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Im Zuge der Planungen zur Generalsanierung der Hochleistungskorridore im deutschen
Schienennetz' hat die DB InfraGO AG 40 Trassen in Deutschland als vorrangig zu ertlichti-
gende Korridore identifiziert. Hierzu zahlt auch die Strecke Hamburg — Libeck (Strecken-
nummer 1120). Eine Generalsanierung bedeutet dabei Vollsperrung der Strecke Uber den
vorgesehenen Zeitraum und vollstandige Auswechselung und Ertlichtigung von Gleisen,
Oberbau, Fahrdraht sowie Leit- und Sicherungstechnik (LST). Durch die Vollsperrung ver-
spricht sich die DB nach unseren Kenntnissen eine Beschleunigung der MaRnahmendurch-
fuhrung im Vergleich zu einer Sanierung unter Aufrechterhaltung des Bahnbetriebs. In eini-
gen Korridoren, wie z.B. Hamburg — Libeck, war darlber hinaus auch die Ausristung der
Strecken mit European Train Control System (ETCS) vorgesehen. ETCS ist eine wesentliche
Voraussetzung fur die Digitalisierung des Zugverkehrs bis hin zur signalfreien Zugablauf-
steuerung. Pilotstrecke bzw. die 1. Korridorsanierung war die mittlerweile sanierte Riedbahn.

Im November 2023 erfuhr die Hansestadt Libeck in Gesprachen mit DB InfraGO AG auf
Arbeitsebene von den Planungen, die Generalsanierung der Strecke Hamburg — Libeck auf
den Zeitraum August bis Dezember 2027 vorzuverlegen, um dadurch Synergien bei der Um-
setzung der S4-Planungen ausnutzen zu wollen. Bis zu dem Zeitpunkt waren in Libeck aus-
schliellich Planungen bekannt, die vorsahen, die Strecke 1120 erst nach dem Ausbau und
der Elektrifizierung der Strecke Libeck — Bad Kleinen, inklusive der Schaffung der stdge-
henden Verbindungskurve in Bad Kleinen, zu sanieren.

Die im November 2023 artikulierte Planung sieht nun vor, dass Libeck in der Zeit August bis
Dezember 2027 nur Uber die eingleisige, nicht elektrifizierte Strecke Buchen — Liubeck (Stre-
ckennummer 1121) erreichbar ware. Unmittelbar nach Bekanntwerden dieser Planung hat
die Hansestadt Libeck in Schreiben an das BMDV, das MWVATT in Kiel sowie an DB Infra-
GO AG ihre Sorgen und Bedenken gedullert und um eine enge Abstimmung zur Sicherstel-
lung einer ausreichenden schienentechnischen Erreichbarkeit Libecks gebeten.

1 Neues Hochleistungsnetz fiir die Schiene
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In gemeinsamer Abstimmung zwischen der Hansestadt Lubeck, der IHK und der Transport-
wirtschaft ist dann ein Prozess gestartet worden, der zum Ziel hatte die Planungen zu verfei-
nern und die moglichen Betriebsablaufe zur Sicherstellung dieser ausreichenden Erreichbar-
keit Libecks sowohl im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) als auch im Schienenguter-
verkehr (SGV) zu ermitteln. Bei der Aufstellung der Betriebsszenarien ist dabei Grundlage
das die geringeren zur Verfligung stehenden Schienenkapazitaten vertraglich auf beide Ver-
kehrsarten verteilt werden. Damit ist automatisch verbunden, dass im MalRnahmenfall nicht
die heuten vorhandenen Kapazitaten sichergestellt werden kdénnen. Aus Sicht der Hanse-
stadt ist damit automatisch verbunden, dass die heutigen Bedarfe beider Verkehrsarten nicht
sichergestellt sind.

Am 30.10.2024 hat die Verwaltung gemeinsam mit der IHK, der Hafenwirtschaft und exter-
nen Gutachtern Uber die bis dahin gewonnenen Erkenntnisse sowie das bisherige Vorgehen
geladene Vertreter der Bundes-, Landes- und Kommunalpolitik informiert.

Aus Sicht der Hansestadt Libeck zeigen die Ergebnisse, dass die Abwicklung der im Fahr-
plan verkehrenden KV-Zige sowie des SPNV wahrend der Generalsanierung als kritisch an-
zusehen ist. Damit kann nicht ausgeschlossen werden, dass der motorisierte Individualver-
kehr zu dem Zeitpunkt signifikant steigen wird sowie dass die SGV Verkehre auf die Stralte
und/oder andere Ostseehafen ausweichen. Hierbei wird ein Ausweichen der aus West-
deutschland kommenden Verkehre auf den Hafen Rostock aufgrund der parallel stattfinden-
den Sanierung der Strecke Lehrte — Berlin als kaum realistisch angesehen. Damit ist hier ei-
ne generelle Verlagerung auf die Stralle wahrscheinlich.

Am 12.12.2024 fand dann auf Einladung des MWVATT in der IHK Lubeck eine weitere Ver-
anstaltung unter Beteiligung der Stadt, der IHK sowie der Transport- und Hafenwirtschaft
statt, bei der die Ergebnisse der Betriebsablaufplanung der DB InfraGO AG dargestellt wur-
den. Die zusammenfassenden Ergebnisse lauten wie folgt

1. Die Anwesenden sind sich einig, dass die Generalsanierung der Strecke
Hamburg — Liibeck nur erfolgreich verlaufen wird, wenn der Hafen Li-
beck wéahrend des gesamten Sanierungszeitraumes per Schiene vollum-
fénglich erreichbar bleibt. Fiir eine erfolgreiche Umsetzung ist neben der
Umleitungsstrecke Liibeck - Biichen die weitere Strecke Libeck — Bad
Kleinen zwingende Voraussetzung.

2. DBInfraGO erstellt eine Synopse, in welcher die beiden Szenarien 1.
GSH mit Vollsperrung der Strecke Liibeck — Bad Kleinen und 2. GSH
ohne Vollsperrung der Strecke Liibeck — Bad Kleinen gegeniibergestellt
werden sollen.

3. Mit Hilfe der Synopse wird die DBInfraGO unter Einbeziehung der Lan-
der SH und MV Gesprédche mit dem Bund wegen einer mégl. Unterbre-
chung des Ausbaus der ABS Liibeck — Bad Kleinen in der 2. JH 2027
flihren.

Aus Sicht der Verwaltung erfordert eine vollumfangliche Erreichbarkeit auch die Sicherstel-
lung einer Mindest-Leistungsfahigkeit. Diese definiert sich aus der aktuellen Fahrplanlage im
SGV. Dabei ist ein wesentliches Kernelement der im Fahrplan verkehrende und auf die
Fahrabfahrten getaktete KV-Verkehr, der vom Markt in der jetzigen Struktur genutzt wird und
in den letzten Jahren und in der Prognose Zuwachs erfahrt.

Vor diesem Hintergrund berichtet die Verwaltung Uber die mit dieser Planung einhergehen-
den Herausforderungen fiir die HL in der Abwicklung sowohl der Pendler- wie auch der G-
terverkehre.
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Bericht:

1. Generalsanierung des Hochleistungskorridors (HLK) Liibeck — Hamburg:
Auswirkungen auf SPNV und OPNV

1.1. Bestehendes Zugangebot im SPNV nach Hamburg

Das derzeitige Zugangebot zwischen Libeck und Hamburg zeichnet sich durch hohe Kapa-
zitaten, ein hohes Mal} an Komfort und schnelle Fahrzeiten aus. In den morgendlichen Spit-
zenstunden besteht ein Angebot, das nachfragegerecht ausgestaltet ist. Beispielsweise ver-
kehren zwischen 7:00 und 7:59 Uhr ab Lubeck Hauptbahnhof folgende Zige:

e 7:00 Uhr: RE 8X, mit Halt nur in Hamburg-Hasselbrook, Fahrzeit 41 Minuten, Ein-
fachtraktion KISS (4 Wagen, 405 Platze)

e 7:09 Uhr: RE 8, mit Halt in Libeck-Moisling, Reinfeld und Bad Oldesloe, Fahrzeit 44
Minuten, Zweifachtraktion KISS (8 Wagen, 810 Platze)

e 7:37 Uhr: RE 80, mit Halt in Libeck-Moisling, Reinfeld, Bad Oldesloe und Ahrens-
burg, Fahrzeit 48 Minuten, Zweifachtraktion KISS (8 Wagen, 810 Platze)

Diese Struktur setzt sich in der nachsten Stunde ab 8:00 Uhr in gleicher Taktung fort, ab 9:00
Uhr entfallt der Sprinter (RE 8X) und der RE 8 und RE 80 bilden gemeinsam einen ganztagi-
gen, angenaherten Halbstundentakt. Die eingesetzten Doppelstocktriecbwagen des Typs
Stadler KISS bieten ein hohes Mal} an Komfort mit bequemer Bestuhlung, ruhigem Laufver-
halten, grof3zigigen Mehrzweckbereichen fur Rollstuhlfahrer:innen, Kinderwagen und Fahr-
rader (36 Stellplatze), rollstuhlgerechten Toiletten, WLAN, Echtzeitinformations-Monitoren
sowie Steckdosen in beiden Klassen.

Die Burger:innen Lubecks und weiterer Stadte an der Strecke profitieren derzeit von den
schnellen Verbindungen, die eine hochattraktive Erreichbarkeit Hamburgs gewahrleisten und
damit einen elementaren Beitrag zur Verkehrswende leisten. Die Strecke zwischen Liibeck
und Hamburg ist eine der am starksten frequentierten Verbindungen in Schleswig-Holstein —
allein bereits im Streckenquerschnitt ab Libeck verkehren durchschnittlich 13.500 Fahrgaste
pro Tag. Eine genauere Differenzierung nach Gelegenheits-, Freizeit-, Bildungs- oder Pend-
ler:innen-Verkehr liegt jedoch nicht vor. Trotzdem zeigt sich, dass der SPNV eine entschei-
dende Rolle fur die Mobilitat auf der Achse nach Hamburg spielt.

1.2. Mogliches Ersatzkonzept: Ersatzziige iiber Biichen und Schienenersatzverkehr
(SEV) mit Bussen

Im Zuge der Generalsanierung missen umfassende Ersatzverkehre organisiert werden.
Hierbei ist es ein wahrscheinliches Szenario, dass die Busse des SEV nicht zum Hamburger
Hbf verkehren, sondern ahnlich wie bei der Generalsanierung Hamburg — Berlin in diesem
Jahr Umstiege auf das S-/U-Bahnsystem vorgesehen werden, um Stau zu umgehen. Zusatz-
lich gibt es Uberlegungen der NAH.SH, in Ergdnzung zum SEV zusétzlich Ersatzziige Li-
beck — Hamburg via Blchen anzubieten, wofir sich die Hansestadt Liibeck ebenfalls stark
machen mochte. Hierbei gibt es jedoch noch diverse offene Fragestellungen, u. a.:

e zur Kapazitat der Strecke (vor allem im Kontext der Nutzung durch Umleiter-Guterzi-
ge und hiermit direkt im Zusammenhang stehend zu einer moglichen Taktung der Er-
satz-RE 8 und der auf dieser Strecke regular verkehrenden Ziige des RE 83),

e zum Fahrzeugeinsatz der Ersatz-RE 8 (nétig fir eine moglichst groRe Kapazitat wa-
ren Doppelstockziige mit Diesellokomotiven),

e zur Haltepolitik des Ersatz-RE 8 zwischen Libeck und Blchen

e sowie zu den Fahrzeiten des Ersatz RE 8 (aufgrund der Umwegfiihrung und des
Richtungswechsels in Biichen betragt die Fahrzeit ca. 80 Minuten).
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Die Finanzierung der Ersatzverkehre kénnte ggf. eine Herausforderung darstellen: Die No-
vellierung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSchwAG) sieht zwar eine Kostenbe-
teiligung des Bundes (40 %), der Lander (50 %) und der DB InfraGO (10 %) fir Ersatzver-
kehre bei der Generalsanierung der Hochleistungskorridore vor, diese Finanzierungsrege-
lung wird jedoch vonseiten des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr trotz Kritik di-
verser Bundeslander zur Zeit noch so ausgelegt, dass entweder Ersatzverkehre auf der
Stralde oder auf der Schiene finanziert werden sollen, jedoch nicht beides gleichzeitig.

1.3. Erfahrungen aus der Vergangenheit mit SEV

Vergangene Phasen mit Schienenersatzverkehr (SEV) haben gezeigt, dass ohne eine sorg-
faltige, vorausschauende Betriebsplanung erhebliche Probleme auftreten kénnen. Besonders
eindricklich war die Situation im September 2023, als es aufgrund mehrerer parallel verlau-
fender Streckensperrungen nach Hamburg, Neustadt in Holstein und Traveminde zu massi-
ven Engpédssen im SEV kam. Infolge fehlender Kapazitaten von Fahrer:innen und Fahr-
zeugen konnten nicht alle bendtigten Kurse besetzt werden.

Die Hauptprobleme waren:

e Mangel an Fahrpersonal und Fahrzeugen: In Libeck konnte die kommunale LVG
als spontane EntlastungsmalRnahme zwar kurzfristig zusatzliche Busse bereitstellen,
um die Verbindung nach Traveminde zu entlasten, insgesamt blieb trotz des Einsat-
zes und kurzfristigen Engagements der LVG die Situation angespannt.

e Tumultartige Zustande: Infolge unzureichender Kapazitaten kam es stellenweise zu
chaotischen Szenen, die nur durch polizeiliche MaRnahmen beruhigt werden konn-
ten.

e Uberlastung der Umleitungsstrecken: Reisende zwischen Liibeck und Hamburg
mussten oft Uber Blichen ausweichen, was zu extrem Uberfillten Ziigen und dem Zu-
ricklassen von Reisenden an den Bahnsteigen flihrte.

o Teilweise fuhren uberfillite Busse (d. h. mit stehenden Fahrgasten) mit iiber 60
km/h uber die Autobahn.

Diese Erfahrungen zeigen, dass ein funktionierender Ersatzverkehr eine vorausschauende
Betriebsplanung durch die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) erfordert. Ein idealer Er-
satzverkehr sollte sich an folgenden Grundsatzen orientieren:

e Zuverlassigkeit, Planbarkeit und Kapazitat: Ein durchgéngiges, gut getaktetes An-
gebot mit stabilen Fahrplanen und hinreichender Kapazitat ist essenziell.

e Friihzeitige Kommunikation: Engpasse und Anderungen sollten friihzeitig an die
Fahrgaste kommuniziert werden, um Unklarheiten zu vermeiden.

e Vermeidung von chaotischen Zustanden: Ein geordneter Ablauf mit ausreichend
Fahrzeugen und Personal muss gewahrleistet sein.

e Sichere und komfortable Beforderung: Uberfiilite Busse auf der Autobahn sollten
vermieden werden, insbesondere Fahrten mit stehenden Fahrgaste mit Gber 60 km/h
zu verhindern.

Seit den o.g. Vorkommnissen wurden jedoch auch bereits Mallnahmen vonseiten der
NAH.SH und der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) umgesetzt, die zu Verbesserungen
in den Themenfeldern Kommunikation (klarere Wegefuhrung am Lubecker Hbf) und Fahr-
zeugeinsatz (vermehrter Gelenkbus-Einsatz) flihrten. Zudem setzt die DBInfraGO im Zuge
der Generalsanierungen auf eine eigene Flotten-Strategie, um Fahrzeugengpéasse zu ver-
hindern und einen moglichst gesteigerten Komfort im SEV anzubieten (s. u.).
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1.4. Wahrnehmung von SEV durch Fahrgaste

Fahrgaste empfinden Schienenersatzverkehr haufig als deutlichen Komfortverlust im Ver-
gleich zum regularen Bahnverkehr. Busse bieten weniger Platz, weniger Bewegungsfreiheit
und in vielen Fallen eine schlechtere Ausstattung als moderne Regionalziige. Zudem kdnnen
langere Fahrzeiten und fehlende Direktverbindungen den SEV als weniger attraktiv erschei-
nen lassen. Dies fihrt insbesondere dazu, dass Fahrgaste mdglicherweise ganz auf alterna-
tive Verkehrsmittel umsteigen.

Ein weiteres Problem ist die fehlende Verlasslichkeit des Ersatzverkehrs. In vergangenen Si-
tuationen gab es immer wieder Verzégerungen, unklare Kommunikation Gber Fahrplane und
mangelnde Kapazitaten, sodass Busse uberfullt waren oder Fahrgaste lange Wartezeiten in
Kauf nehmen mussten. Gerade fir Pendler:innen kann dies erhebliche Auswirkungen auf die
Planung ihres Arbeitsweges haben.

Um bei der Generalsanierung Probleme grofieren Ausmales bei der Fahrzeugbereitstellung
des SEV moglichst erst gar nicht entstehen zu lassen, wird es vermutlich zum Einsatz einer
von der DBInfraGO vorgeplanten Flotte durch einen zentralen Dienstleister mit einheitlich
hochwertigen Fahrzeugen kommen.

1.5. Auswirkungen des SEV auf den stidtischen OPNV

Die Auswirkungen des SEV auf den stadtischen OPNV der Hansestadt Liibeck sind vielfaltig.
Besonders herausfordernd ist die Frage, wie der SEV sinnvoll in die bestehende (Bus)Infra-
struktur integriert werden kann, ohne den regularen Stadtverkehr massiv zu beeintrachtigen.

1.5.1. Infrastruktur und Haltestellen

Ein zentrales Problem stellt die Platzierung der Ein- und Ausstiegshaltestellen fir den SEV
dar. Der Lubecker Hauptbahnhof ist bereits heute ein hochfrequentierter Knotenpunkt, an
dem Schienenpersonenfern- und -nahverkehr mit dem regionalen und stadtischen Busver-
kehr sowie dem Fernbusverkehr verknlpft ist. Die vorhandenen Haltestellenanlagen am ZOB
und in dessen Umfeld sind bereits jetzt stark ausgelastet, sodass hier ohne Umsetzung wei-
terer Mallnahmen keine Kapazitaten fir die Abwicklung von SEV-Bussen frei sind. Eine Op-
tion ware mdglicherweise die Verlagerung des Fernbus-Haltestelle Am Retteich in andere
Bereiche der Stadt (z. B. zur heutigen Fernbus-Ersatzhaltestelle in der Wallstrae), um Platz
fur die SEV-Busse zu schaffen. Auch eine temporare Umnutzung der Haltestelle LindenAr-
caden/Hbf exklusiv fir die SEV-Busse kdnnte eine mogliche Losung sein, wobei die Stadt-
busse diese Haltestelle dann aus Kapazitatsgrinden flr das halbe Jahr der Generalsanie-
rung nicht nutzen kénnten.

Ein endgultiges Konzept fir die Haltestellennutzung des SEV kann erst auf Grundlage detail-
lierter Konzepte der NAH.SH erfolgen. Dabei stellt sich insbesondere die Frage, wie viele
verschiedene Ersatzverkehrslinien eingerichtet werden und welche Haltepolitik verfolgt wird.
Sollte es eine Vielzahl an Einzellinien mit unterschiedlichen Zielen und Zwischenhalten ge-
ben, ware es notwendig, mehrere getrennte Haltestellenstandorte zu schaffen, um eine rei-
bungslose Abwicklung zu gewahrleisten. Falls stattdessen nur wenige SEV-Linien mit einer
hohen Taktfrequenz vorgesehen sind, ware eine zentrale, kapazitatsreiche Haltestelle wie
LindenArcaden/Hbf eine sinnvollere Losung.

Je nach SEV-Konzept erscheint es zudem vorstellbar, SEV-Linien, insbesondere wenn sie
Ziele Uber LUbeck hinaus (z. B. Neustadt i. H.) ansteuern, auch an autobahnnahen Verknip-
fungspunkten halten zu lassen, um Reiseketten zu verklirzen. Denkbar waren hier aus Sicht
des OPNV-Aufgabentragers z. B. die Haltestelle am CITTI-Park oder Haltestellen im Bereich
der Autobahnanschlussstelle Libeck-Zentrum, z. B. Kurzer Weg.

Ein weiteres wichtiges Element der SEV-Planung betrifft geeignete Pausen- und Ab-
stellflachen fir die eingesetzten Busse. Hierflr wirden sich méglicherweise grofiere Flachen
wie der Busparkplatz an der Musik- und Kongresshalle oder andere Grof3parkplatze im
Stadtgebiet anbieten. In der Vergangenheit wurden im Rahmen von SEV-MalRnahmen be-
reits die Konrad-Adenauer-Stralle oder der Lindenplatz als temporare Abstell- und Pausen-
flachen genutzt. Ob diese oder andere Standorte erneut in Betracht gezogen werden, hangt
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von den spezifischen Anforderungen des Ersatzverkehrskonzepts ab, das die NAH.SH erar-
beiten wird. Die Zustandigkeit fur die Bereitstellung und Genehmigung solcher Flachen liegt
letztendlich bei DB Regio als Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), das die notwendigen
Genehmigungen einholen muss. Die Hansestadt Libeck sowie die NAH.SH koénnen jedoch
beratend und koordinierend unterstiitzen, um eine praktikable Losung fir die Dauer der Ge-
neralsanierung zu finden.

1.5.2. Betriebsablaufe und Verkehrsfluss

Der erhdhte Busverkehr wird unweigerlich zu einer starkeren Belastung der stadtischen
Hauptverkehrsachsen fuhren. Besonders betroffen sind die Fackenburger Allee, die als
Hauptzubringer von der Autobahn zum Hauptbahnhof dient, sowie die Moislinger Allee/B75,
die als Verbindung Richtung Moisling und Reinfeld fungiert. Ohne gezielte Mallnahmen zur
Buspriorisierung drohen hier erhebliche Verzdégerungen, die sowohl den SEV als auch den
reguldren Stadtbusverkehr beeintrachtigen kdnnten. Busbeschleunigungsmallnahmen, wie
etwa Vorrangschaltungen an Ampeln, kdnnen erforderlich sein, um einen reibungslosen Ab-
lauf zu gewabhrleisten.

1.5.3. Fahrplanangebot im Stadt- und Regionalbusverkehr

Die Fahrplane der Stadt- und Regionalbuslinien sind an verschiedenen Stellen und zu ver-
schiedenen Zeiten mit der Bahn verknlpft. Am Bahnhof Moisling fahren zum Beispiel alle
Buslinien abgestimmt auf die Zlge aus Hamburg und bieten so schnelle Reiseketten nach
Buntekuh, Genin, ins Gewerbegebiet Roggenhorst und weitere Stadtgebiete. Viele Regio-
nalbuslinien sind am Hauptbahnhof mit den Zigen verknupft.

Je nach Konzept fur den SEV wird es wahrend der Generalsanierung zu Anschlussverlusten
kommen, da die Fahrplane im stadtischen und regionalen Busverkehr wegen diverser be-
trieblicher Zwangspunkte wohl nicht fir diesen begrenzten Zeitraum ,auf links* gedreht wer-
den kénnen.

1.6. Auswirkungen auf den Individualverkehr

Neben den Auswirkungen auf den OPNV ist auch mit einer erheblichen Verlagerung von
Fahrgasten auf den Motorisierten Individualverkehr zu rechnen. Viele Pendler:innen kénnten
aufgrund der verlangerten Reisezeiten im SEV auf das Auto umsteigen, was zu einer ver-
starkten Belastung der A1, deren Auf- und Abfahrten und der umliegenden Stral3en flhrt.
Dies konnte nicht nur zu langeren Staus, sondern auch zu einer hoheren Umweltbelastung
fuhren, was der Zielsetzung einer nachhaltigen Mobilitat entgegensteht.

1.7. Handlungsmaéglichkeiten der Hansestadt Lubeck

Die Hansestadt Libeck hat als Stadtverwaltung keine direkte Zustandigkeit flir den Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV), da dieser in der Verantwortung der NAH.SH liegt. Dennoch
bestehen natlrlich Beteiligungs- und Abstimmungsmaoglichkeiten, um z. B. Verbesserungen
fur die Birger:innen anzuregen.

Eine zentrale Rolle spielt die Bereitstellung geeigneter (Bus-)Infrastruktur im Kontext des
SEV, insbesondere in Bezug auf Haltestellen, Umsteigepunkte und mdgliche Busbeschleu-
nigungsmaflnahmen. Hier werden sich fir die Hansestadt Libeck voraussichtlich mit der
NAH.SH und dem Land Schleswig-Holstein Kooperationsmoéglichkeiten ergeben, um Losun-
gen zu entwickeln, die den Verkehrsfluss mdglichst effizient gestalten. Bereits heute befin-
den sich OPNV-Aufgabentrager, VeGes und die NAH.SH in einem Austausch, der — sobald
das Ersatzkonzept durch die NAH.SH festgelegt worden ist — in die Umsetzung konkreter
Maflnahmen minden wird.

DarUber wird die Hansestadt Libeck weiterhin einfordern, dass ausreichend Kapazitaten
sowohl im Ersatzverkehr als auch in der verbleibenden Schienenverbindung tUber Blichen
geschaffen werden. Das Ziel muss sein, zu verhindern, dass ein erheblicher Anteil der Fahr-
gaste durch die Generalsanierung langfristig auf den Individualverkehr umsteigt.

Die Erfahrungen aus vergangenen SEV-Phasen haben gezeigt, dass eine unzureichende
Planung zu chaotischen Zustanden fiihren kann. Die Hansestadt Libeck drangt daher dar-
auf, dass fruhzeitig tragfahige Konzepte erarbeitet werden, die eine mdglichst reibungslose
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Umsetzung der Ersatzverkehre gewahrleisten. Dazu gehért auch eine transparente Kommu-
nikation mit den Fahrgasten, um Unsicherheiten zu minimieren und Planbarkeit zu schaffen.
Um eine maglichst schnelle Kalkulierbarkeit und Planbarkeit von konkret umzusetzenden
MafRnahmen in Bezug auf die Ersatzverkehre im Zuge der Generalsanierung zu erlangen, ist
es zudem essentiell, mdglichst frihzeitig den Gesamtzustand in Libeck (welche Strecken
sind zu welcher Zeit genau gesperrt?) zu erfahren. Dieser wurde von Seiten der DB InfraGO
nach wie vor nicht festgelegt — hier ist dringend Klarheit erforderlich.

2. Schienengiiterverkehr — SGV

2.1. Aktuelles Verkehrsabwicklung

Wesentlich fur den Libecker Hafen sind die SGV-Arten ,Kombinierter Ladungsverkehr® im
Fahrplan und andere Gutarten, z.B. Schuittgut, im bedarfsweisen Einzelverkehr.

Im KV-Verkehr sind dabei in der Woche 52 Zugpaare? abzuwickeln.

In der Ankunft verteilen sich diese 52 Zige wie folgt

Zeitraum Zugzahl
2:00 bis 6:00 20

6:00 bis 8:00 10

8:00 bis 18:00 16
18:00 bis 22:00 6

In der Abfahrt verteilen sich die Zige wie folgt

Zeitraum Zugzahl
0:00 bis 2:00 13

5:00 bis 8:00 6

12:00 bis 20:00 15
20:00 bis 0:00 18

Gerundet ergibt sich daraus einen Tagesbedarf von 15 Zlge.
2.2. Bericht zu Umleiterverkehren

2.21. Mogliche Umleiterstrecken

Gliterziige von und nach Liibeck verkehren tiberwiegend nach und von Norditalien, Oster-
reich, Stdwest-, West- und Mitteldeutschland. Die Verkehre sind von zahlreichen Randbe-
dingungen am Start und Ziel insbesondere von Schiffs-/Fahrankiinften und -abfahrtzeiten
bzw. von Arbeits- sowie Be- und Entladezeiten in unterschiedlichen Werken, Terminals, auf
dem Weg von der Streckenfihrung und freien Kapazitaten abhangig.

Um die Wirtschaftlichkeit der Zuge zu gewahrleisten, wird die zulassige Wagenzuglange von
700 m und damit die Gesamtzuglange von 740 m zunehmend ausgenutzt und die Zuge sind
vor allem auf den langen Strecken iberwiegend mit Elektrolokomotiven bespannt.

Lidbeck kann aus Richtung Siden grundsatzlich tber 3 Strecken erreicht werden:
e 1120 Hamburg Hbf — Libeck Hbf: 2-gleisig, elektrifiziert, fir 740-m-Zige geeignet

e 1121 Lubeck Hbf — Buchen — Luneburg, eingleisig, nicht elektrifiziert, Kreuzungsmaog-
lichkeiten nur bis zu einer Gesamtzuglange von 580 m moglich

2 Zugpaar sind ein ankommender und ein abgehender Zug
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e 1122 Libeck Hbf — Bad Kleinen — Strasburg, eingleisig, nicht elektrifiziert, zur Zeit
Kreuzungsmoglichkeit fir 740-m-Zige nur in Herrenburg, Fahrtrichtungswechsel in
Bad Kleinen bei Fahrten von und nach Stiden erforderlich

Aufgrund der genannten Randbedingungen erfolgt derzeit die Zuflihrung der Giterzige in
der Regel Uber die Strecke Hamburg — Libeck und nur in Ausnahmefallen Gber die Strecke
Libeck — Bichen — LUneburg.

Uber die Strecke Liibeck — Bad Kleinen — (Strasburg) werden aufgrund der infrastrukturellen
Einschrankungen und der fur Zige aus dem Westen/Slidwesten deutlich weiteren Fahrtstre-
cke zurzeit keine Schienenguterverkehre mit Start oder Ziel im Lubecker Hafen geleitet.

Wahrend einer Vollsperrung der Strecke Hamburg — Libeck und Libeck — Bad Kleinen ware
Lubeck schienentechnisch ausschlieBlich Uber die Strecke Liubeck — Buchen — Luneburg an-
gebunden.

2.2.2. Umleitung tber Biichen
Geplantes Betriebssystem

Die von DB InfraGO AG eingeplante Umleiterstrecke ist die Strecke Libeck- Biichen (-Line-
burg). Es ist geplant im Zeitraum von 22 bis 6 Uhr auf dieser Strecke ausschlieBlich Guter-
zlge im Richtungsverkehr fahren zu lassen von 22 bis 1 Uhr Nord-Siid-gehend, 1 Stunde fir
den Wechsel und von 2 bis 5 Uhr Sid-Nord-gehend und dann wieder 1 Stunde fir den
Wechsel auf Personen- und ggf. Mischverkehr. Der Einrichtungsverkehr ermdglicht das Ver-
kehren von 740 m Zigen, da ein Kreuzen nicht erforderlich ware.

Konzept fiir die Nord-Siid-Richtung

Die Zuge werden in den unterschiedlichen Hafenterminals und sonstigen Ladestellen ent-
und wieder beladen und bis zu den geplanten Abfahrtszeiten zwischenabgestellt, Die Zwi-
schenabstellung wird innerhalb der Terminals aufgrund des Umschlagbetriebs nur sehr ein-
geschrankt moglich sein. Sie wird daher in den vorgelagerten Bahnhofen also im Bf Lubeck-
Skandinavienkai, im Bf Libeck Hafen, Bf Libeck Vorwerk und im Hauptglterbahnhof Libeck
erfolgen. Die Zwischenabstellung im Bf Lubeck-Danischburg ist aufgrund der geringen zur
Verfugung stehenden Anzahl von Gleisen und der geringen Gleislangen nicht moglich. Auch
im Bf Libeck-Skandinavienkai stehen aufgrund der bereits jetzt sehr hohen Auslastung nicht
geniugend Gleise fur die Zwischenabstellung zur Verfiigung, so dass die Nutzung der ande-
ren genannten Bahnhofe in vollem Umfang erfolgen wird.

Der gesamte Bereich Libeck wird wahrend der Vollsperrungszeitraume ausschlieRlich mit
Diesel- oder Hybridloks befahren werden kénnen, da die Oberleitung Uber langere Zeitraume
komplett stromlos sein wird.

In Libeck mussen fur das Abfahren der Zige im vorgesehenen 3-Stunden-Slot in ausrei-
chender Anzahl leistungsfahige Dieselloks zur Verfligung stehen.

Konzept fiir die Stid-Nord-Richtung

Die in der Regel mit E-Loks auf Lubeck zulaufenden Ziige missten umgespannt werden,
d.h. es muss eine Diesellok vor den Zug gespannt werden. Die E-Lok wird als nicht arbeiten-
des Triebfahrzeug im Zugverband verbleiben, was aufgrund der Beschrankung der Gesamt-
zuglange auf 740 m zum Verlust eines Wagonplatzes fihren muss. Das Umspannen der Zi-
ge soll im Bahnhof Boizenburg und je nach Méglichkeit und Fahrweg der Ziige auch in Ma-
schen oder Luneburg erfolgen.

Im Bf Boizenburg sollen zwei zuglange Gleise seitens DB InfraGO AG sowie Gleise fur das
Abstellen von Dieselloks zur Verfligung gestellt werden. Letztere sind seitens DB InfraGO
AG noch nicht genauer bezeichnet worden.
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Fir die Bahnhéfe Maschen und Lineburg wurden noch keine konkreten Gleise fur das Um-
spannen der Zige und das Abstellen von Loks festgelegt. Grundsatzlich ist dort eine Zwi-
schenabstellung und das Umspannen allerdings maglich.

Die aus dem Siden zulaufenden Zige missten zunachst bis Maschen, Liineburg oder Lud-
wigslust fahren und dort zwischengepuffert werden, um den dreistindigen Sud-Nord-Slot in
der vorgesehenen engen Taktung nutzen zu kénnen. Die Umleiterverkehre missen in jedem
Fall die hochbelastete Strecke 6100 Hamburg — Berlin nutzen.

Wird ein Umspannen der Ziige im Bf Boizenburg erforderlich, missen die aus Richtung Wes-
ten kommenden Zlge die Strecke Hamburg — Berlin im Abschnitt Buchen — Boizenburg so-
gar doppelt nutzen und auf dem Hinweg von Bichen nach Boizenburg sogar noch einen
Teilbereich im Gegengleis fahren, um die vorgesehenen Gleise im Bf Boizenburg erreichen
und die Diesellok vorspannen zu kénnen. Das flhrt zu einer nicht unwesentlichen Betriebs-
einschrankung auf der Stecker Berlin - Hamburg

Damit wahrend der 3 Stunden gentigend Zlige verkehren kdnnen, missen die Zlge in kurz-
em zeitlichen Abstand fahren. Dazu wurde seitens der DB InfraGO AG angenommen, dass
die Zuge immer unterschiedlich auf die Strecke 1121 zulaufen. Also von Westen (aus Rich-
tung Maschen) von Siiden aus Liineburg und von Osten aus Ludwigslust. So soll ein mog-
lichst reibungsloses Umspannen und Zuflhren der Zige ermoéglicht werden und das erfor-
derliche Fahren im Gegengleis moglichst geringgehalten werden.

Legt man den derzeitigen Fahrplan flir den SGV zu Grunde, missen an den starksten Ver-
kehrstagen 13 Loks je Richtung flr Zige wahrend des Richtungsverkehrs zur Verfiigung
stehen.

Tagsuber ist aufgrund des Personennahverkehrs je Stunde nur eine Trasse fir einen Giter-
zug maglich, der dann allerdings der Restriktion unterliegt, maximal eine Lange von 580 m
zu haben.

Um dieses Konzept umsetzen zu kénnen, sollen die Strecken 6100 Hamburg — Berlin und
1121 Lidbeck — Blichen — Liineburg zu temporar Uberlasteten Schienenwegen erklart werden
und einen in den Nutzungsbedingungen fir das Jahr 2027 festgelegten Plan zur Erhéhung
der Schienenwegkapazitat erhalten, in dem unter anderem Systemtrassen fur den Gelegen-
heitsverkehr zur Verfiigung gestellt werden sollen, die bei Bedarf von unterschiedlichen Ei-
senbahnverkehrsunternehmen genutzt werden kénnen.

Rein rechnerisch waren mit diesem Konzept samtliche zur Zeit verkehrenden Guterzlge
fahrbar, bereits in Planung befindliche zusatzliche Verkehre wurden nicht bericksichtigt, al-
lerdings nicht alle zu den erforderlichen Zeiten und unter der Voraussetzung, dass die Zlge
punktlich fur die Einfahrt in das Slotsystem verfligbar sind, was im Guterverkehr aus unter-
schiedlichsten Grinden (Fahrankinfte verzdgert, Ent- und Beladung erfordern mehr oder
weniger Zeit, Stérungen aller Art, Baumalnahmen mit Umleitungen auf dem gesamten Weg)
aktuell unrealistisch ist. Damit ist aus Sicht der Verwaltung eine praktische Umsetzung fur
die Sicherstellung des vollstdndigen Bedarfes nach heutigem Kenntnisstand unrealistisch.

Anlagentechnische Randbedingungen

Die Infrastruktur der Strecke Libeck — Biichen — Liineburg ist im derzeitigen Zustand nur be-
dingt fuir die Abwicklung des Umleiterkonzeptes geeignet.

Die Gleis- und Signalanlagen der Strecke 1121 sind nur fir das derzeitige Fahrplansystem
im SPNV geeignet. Fur die Erstellung des Umleiterkonzeptes wurde der bestehende Infra-
strukturzustand zu Grunde gelegt.

Zu dieser eher einfachen Streckenausrustung kommen noch folgende bekannte infrastruktu-
relle Mangel hinzu: Das Streckengleis liegt in langen Bereichen oberhalb grof3er Torflinsen
im Untergrund. Diese flihren insbesondere bei langer anhaltender Trockenheit zu erhebli-
chen Gleislageprobleme, die in der Vergangenheit zu Langsamfahrstellen und sogar Voll-
sperrungen geflhrt haben. Bereits Langsamfahrstellen konnen aufgrund der ggf. deutlich ge-
ringeren erlaubten Geschwindigkeit der Ziige dazu flihren, dass wahrend der 3-Stunden-
Slots nicht mehr alle Zige fahren kénnen. Zuséatzlich besteht die Gefahr, dass ggf. eine Ein-
schrankung der zuldssigen Radsatzlasten erfolgen kénnte und damit bestimmte Guterzige,

Seite: 9/13



insbesondere natlrlich schwere Schittgutziige, nicht mehr Uber die Strecke verkehren dirf-
ten.

Zudem wird das Streckengleis in Lauenburg mit einer kombinierten Strallen- und Eisen-
bahnbriicke Uber die Elbe fiihrt, die zurzeit bereits Einschrankungen in der Form hat, dass
entweder Schienen- oder Strallenverkehr die Brlcke nutzen darf. Die Nachrechnung der
Briicke lauft, das Ergebnis wurde noch nicht kommuniziert, es wurde allerdings dargelegt,
dass die Moglichkeit besteht, dass die Briicke eine Lasttonneneinschrankung erhalt und
dann nicht mehr samtliche Giterziige diese Briicke befahren durften. Eine Zufiihrung der
Guterzuge Uber Lineburg ware damit nicht mehr moglich.

Die DB InfraGO AG plant, diese Strecke 2026 zu ertlichtigen. Durch das Versetzen und das
zusatzliche Setzen von Signalen soll das Kreuzen von 740-m-Zigen an 1 bis 2 Stellen er-
mdglicht werden, und die Streckenkapazitat durch die Verklrzung von Blockabstanden ge-
ringflgig erhéht werden. AuRerdem soll der Bereich mit den Gleislageproblemen instandge-
setzt und ggf. Instandsetzungsmalinahmen an der Bricke Uber die Elbe in Lauenburg vor-
genommen werden. Fur den SPNV sollen Bahnsteige in einigen Bereichen verlangert wer-
den.

Diese durchaus sinnvollen und auch erforderlichen MaRnahmen wurden in die durchgefihrte
fahrplanmaRige Betrachtung, welche Kapazitaten flir Guterziige auf dieser Strecke im Rah-
men der Umleitung zur Verfligung stehen, nicht bertcksichtigt. Kapazitatseinschrankungen
aufgrund von mdglichen Langsamfahrstellen wurden ebenfalls in der Kapazitatsbetrachtung
nicht bertcksichtigt.

2.2.3. Umleitung uber Bad Kleinen

Derzeitiger Planungsstand der DB InfraGO AG ist, die Ausbaumalinahmen der Strecke LU-
beck - Bad Kleinen (Elektrifizierung, Bad Kleiner Kurve, Kreuzungsgleis fur 740 m — Zuge)
zeitgleich mit der Generalsanierung der Strecke Hamburg — Libeck und dem Bau des Stre-
ckengleises flr die S4 zwischen Hamburg Hbf und Ahrensburg — Gartenholz durchzufiihren.
Es ist auRerdem angedacht auch MaRRnahmen zur Hinterlandanbindung der Festen Feh-
marnbeltquerung nérdlich von Libeck im Rahmen der Vollsperrung der Strecke Hamburg —
Lubeck durchzufihren.

Eine Umleitung des SGV Uber Bad Kleinen soll aufgrund der zeitgleich laufenden Ausbau-
malnahme der Strecke 1122 gemal dem bisherigen Betriebskonzept nur erfolgen, wenn die
Strecke Libeck — Blichen Uber einen langeren Zeitraum, also einen Zeitraum von mindes-
tens mehreren Tagen, gesperrt werden misste. Aus den oben erlauterten Griinden ergaben
sich fur die Umleitung von Gulterzlgen Uber diese Strecke die gleichen Probleme wie bei ei-
ner Umleitung Uber die Strecke Libeck — Blichen — Lineburg. Bei dieser Variante ware zu-
dem neben dem langeren Fahrweg noch zusatzlicher Rangieraufwand, d.h. auch erhdhter
Personalaufwand, flr den Fahrtrichtungswechsel in Bad Kleinen erforderlich.

Diese Umleitungsstrecke ist zwar im derzeitigen Ausbauzustand eine fur die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen nicht besonders attraktive Variante, als Riickfallebene, falls Probleme auf
der Strecke 1121 auftreten, jedoch dringend erforderlich. Sie musste fir diesen Zweck auch
durchgehend und nicht nur nach Einstellung von Baumalinahmen zur Verfugung stehen.

Eine nahere fahrplantechnische Untersuchung zu mdglichen Kapazitaten ist aufgrund der
geplanten Vollsperrung seitens DB InfraGO AG bisher nicht erfolgt.

Ware die Strecke ausgebaut, also elektrifiziert, mit zuglangen Kreuzungsgleisen und der Bad
Kleinen Kurve, ware sie die beste Umleitungsalternative.

2.3. Notwendige MaRnahmen

2.3.1. Notwendige MaBnahmen auBerhalb der Lubecker Hafenbahn

Fahrplan DB InfraGO- und europaweit — Abstimmung mit benachbarten Infrastruktur-
betreibern

Seitens DB InfraGO AG wurde bislang nur ein Fahrplankonzept fir die unmittelbar betroffe-
nen Strecken entworfen. Voraussetzung fur das Funktionieren dieses Konzeptes ist jedoch,

Seite: 10/13



dass die Zuge auch die nachtlichen Fahrslots erreichen und die Zwischenabstellung sicher-
gestellt ist. Hierzu muss seitens DB InfraGO AG ein bundesweites Fahrplankonzept auch un-
ter Berlcksichtigung der zeitgleich stattfindenden weiteren Generalsanierungen und Grof3-
baumalnahmen stattfinden.

Fur die internationalen Verkehre mussen die Zugtrassen auch mit den Infrastrukturbetreibern
von ltalien, Osterreich, der Schweiz und ggf. Tschechien abgestimmt werden, um durchgan-
gige passende Trassen sicherstellen zu kénnen.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang auch, dass Abstimmungen seitens der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und DB InfraGO mit den Betreibern der Verladeterminals in Italien, Oster-
reich und der Schweiz erfolgen.

Passen die Zeiten nicht zueinander, steht das gesamte Konzept fir die Strecke 1121 infrage.
Infrastruktur

Dringend erforderlich sind samtliche MaRnahmen zur Ertiichtigung der Strecke 1121 Libeck
— Lineburg, um einen stérungsfreien Betrieb sowohl fir den Personen- als auch fir den G-
terverkehr sicherstellen und die Umsetzbarkeit des vorgestellten Fahrplankonzeptes uber-
haupt gewahrleisten zu kénnen.

In den flir das Umspannen genannten Bahnhéfen missen ggf. noch ausreichend Lokabstell-
platze hergestellt werden und die Infrastruktur muss in einen Zustand versetzt werden, der
wahrend der Generalsanierungsmal3nahme keine umfangreichen Instandsetzungsmafnah-
men erforderlich werden Iasst.

Infrastrukturnutzungsbedingungen

Seitens DB InfraGO AG miussen die Infrastrukturnutzungsbedingungen wie unter 2.2.1 be-
schrieben flr die Strecken 6100 und 1122 gestaltet, durch die Bundesnetzagentur genehmigt
und schlieBlich seitens DB InfraGO AG auch entsprechend umgesetzt werden. Das Verfah-
ren wird ab 2026 laufen.

Diesellokbereitstellung — Personalgestellung — Lok- und Personaldisposition

Fiur die Umsetzung des Konzeptes missen ausreichend leistungsfahige und fir den Stre-
ckenbetrieb geeignete Diesellokomotiven zur Verfligung stehen. Diese sollten seitens DB In-
fraGO bereitgestellt und organisiert werden. Die Anzahl ist abhdngig von den tatsachlich ver-
kehrenden Zigen, es ist aber davon auszugehen, dass an den Hauptverkehrstagen sowohl
in Libeck 10 bis 15 Dieselloks und in Boizenburg, Lineburg und Maschen ebenfalls 10 bis
15 Loks betriebsbereit zur Verfugung stehen mussen. Hierfur missen auch entsprechend
viele Triebfahrzeugfihrer und fir den Kupplungsprozess auch noch Rangierpersonal zur
Verfligung stehen. Bislang sind die Plane der DB InfraGO noch nicht bekannt. Wer Loks und
Personal stellen wird und wer die Disposition tGibernimmt. Seitens DB InfraGO wurde nur be-
kannt gegeben, dass kein DB InfraGO eigenes Personal eingesetzt wird.

Dieser Punkt muss durch DB InfraGO noch dringend geklart werden, da es hierfir auch noch
keine vergleichbaren Projekte gibt.

Fur das Generalsanierungspilotprojekt Riedbahn waren Dieselloks in diesem Umfang auf-
grund der vorhandenen, leistungsfahigen und elekitrifizierten Umleiterstrecken nur in sehr ge-
ringer und daher nicht vergleichbarer Anzahl erforderlich.

2.3.2. Notwendige MaBnahmen der Liibecker Hafenbahn

Die Lubecker Hafenbahn hat an 5 Standorten Gber das gesamte Stadtgebiet verteilt Eisen-
bahninfrastruktur (Skandinavienkai, Vorwerker Hafen/Nordlandkai, Konstinkai, Schlutupkai
und Seelandkai).

Anteilsmalig die meisten Verkehre werden im Bahnhof Skandinavienkai und dem angren-
zenden Terminal fir Kombinierten Ladungsverkehr und die Ladegleise fur Stuckgut, Fahr-
zeuge und sonstige Ladungsarten innerhalb des Terminals Skandinavienkai abgewickelt.
Der Bahnhof Libeck-Skandinavienkai ist bereits jetzt ohne zusatzliche Abstellungen wah-
rend der Vollsperrungszeit an seiner Kapazitatsgrenze angelangt, d. h. es kénnen bereits
heutzutage im Regelbetreib an bestimmten Verkehrstage nicht alle Wagenparks zwischen-
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abgestellt werden und miussen fiir die Abstellung in die Bahnhofe Libeck Hafen oder Vor-
werk gefahren werden. Aufgrund der hohen Auslastung dieses Bahnhofs und zur weiteren
Starkung des Schienenguterverkehrs ist geplant, im nordlichen Bereich des Skandinavien-
kais einen neuen Bahnhof mit 5 Ladungsgleisen flr Fahrzeuge, Stuckgut, Papier und ggf.
auch Schittgut zu bauen und im jetzigen Bahnhof Libeck Skandinavienkai nur noch die be-
sonders zeitkritischen KV-Verkehre abzuwickeln.

Die Bahnhdofe Libeck Hafen und Vorwerk sind fir die Abstellung von Wagen und Triebzligen
(SPNV und SPFV), sowie flr die Abwicklung von Baustoffverkehren auf dem Schienenweg
und die Abwicklung von Zigen des Einzelwagenverkehrs zum heutigen Zeitpunkt ebenfalls
schon gut ausgelastet. Ihre Bedeutung wird im Rahmen der Vollsperrung sowohl was die
Zwischenabstellung Wagenparks und Diesellokomotiven als auch was die Baustoffverkehre
angeht eher noch zunehmen, so dass auch diese Bahnhdfe ihre Kapazitatsgrenze erreichen
werden.

Fur die Sperrzeit der Generalsanierung besteht, aufgrund der nur begrenzt zur Verfligung
stehenden Gleiskapazitaten und der durch die Vollsperrung und die nachtlichen Gterver-
kehrsslots auf der Strecke 1121 bedingten langeren Standzeiten von Zigen, das Erfordernis,
alle Gleise in den Bereichen

e Bahnhof Lubeck- Skandinavienkai (Lsk),
e Bahnhof Lubeck Hafen und
e Bahnhof Vorwerk

der Lubecker Hafenbahn uneingeschrankt nutzen zu kénnen. Im Kontext bedingt dies die
Durchfuhrung von Instandhaltungsmalinahmen bzw. Ersatzinvestitionen vorlaufend zu der
Sperrzeit im Jahr 2027. Ausgehend von den bereits durchgeflhrten oder laufenden General-
sanierungen ist davon auszugehen, dass vorlaufend zur eigentlichen Sperrzeit ab Juli 2027
bereits von deutlichen Einschrankungen im SGV ab Anfang 2027 ausgegangen werden
muss, weshalb als Stichtag flr die Fertigstellung sémtlicher MalRnahmen auf der Libecker
Hafenbahn der 01.01.2027 gesetzt ist. FUr das Funktionieren des angedachten Fahplankon-
zeptes sind ausreichende Abstellmoglichkeiten und ein reibungsloser Ablauf innerhalb der
Lubecker Hafenbahn und des Hafens zwingende Voraussetzung.

Da der Bf Skandinavienkai bereits heute mit der Abwicklung von 13 Zugen seine Kapazitat
zu fast 100 % ausgeschopft hat, erfordert die Abwicklung des Umleitungskonzeptes eine
vollstandige Verflgbarkeit der Gleise am Skandinavienkai bei gleichzeitiger Sicherstellung
eines reibungslosen Rangierbetriebes zur Abfuhr und Zufuhrung der Zige aus den Pufferbe-
reichen in Vorwerk, Libeck Hafen und dem Hauptgtiterbahnhof.

Verscharfend kommt hinzu, dass gemal} § 4 Absatz 3 Allgemeines Eisenbahngesetz die Li-
becker Hafenbahn als Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur Sicherstellung eines betriebs-
bereiten Zustandes der gewidmeten, offentlichen Eisenbahninfrastruktur verpflichtet ist. Da
alle rechnerischen Kapazitaten fir die Verkehrsabwicklung erforderlich sind, kénnen nichtbe-
triebsbereite Infrastruktureinrichtungen zur Anhaltung durch die Aufsichtsbehdrde und zur
Anordnung der sofortigen Herstellung der Betriebsbereitschaft unter Androhung und Anord-
nung von Zwangsgeldern fiihren. Die Libecker Hafenbahn hat daher auf Grundlage ihrer
mittelfristigen Planungen und der letzten Inspektionsberichte mehrere Investitions- und gro-
Rere Instandsetzungsmaflnahmen identifiziert, die zwingend bis Ende 2026 durchgefuhrt
sein mussen. Die MaRnahmen sind dazu im Einzelnen erlautert und zielen darauf ab, in der
Zeit der Generalsanierung in Libeck ausreichend Gleiskapazitaten fiir die Pufferung der Zi-
ge und der Loks zu haben.

2.3.21. Maflnahme 01 und 02: Ersatzneubau der Gleise 9 und 11 einschlieBlich zugeho-
riger Entwasserungsanlagen im Bahnhof Libeck-Skandinavienkai

Die Gleise sind zuglange Ein- und ausfahrgleise des Bahnhofs Lubeck-Skandinavienkai und
kénnen auch fir Zwischenabstellungen genutzt werden. Sie sind damit betrieblich fir die Zeit
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der Generalsanierung zwingend erforderlich und missen betriebsbereit zur Verfligung ste-
hen.

Beide Gleise einschliellich Entwasserungsanlagen sind aus dem Jahr 1990, technisch ab-
gangig und mit reinen Instandsetzungsmalnahmen nicht mehr betriebsbereit vorzuhalten.
Sie sollen daher 2026 durch einen Neubau ersetzt werden.

Fur die ErsatzneubaumaflRnahme Gleis 11 wurde bereits ein Forderantrag gestellt, fir die
MalRnahme Ersatzneubau Gleis 9 sollen noch Fordermittel eingeworben werden. Beide
Malnahmen missen aber auch ohne Férderzusagen zwingend umgesetzt werden, um die
fur den Hafen wichtigen Schienenguterverkehre sicher auch wahrend der Generalsanierung
abwickeln zu kdnnen.

2.3.2.2. MafRnahme 01: Ersatzinvestition fiir 3 Weichen im Bahnhof Liibeck Hafen

Im Einfahrtsbereich des Bahnhofs Libeck Hafen, an den der Bahnhof Vorwerk anschlief3t ist
eine Weichenverbindung, die aufgrund der hdheren Belastung durch doppelstéckige Trieb-
zuge fruher als geplant abgangig ist. Diese Weichenverbindung soll 2026 komplett erneuert
werden, Diese MaRnahme muss umgesetzt werden, da ansonsten zwei fir die Zwischenab-
stellung und die Baustoffverkehre wichtige Bahnhdfe nicht erreicht werden kénnen. Es wird
versucht, auch fur diese Ma3nahme noch Férdergelder einzuwerben.

2.3.2.3. Ausristung Gleis 4 Bf Libeck-Skandinavienkai als Ein- und Ausfahrgleis

Zusatzlich soll versucht werden, Gleis 4 Bf Lubeck-Skandinavienkai signaltechnisch so aus-
zurUsten, dass es ebenfalls als Ein- und Ausfahrgleis genutzt werden kann. Diese Malinah-
me wurde die Kapazitdt des Bahnhofs Libeck-Skandinavienkai ein wenig erhéhen und die
betriebliche Flexibilitat steigern.

2.3.24. Austausch von Weichengrofteilen als InstandhaltungsmafRnahmen in den Bahn-
hoéfen Skandinavienkai, Lubeck Hafen, Vorwerk

In allen drei Bahnhofen werden 2026 werden Weichengrof3teile (Herzstiicke und Zungenvor-
richtungen) und ggf. auch Schwellensatze an ungefahr 10 bis 15 Weichengetauscht, um die
Lebensdauer zu verlangern und den uneingeschrankten Betrieb wahrend der Generalsanie-
rung sicherzustellen.

Anlagen:

Senatorin Joanna Hagen
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