Finanzielle
Auswirkungen in € 2024 2025 2026 2027
Ertrage
Aufwendungen -600.000,00
Saldo Ergebnisplan -600.000,00 0,00 0,00 0,00
Einzahlungen
Auszahlungen -600.000,00
Saldo Finanzplan -600.000,00 0,00 0,00 0,00
2024 Ergebnisplan Finanzplan
Mittel veranschlagt X X Ergebnisplan Finanzplan
Zusatzl. zu ordnen Gesamtlaufzeit | Gesamtlaufzeit
Haushaltsbelastend X X X X
Haushaltsentlastend
Haushaltsneutral
Haushaltsjahr Produktsachkonten Ergebnisplan
Bezifferung Bezeichnung Betrag in €
2024
(Minder)
Ertrage:
(Mehr)
Ertrage:
(Minder)
Aufwendungen: _
(Mehr) 547001.000.5315000 |Aufgabentrager OPNV - -600.000,00
Aufwendungen: Zuw.u.Zusch.f.Ifd.Zw.verb.
Saldo Ergebnisplan -600.000,00
Produktsachkonten Finanzplan
Bezifferung Bezeichnung Betrag in €
(Minder)
Einzahlungen:
(Mehr)
Einzahlungen:
(Minder)
Auszahlungen: _
(Mehr) 547001.000.7315000 |Aufgabentrager OPNV - AZ -600.000,00
Auszahlungen: Zusch. verb. Unternehmen
Saldo Finanzplan -600.000,00




Hansestadt LUBECK =

» Nr. VO/2024/13654
offentlich

Liibeck, 23.10.2024
Bericht
-offentlich-

Verantwortliche Bereiche:
5.610 - Stadtplanung und Bauordnung

Bearbeitung: Michael Stodter (E-Mail: michael.stoedter@luebeck.de Telefon: 122-6128)

Nutzung der OPNV-Trasse durch den Skandinavienkai, Anbindung
des Hafenhauses im Buslinienverkehr

Beratungsfolge:

Datum Gremium Status Zustandigkeit

04.11.2024 Senat Nichtoffentlich ~ zur Senatsberatung

18.11.2024 Bauausschuss Offentlich zur Kenntnisnahme
Anlass:

Im Zuge der Erweiterung des Skandinavienkais wurde 2005 ein Gestattungsvertrag zwi-
schen der Hansestadt Libeck und der Libecker Hafen-Gesellschaft mbH (LHG) geschlos-
sen, der die Nutzung der planfestgestellten OPNV-Trasse zwischen den Haltestellen Skan-
dinavienkai Terminal (am Hafenhaus) und Skandinavienkai Bahnhof (am Bahnhaltepunkt
Lubeck-Traveminde Skandinavienkai) durch die Linien der Lubeck-Travemunder Verkehrs-
gesellschaft (LVG) regelt.

Trotz dieses Vertrags ist aufgrund erhoéhter Sicherheitsbestimmungen eine SchlieBung der
OPNV-Trasse spatestens zum Jahreswechsel 2024/2025 vorgesehen. Dieser Bericht erléu-
tert die Hintergriinde hierzu, die unternommenen MalRnahmen der Hansestadt Libeck und
der LHG um eine SchlieRung abzuwenden, die Auswirkungen auf den OPNV, die notwendig
werdende Umleitung der Buslinien sowie Perspektiven zur zukiinftigen OPNV-Anbindung
des Hafenhauses und des Gewerbegebiets am Skandinavienkai.

Bericht:

Ein qualitativ hochwertiger OPNV ist der Hansestadt Liibeck vor dem Hintergrund aktueller
Herausforderungen wie dem Klimawandel und im Zuge der notwendigen Verkehrswende ein
sehr wichtiges Anliegen. Fir die beiden wichtigsten Buslinien der Hansestadt Libeck nach
Lubeck-Traveminde, die Schnellbuslinien 30 und 40, stehen aktuell leider neue Herausfor-
derungen im Hinblick auf die Nutzung der OPNV-Trasse durch den Skandinavienkai an.

Am 03.07.2024 erfuhr der OPNV-Aufgabentrager bei einem Gesprach mit der LHG und der
LVG, dass im aktuellen Inspektionsbericht der EU-Kommission und der Behorde flir Hafen-
anlagensicherheit im Hinblick auf die bisher praktizierte Durchfahrung des Hafengebiets Si-
cherheitsbedenken bestehen und die OPNV-Trasse infrage gestellt wird.

Die OPNV-Trasse wird derzeit durch die Buslinien 30 und 40 mit insgesamt vier Fahr-
ten/Stunde/Richtung tagsliber zwischen Travemiinde und ZOB/Hauptbahnhof befahren. Im
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Frih- und Spéatverkehr bedienen die Buslinien 30 und 31 (zukiinftig: Linie 34) die OPNV-
Trasse mit Uberwiegend zwei Fahrten/Stunde/Richtung. Die aktuell praktizierte Durchfahrung
des Skandinavienkais mit Linienbussen der LVG ist rechtsverbindlich mit der Hansestadt Lu-
beck in einem ,Gestattungsvertrag fur Linienverkehre durch das Hafengebiet von 2005 so-
wie im Planfeststellungsbeschluss zur ,Hafenflachenerweiterung am Skandinavienkai und
die Verlegung der DB-Bahnstrecke im Bereich Libeck-Travemiinde® geregelt. Damals war
im Zuge der Erweiterung des Hafengeléndes die Implementierung einer OPNV-Trasse zur
Durchfahrbarkeit mit Linienbussen eine politische Grundvoraussetzung fur den Ausbau des
Skandinavienkais.

Die bisher praktizierte Busdurchfahrt biindelt gleich mehrere, aus Sicht der Hansestadt Lu-
beck wichtige Funktionen:

e Eine ziigige und dicht getaktete Anbindung des OPNV-Netzknotens Teutendorfer
Weg - mit rund 500 Fahrgasten am Tag eine der wichtigsten Haltestellen in Trave-
munde - an die Libecker Innenstadt mit den beiden Schnellbuslinien 30 und 40

e Eine ziigige und dicht getaktete OPNV-Anbindung des Stadtteils Travemiinde und
des Bahnhaltepunkts Skandinavienkai Bahnhof an das Hafenhaus fur FuRpassagiere
der Fahren (Erméglichung internationaler Reiseketten) sowie fir Arbeitnehmer:innen
der hafenzugehdérigen Betriebe sowie des Gewerbegebiets Skandinavienkai-Sid

e Eine ziigige und dicht getaktete OPNV-Anbindung des OPNV-Netzknotens ZOB /
Hauptbahnhof an das Hafenhaus fur FulRpassagiere der Fahren (Ermdglichung in-
ternationaler Reiseketten) sowie fiur Arbeitnehmer:innen der hafenzugehdérigen Be-
triebe sowie des Gewerbegebiets Skandinavienkai-Siud

Auch mit Blick auf internationale Reiseketten Fernreisender, die z. B. mit Bus und Bahn zur
Fahre oder Nachtfahre an- und abreisen, ist eine attraktive Verkniipfung mit dem OPNV er-
forderlich.

Fir den Busverkehr ist der Status Quo aus Sicht der Hansestadt Liibeck optimal: Die OPNV-
Trasse ermdglicht eine schnelle Fiihrung der Busse zwischen der Libecker Innenstadt und
dem Stadtteil Traveminde Uber das Hafenhaus, das somit in einem sehr attraktiven Takt in
beide Richtungen angebunden ist. Ein Erhalt der Busdurchquerung war daher in den letzten
Monaten die oberste Handlungsprioritat der beteiligten Akteure.

Aufhebung der Nutzung der OPNV-Trasse

Im Zeitraum von Februar bis April 2024 wurde durch die Europaische Kommission eine Risi-
kobewertung der Hafenanlage Skandinavienkai durchgefiihrt, die im Anschluss mit einem
Inspektionsbericht vorlaufig abgeschlossen wurde.

Hinsichtlich der Erfullung der allgemeinen rechtlichen Anforderungen wurden aus Sicht der
Kommission VerstoRe festgestellt, bei denen Vorschriften nicht erfillt wurden. Diese Vor-
schriften ergeben sich aus dem ISPS-Code (International Ship and Port Facility Security
Code), der 2004 durch eine Verordnung der Europaischen Union erlassen wurde und Mal3-
nahmen zur Erh6hung der Gefahrenabwehr bei Schiffen und fir den internationalen Verkehr
genutzten Hafenanlagen beinhaltet. Der ISPS-Code ist obligatorisch fiir den Betrieb einer
internationalen Hafenanlage in Europa und sieht insbesondere vor, dass ein Zugang zu den
Hafenanlagen nur fur bestimmte Personen und nur nach Zugangskontrolle erméglicht wer-
den soll. In der Beurteilung des Inspektionsberichts stellen dabei die Fahrgaste der Uber die
OPNV-Trasse fahrenden Busse einen unkontrollierten Zugang dar.

Neben diesem Aspekt wird im Priifbericht auch die technische Ausgestaltung der OPNV-
Trasse bemangelt. Die Busse der LVG erhalten am Nord- und am Sidtor durch Transponder
Zugang zur Hafenanlage, wobei bei der Risikobewertung Probleme festgestellt worden sind
(Schrankentor reagierte nicht schnell genug auf Transponder oder schloss zu langsam).
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Die Kommission war der Auffassung, dass diese Aspekte aufgrund der gednderten geopoliti-
schen und allgemeinen sicherheitspolitischen Lage ein erhebliches Risiko fur die Hafenanla-
ge darstellen und forderte infolge die Behorde flir Hafenanlagensicherheit (bei der schleswig-
holsteinischen Wasserschutzpolizei angesiedelt) auf, die Gefahren neu zu bewerten, um das
Risiko vollstéandig zu beseitigen. Diese Informationen wurden am 10.05.2024 von der Was-
serschutzpolizei (als sogenannte Designated Authority (DA) im Sinne des ISPS-Codes zu-
standig) an die LHG in einem Schreiben tbermittelt (Inspektionsbericht). Der Hansestadt
Libeck als OPNV-Aufgabentragerin wurden diese Informationen beim o. g. Gesprachstermin
am 03.07.2024 mitgeteilt.

Im Folgenden versuchten die LHG, die LVG und d_i_e Hansestadt Liibeck als OPNV-Aufga-
bentragerin gemeinsam, die weitere Nutzung der OPNV-Trasse durch den Skandinavienkai
zu ermdglichen. Vorschlage hierzu waren:

I. Eine Verbesserung der Zugangstechnik an den Toren und der Transpondertechnik,
um ein Stehenbleiben der Busse in der OPNV-Trasse unwahrscheinlicher zu gestal-
ten

Il. Eine Verbesserung der Mdglichkeiten zur Videolberwachung durch zusatzliche Ka-
meras an den Toren

lll. Einsatz von Sicherheitspersonal in den Bussen sowie Eskortierung der Busse durch
die OPNV-Trasse, um evtl. Gefahrenlagen in den Bussen zu verhindern sowie ein
Verlassen der OPNV-Trasse durch die Busse zu verhindern

IV. Bauliche Anpassung der OPNV-Trasse zur weitgehenden Trennung vom Hafenge-
lande (unter z. T. erheblicher Einschrankung des die OPNV-Trasse kreuzenden Ha-
fenbetriebs), sog. ,Léwengang®

Die genannten Malinahmen | bis Il hatten bereits zu einem erheblichen finanziellen Mehr-
aufwand bzw. Investitionsaufwand bei der Infrastruktur geflihrt, ohne jedoch das Grundpro-
blem aus Sicht der Wasserschutzpolizei als DA zu I6sen: Nicht identifizierte Personen sowie
nicht kontrolliertes Gepack wirden weiterhin auf das Hafengelande gelangen.

Um dieses Problem I6sen zu kénnen, wurde seitens der Wasserschutzpolizei eine Durchfih-
rung von Personen- und Gepackkontrollen an den Zugangen angeregt. Diese sind aber aus
diversen Grunden nicht realistisch umsetzbar, nicht zuletzt aus zeitlichen Griinden: Die Kon-
trolle hatte zu einer erheblichen Verlangerung der Fahrtzeiten im Buslinienverkehr zwischen
Lubeck und Libeck-Travemunde gefuhrt. Die Fahrplane, Anschlisse sowie Dienst- und Um-
laufplanungen hatten nicht mehr gewahrleistet werden kénnen. Daneben werden die Busse
auch von jungen Schdler:innen genutzt, die ggf. noch keine Ausweisdokumente besitzen und
dann die Buslinien nicht mehr hatten nutzen kénnen. Ein derartiges OPNV-Angebot ist unat-
traktiv.

Vor dem Hintergrund dieser Ausgangslage wurde durch die LHG der Vorschlag IV einer bau-
lichen Trennung der OPNV-Trasse vom Rest des Hafengeléndes (sog. ,Léwengang“) um-
fangreich analysiert. Die OPNV-Trasse hatte bei diesem Vorschlag vollstandig eingezaunt
werden mussen. Die ISPS-Anforderungen fur diesen Sicherheitszaun waren gewesen:

Stabmattenzaun mit 2,50 m Hohe

Schranken mit Ubersteige- und Unterkriechschutz an den Kreuzungspunkten
Schwenk-/Schiebetore im Schrankenbereich

Kamerauberwachung

Lichtzeichenanlagen

Beleuchtung von mindestens 20 Lux

Kartenlesegerate

Personenvereinzelungsanlagen

Bedingt durch diese Anforderungen kommt die LHG auf geschatzte Baukosten fiir die Anlage
von insgesamt ca. 745.000 €.
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Insgesamt ware der Skandinavienkai hierdurch in zwei Bereiche getrennt worden. Fr die
Verbindung beider Bereiche hatte es insgesamt 9 Kreuzungspunkte geben mussen (vgl.
Abb. 1).
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Abb. 1: OPNV-Trasse mit Kreuzungspunkten (Grafik: LHG)

Fur eine Durchfahrt des Skandinavienkais bendétigen die Busse der LVG z. Zt. drei Minuten.
Damit sich kein Hafenfahrzeug bei der Einfahrt eines Busses auf der OPNV-Trasse befindet,
hatte diese mindestens zwei Minuten vor einer jeweiligen Busdurchfahrt gesperrt werden
mussen. Somit wére je Busdurchfahrt die Querung der OPNV-Trasse fiir hafenbezogene
Verkehre fiir mindestens fuinf Minuten nicht méglich gewesen. Die OPNV-Trasse ware bei-
spielsweise, bezogen auf den aktuellen Fahrplan, 34 Minuten pro Stunde (57%) fur den Ha-
fenbetrieb blockiert gewesen. In diesen Zeiten ware das Queren der OPNV-Trasse fiir Hafe-
narbeiten nicht moéglich und der Betrieb eingeschrankt gewesen.

Die Auswertung der LHG zeigt auf, dass wesentliche Teile des Betriebes und die Erreichbar-
keit des Hafenhauses fiir jeweils lange Zeitraume nicht gewahrleistet wiirden — im Falle von
Verspatungen der Linienbusse kdnnten die genannten Zeitfenster sogar noch wesentlich
groler werden.

Insgesamt wirden hierdurch diverse fur den Hafenbetrieb essentielle Zu- und Abfuhrungs-
prozesse gestort werden, u. a.:

e Eine zuverlassige Abfertigung und der Umschlag von Gitern wirde erheblich beein-
trachtigt und ware durch Verzégerungen und unzumutbare Wartezeiten fur die Spedi-
tionen kaum mehr mdglich

e Eine Passagierzufiihrung von Fullpassagieren vom Hafenhaus fur Stena Line, Finnli-
nes und TT-Line kdnnte nicht mehr zuverlassig gewahrleistet werden; plnktliche Ab-
fahrten aller Reedereien ware dadurch stark gefahrdet (Hintergrund: Das Shutteln der
Passagiere findet in festen Zeiten analog der Schiffsfahrplane statt; dieser Prozess
wurde erheblich beeintrachtigt)

e Erheblichen Verzégerungen wirden auch im Hinblick auf eine Erreichbarkeit von La-
gern der Reedereien entstehen mit direkter Auswirkung auf die Proviantierung der
Schiffe, was entsprechende Schiffsverzégerungen nach sich ziehen wirde

Die betrieblichen Mehrkosten durch Prozess- und Ergebnisverschlechterungen beziffert die
LHG auf ca. 2,8 Mio. € jahrlich. Zusatzlich zur massiven Beeintrachtigung der Leistungsfa-
higkeit des Hafens ware durch eine faktische Trennung des Skandinavienkais in zwei Hafen-
bereiche eine Weiterentwicklung des Terminals in westliche Richtung nicht moglich. Far die
LHG waren diese Einschrankungen, die mit einer Halbierung des Hafengelandes einhergin-
gen, nicht hinnehmbar und existenzbedrohend. Somit scheidet auch die Lésungsmaoglichkeit
der Schaffung einer umzaunten OPNV-Trasse aus.
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Da sich letztlich keine Alternatividsung abzeichnet, wird eine Schlieung der OI?NV-Trasse
unausweichlich. Die Wasserschutzpolizei als DA (s. 0.) I&sst eine Nutzung der OPNV-Trasse
noch bis maximal Ende 2024 zu.

Wiirde der Busverkehr auf der OPNV-Trasse verbleiben, héatte dies zur Folge, dass der Ha-
fen keine neue ISPS-Zertifizierung erhielte — und damit keine internationalen Schiffe mehr
abfertigen kdnnte. Aufgrund der zahlreichen Arbeitsplatze und der wirtschaftlichen Bedeu-
tung gerade des internationalen Schiffsverkehrs im Skandinavienkai kann dies aus Sicht der
Hansestadt Lubeck nicht riskiert werden.

Umleitungskonzept flir den Busverkehr

Aus den Abstimmungen mit der LHG und der Wasserschutzpolizei ergibt sich, dass ab dem
1. Januar 2025 eine Nutzung der OPNV-Trasse fiir den Busverkehr nicht mehr méglich ist
und der Busverkehr zwischen der Innenstadt und Travemunde umgeleitet werden muss. Aus
betrieblichen Griinden bei SWL Mobil ist es sinnvoll, eine Umleitung bereits zum Fahrplan-
wechsel am 15. Dezember 2024 einzurichten.

Die Buslinien 30, 34 und 40 werden zwischen den Haltestellen Surenfeld und Teutendorfer
Weg Uber die Ivendorfer Landstralie (Kreisstra’e 2) und Teutendorfer Weg (Kreisstralte 30)
umgeleitet, unter Bedienung aller Unterwegshaltestellen. Dabei behalt auch der Bahnhalte-
punkt Lubeck-Traveminde Skandinavienkai seine Busanbindung Uber die Haltestelle Rén-
nauer Weg.

Far die Schnellbuslinien 30 und 40 mit dem Hauptzweck einer schnellen Verbindung von
Libecker Innenstadt und Traveminde ist die Umleitung letztlich unproblematisch. Die Fahrt-
strecke Uber die lvendorfer LandstralRe ist sowohl in der Dauer als auch der Lange ver-
gleichbar mit der Durchfahrung des Hafens. Die Anbindung der Haltestellen auf der lvendor-
fer LandstralRe verbessert sich deutlich. Dieser positiven Auswirkung stehen Betroffenheiten
durch Mehrverkehr auf der lvendorfer Landstral’e entgegen.

Um den Betriebsablauf auf der Strecke in lvendorf stabil zu halten und méglichst wenig Ver-
spatungen einzufahren, wird von SWL Mobil, LVG und vom OPNV-Aufgabentréager die Not-
wendigkeit gesehen, in lvendorf die vorhandenen Fahrbahneinbauten zu entfernen. Die Be-
schrankung auf 30 km/h sollte aber in jedem Fall beibehalten werden — unterstitzt durch
eine stationare Geschwindigkeitsuberwachung.

Die Umleitung der Buslinien flhrt daruber hinaus zu einem Entfall der Haltestellen Trave-
miinder Landstral8e und Skandinavienkai Terminal. Dies fuhrt zu negativen Betroffenheiten
in der Erreichbarkeit des Hafenhauses — hier aus Sicht der LHG auch insbesondere mit Blick
auf die potentielle Entwicklung des Fu3passagierverkehrs am Terminal Skandinavienkai —
sowie des Gewerbegebiets Henry-Koch-Strale.

Gemal dem 5. Regionalen Nahverkehrsplan (5. RNVP) sind fir das Hafenhaus als gesamts-
tadtisch bedeutender Einrichtung sowie das Gewerbegebiet Henry-Koch-Stralle Wegeent-
fernungen von 480 Metern bzw. 600 Metern zur nachstgelegenen Haltestelle zulassig. Fur
das Hafenhaus lage die nachstgelegene Haltestelle Ovendorfer Stral3e aber ca. 1,2 km ent-
fernt. Auch der Weg ins Gewerbegebiet Henry-Koch-Stral’e von der Haltestelle lvendorfer
Landstral3e aus betragt ca. 1 km.

Demnach besteht hier aus Sicht des OPNV-Aufgabentragers der Bedarf, eine Anbindung
grundsatzlich weiterhin zu gewahrleisten.

Anbindung des Hafenhauses ab Fahrplanwechsel im Dezember 2024

Die Planung und Umsetzung eines Fahrplanwechsels bendétigt eine erhebliche Vorlaufzeit, in
der die konzeptionellen und betrieblichen Fragestellungen (z. B. Dienst- und Fahrzeugum-
laufplanung) geklart werden missen. Die Planungen und Abstimmungen von SWL Mobil mit
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dem OPNV-Aufgabentrager finden in Bezug auf die zentralen strategischen und konzeptio-
nellen Fragen jahrlich bis Ende Marz, der Ubergang von der konzeptionellen zur betriebli-
chen Planung bei SWL Mobil grundsatzlich zum 30. Juni statt.

Eine mégliche Umleitung von Buslinien weg von der OPNV-Trasse durch den Hafen bzw.
insbesondere auch die endgultige Entscheidung hierzu kam zu einem Zeitpunkt auf, an dem
die Planungen fir den Fahrplanwechsel am 15. Dezember 2024 bereits abgeschlossen wa-
ren. Ohnehin wurde zunachst auf einen Erhalt der bestehenden Trasse hingearbeitet. Die
skizzierte Umleitung der Buslinien 30, 34 und 40 Uber die lvendorfer Landstral3e ist hierbei
Fahrplanunkritisch, da sie nicht zu einem Mehrbedarf an Fahrzeugen und Fahrpersonal fihrt.
Sie ist damit vergleichbar mit kleinrdumigen Umleitungen bei Baustellen.

Eine Anbindung des Hafenhauses und des Gewerbegebiets Henry-Koch-Stralie hingegen
kann durch SWL Mobil im Linienverkehr zum Fahrplanwechsel im Dezember 2024 nicht um-
gesetzt werden. Eine Flhrung bestehender Linien Uber das Hafenhaus (als Stichfahrt mit
einer Fahrtzeitverlangerung von sieben bis acht Minuten, die auch fir durchfahrende Fahr-
gaste sehr unattraktiv ware) bzw. eine Verlangerung bestehender Linien zum Hafenhaus
(dort endend) hatte jeweils zu einem Mehrbedarf an Fahrzeugen und Fahrpersonal gefihrt,
der organisatorisch in der kurzen Zeit nicht abbildbar ware. Hierbei wurden trotz der oben
aufgefiihrten generellen Zeitkette alle denkbaren Optionen geprift. Nach Abwagung muss
ganz grundsatzlich festgestellt werden, dass die negativen Auswirkungen der Fahrzeitver-
langerung fir die Fahrgaste hier insgesamt héher ausfallen als die positiven Auswirkungen
durch die Anbindung des Hafenhauses.

Eine erforderliche Ubergangsldsung zur Anbindung des Hafenhauses muss drei wesentliche
Anforderungen erfiillen:

o Maoglichst hohe ErschlieRungsqualitat

e Madglichst hohe Kapazitaten (da im Fahrverkehr punktuelle und unvorhersehbare
Nachfragespitzen auftreten)

e Moaglichst niedrige Kosten

Da eine Veranderung an den bestehenden Buslinien zum Fahrplanwechsel im Dezember
2024 wie dargestellt nicht in Frage kommt, ist ein Shuttle-Verkehr die einzige Moglichkeit zur
Anbindung. Dieser sollte vom Bahnhaltepunkt Libeck-Kiicknitz ausgehen, da hier gute Um-
steigemdglichkeiten sowohl per Bus als auch per Bahn sowohl nach Libeck als auch Tra-
vemunde bestehen. Ein moglicher Fahrplan sieht tagsiber Anfahrten im 30-Minuten-Takt
vor, zu den Schwachverkehrszeiten ein stlindliches Angebot. Dieses Angebot ergibt sich aus
den Schichtwechselzeiten der diversen anliegenden Betriebe sowie den der Fahrabfahrts-
und ankunftszeiten.

Aufgrund der Tatsache, dass Fahrzeuge und Fahrer:innen wie zuvor ausgefihrt bereits voll-
standig fir den kommenden Fahrplan eingeplant sind und auch alle hierfur nétigen betriebli-
chen Prozesse bereits abgeschlossen sind, konnte in Zusammenarbeit mit SWL Mobil bzw.
der LVG letztlich die Lésung entwickelt werden, den Shuttleverkehr (angedacht als neue
Linie 36) mit dem Doppeldeckerbus der LVG zu fahren. Dieser fahrt eigentlich regular von
April bis Oktober als Stadtrundfahrt, kann allerdings aktuell wegen des Umbaus der Becker-
grube in der nachsten Zeit nicht eingesetzt werden. Wahrend in den ersten Einsatzmonaten
der neuen Linie 36 diese mit dem vorhandenen Fahrpersonal (Aufbau von Uberstunden)
gefahren wirde, muisste als Anschlussldsung zusatzliches neues Personal eingeworben
werden. Die SWL mobil entstehenden Mehrkosten i. H. v. 550.000 bis 600.000 €/p. a. sind
vollstandig aus Mitteln der Hansestadt Liibeck auszugleichen.

Der Einsatz eines durch die SWL Mobil beauftragten Grof3raumtaxis ware mit ca. 530.000
€/p. a. dagegen nur wenig glnstiger, verfigt aber zu mehreren Tageszeiten nicht tUber aus-
reichende Kapazitat. Dies betrifft sowohl die zentralen Schichtwechselzeiten der Betriebe im
Hafen sowie im Gewerbegebiet Henry-Koch-Stralde als auch die Fahrfahrgaste. Die &ffentli-
che Wahrnehmung des Fahrstandortes Liibeck kénnte Schaden nehmen, wenn groRere
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Reisegruppen wegen eines zu kleinen Linientaxis ihre Fahre verpassen wirden. Die Ergeb-
nisse der Preisindikationen liegen dartber hinaus in einem Bereich, in dem durch die SWLL
Mobil eine sehr zeitintensive EU-Ausschreibung zur Vergabe dieser verkehre durchgefiihrt
werden musste.

Die sich durch die Shuttleverkehre ergebenden Mehrkosten missten durch die Hansestadt
Libeck erbracht werden. Eine Kostenitibernahme durch die LHG ergibt sich aus dem beste-
henden Gestattungsvertrag nicht.

Mittelfristige Perspektive

Fir einen der nachsten Fahrplanwechsel wird dann das Ziel verfolgt, den provisorischen
Shuttelverkehr der Linie 36 durch eine dauerhafte Losung zu ersetzen. Aus dem 5. RNVP
ergibt sich der anzustrebende Angebotsstandard zur Anbindung des Hafenhauses und des
Gewerbegebietes Henry-Koch-Stralle:

- Anbindung im 30-Minuten-Takt Montag-Freitag
- Anbindung im 60-Minuten-Takt Samstag-Sonntag
- Bedienung zu allen Verkehrszeiten

Nach Mdglichkeit sollten hierbei alle bisher von den Linien 30 und 40 erflllten Funktionen
erhalten bleiben, insbesondere die Anbindung an die Bahnstrecke Libeck Hbf — Libeck-Tra-
veminde Strand. Fir Fahrten aus Richtung ZOB/Hauptbahnhof, Innenstadt und Travemiinde
erscheinen Umstiegsldésungen zur Anbindung des Hafenhauses und des Gewerbegebietes
Heny-Koch-Stralte akzeptabel, wenn diese Umstiege mdglichst qualitatsvoll ausgestaltet
werden.

Hierbei ware eine Verlangerung der Linie 33 (zukunftig: Bad Schwartau ZOB — Kucknitz Ro-
ter Hahn) von der Haltestelle Roter Hahn aus zur Endhaltestelle Skandinavienkai Terminal
eine mogliche Planungsvariante, die vergleichsweise geringe Anderungen und den gerings-
ten Aufwand nach sich ziehen wiirde. Ahnlich wie bei den Anderungen zum Fahrplanwechsel
im Dezember 2024 kann hier gepruft werden, diese Mehrleistung auf der Linie 33 durch
Fahrplananpassungen an anderer Stelle (sog. wertschépfende Umlaufoptimierung) zu er-
moglichen.

Es ist jedoch zu konstatieren, dass durch die Linie 33 keine umsteigefreie Anbindung an den
Lubecker ZOB/Hauptbahnhof und die Innenstadt oder Travemunde besteht. Umsteigemdg-
lichkeiten zwischen dem Busverkehr aus der Innenstadt oder auch von Traveminde kom-
mend konnen an verschiedenen Haltestellen realisiert werden, u. a. an der zentralen Halte-
stelle SolmitzstraBe in Kiicknitz. Nutzer:innen des RE 8 (Hamburg — Libeck-Travemiinde
Strand) kdnnen am Bahnhaltepunkt Libeck-Kicknitz in die Buslinie 33 umsteigen, wobei hier
allerdings ein FulBweg von ca. 300 Metern zur Haltestelle Roter Hahn zurlckzulegen ist. Al-
ternativ konnte der Umsteigeweg jedoch auch Uber eine zusatzliche Haltestelle in der El-
bingstralle noch verkiirzt werden.

Mit einem vergleichbaren Aufwand verbunden ware auch die Einfihrung von Stichfahrten
zum Hafenhaus auf der Linie 50 (Libeck ZOB/Hauptbahnhof — Travemdiinde Dreilingsberg).
Diese wirden zu einer direkten Anbindung des Hafenhauses an den ZOB/Hauptbahnhof
sowie auch an den Stadtteil Travemunde fuhren. Die Linie 50 wirde fir durchfahrende Fahr-
gaste zwischen Libeck und Travemiinde hierdurch allerdings deutlich an Attraktivitat verlie-
ren, da sich die Fahrtzeit — wie bereits oben dargestellt — um ca. sieben bis acht Minuten
erhéhen wurde. Insgesamt ware die Fahrtzeit zwischen Teutendorfer Weg und der Libecker
Innenstadt mit der Linie 50 dann bis zu 18 Minuten langer als mit den Linien 30 und 40.

Die ihr urspriinglich zugedachte Funktion als Entlastung der stark genutzten Linien 30 und
40 kdnnte sie dann kaum mehr erflllen. Der zeitliche Mehrbedarf wirde die Nutzung der
Linie fir andere Fahrgaste deutlich unattraktiver machen, was in einem Zielkonflikt zum Ziel
der Hansestadt Libeck steht, deutlich mehr Fahrgaste im Zuge der Verkehrswende zu ge-
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winnen. Aus diesem Grund wird diese Variante seitens des OPNV-Aufgabentrégers nicht
weiterverfolgt.

Als dritte Variante denkbar ware die Einfihrung zusatzlicher Linienfahrten zwischen Liibeck
ZOB/Hauptbahnhof und Skandinavienkai Terminal. Die zusatzlichen Linienfahrten waren
dabei auf unterschiedlichen Linienwegen denkbar und kénnten entweder bestehende Linien
verstarken bzw. verdichten oder auch neue Linienverbindungen etablieren. Hierdurch erga-
ben sich positive Effekte, insbesondere fiir den Stadtteil Klicknitz.

Durch die lange Strecke zwischen ZOB/Hauptbahnhof und Skandinavienkai Terminal erga-
ben sich hier umfangreiche Mehrleistungen und es ist mit einer Steigerung der notwendigen
Fahrpersonale und Fahrzeuge und damit auch der Betriebskosten zu rechnen.

Die Betriebskosten sind dartber hinaus abhangig von der konkreten Linienfiihrung und wa-
ren ins Verhaltnis zu moglichen Fahrgastgewinnen zu setzen (Ermittlung unter Nutzung des
Verkehrsmodells). Es ware mit einer Steigerung der Fahrgastzahlen und damit evtl. auch mit
steigenden Fahrgeldeinnahmen zu rechnen. Je nach unterstelltem Linienverlauf kénnte die
Steigerung der Fahrgastzahlen unterschiedlich stark ausfallen.

Der OPNV-Aufgabentrager beabsichtigt zunéchst, zu einem der kommenden Fahrplanwech-
sel eine moglichst schlanke Losung, voraussichtlich unter Verlangerung der Linie 33, umset-
zen. Die Linie 33 wirde dann die provisorische Linie 36 ersetzen. Damit wirde fur das Ha-
fenhaus sowie das Gewerbegebiet Henry-Koch-Stralle eine langfristig tragfahige Lésung
angeboten. Fir die Henry-Koch-Stralie kann hierbei eine Haltestelle in der Stralie selbst
gepruft werden, die die zuriickzulegenden Fullwege zu den anliegenden Betrieben reduzie-
ren wirde.

Perspektive Anbindung tber Bahnhaltepunkt(e)

Im Zuge der Uberlegungen der Hansestadt Liibeck zur Einfiihrung einer Regio-S-Bahn wur-
de bereits Uber den Vorschlag eines zusatzlichen Haltepunkts in Hohe des Hafenhauses
diskutiert.

Einer Realisierung sind jedoch durch fehlende Planungskapazitaten bei der DB InfraGO
Grenzen gesetzt. Selbst wenn jetzt durch die NAH.SH ein offizielles Startsignal gegeben
wirde, brauchte die DB InfraGO mindestens 5 — 10 Jahre fiir Planung und Realisierung des
Bahnhaltepunkts. Laut NAH.SH waren die Realisierung und der Betrieb eines zusatzlichen
Haltepunkts in H6he des Hafenhauses durch die LHG daher die realistischere, zeitnaher
umsetzbare Option. Die LHG sieht hierfur jedoch aktuell keine Perspektive und keine Kapazi-
taten. Ohnehin kénnte eine SPNV-Bedienung eines zusatzlichen Haltepunkts womaoglich nur
sporadisch erfolgen, da DB Regio aktuell nicht genug Reserven dafiir im vorhandenen Fahr-
plan sieht. Eine Realisierung ist daher auch gekoppelt an einen Ausbau und eine Beschleu-
nigung der Strecke nach Travemuinde. Zusatzlich zum Bau eines Bahnsteigs misste dieser
auch mit einer Fu3gangerbriicke an das Hafenhaus angeschlossen werden, um den zukinf-
tigen Glterbahnhof Nord zu Uberbriicken.

Eine Umbenennung des bestehenden Bahnhaltepunkts Liibeck-Travemiinde Skandinavien-
kai (z. B. in Rdnnauer Weg) ist zunachst von Seiten der NAH.SH nicht geplant und wirde
aufgrund komplexer Anpassungen in internen Systemen und Dokumenten der DB einen ho-
hen flinfstelligen bis sechsstelligen Betrag kosten. Es sollte aber nicht unerwahnt bleiben,
dass die Bezeichnung zukunftig irrefihrend sein wird, da durch Verlegung der Bustrasse die
VerknUpfung zum Hafenhaus erschwert wird.

In einer Verlegung der Check-In-Schalter fiir FuRpassagiere der Fahren zum Nordtor in die
Nahe des bestehenden Bahnhaltepunkts Libeck-Traveminde Skandinavienkai sieht die
LHG keine sinnvolle Lésungsperspektive, da die Kosten fir ein weiteres Abfertigungsgebau-
de zu hoch seien, fir die Reedereien zusatzliche Kosten fir die Abfertigung der Passagiere
entstiinden und die Zukunft des Skandinavienkais das Sidgate sei. Zusatzlich wirde es aus
Sicht der LHG sehr schwierig sein, von der Designated Authority dafir eine Genehmigung
zur erhalten, da das Nordtor keine offizielle Ein- bzw. Ausfahrt ist.
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Perspektive zweite Hauptzufahrt fir den Kfz-Verkehr

Derzeit wird im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung fiir eine zweite Ortszufahrt nach
Travemiinde eine siebte und achte Variante untersucht. Mit Ergebnisse ist Ende des Jahres
zu rechnen. Es ist nicht auszuschliel3en, dass die erforderliche Verlegung der Bustrasse Ein-

fluss auf die Bewertung dieser Varianten haben wird.

Anlagen:

Senatorin Joanna Hagen
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