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VORWORT

Die Allianz unterstutzt ausdricklich den regionalen Zusammenschluss und die
gemeinsame Positionierung der beteiligten Akteure unter den formulierten
Anforderungen und Zielsetzungen der erarbeiteten Matrix.

Es geht uns nicht darum, eine eigene ,Statt-dessen-Matrix® vorzulegen oder die
grundsatzliche Arbeit an der Matrix infrage zu stellen.

Gleichzeitig zeigt sich, dass viele der bewerteten Themenfelder eine erhebliche
fachliche Tiefe und Komplexitat aufweisen. Die jeweiligen Bewertungen beruhen auf
umfangreichen Begrindungszusammenhangen, unterschiedlichen Annahmen und
teilweise weitreichenden Auswirkungen auf Region, Verkehr, Umwelt und
Entwicklungsperspektiven. Viele dieser Hintergrinde konnen in einer kompakten
Bewertungsmatrix nicht sichtbar werden.

Aus diesem Grund haben wir uns die Aufgabe gestellt, insbesondere die schwierigsten
und aus unserer Sicht besonders relevanten Punkte naher zu beleuchten, die
zugrunde liegenden Zusammenhange darzustellen und zusatzliche Fakten und
Uberlegungen einzubringen. Unser Ziel ist es, die Diskussion zu erganzen, die
Nachvollziehbarkeit einzelner Bewertungen zu erhdhen und einen Beitrag zu einer
mdglichst fundierten Entscheidungsgrundlage zu leisten.

Die nachfolgenden Anmerkungen verstehen sich daher als erganzender Kommentar
zur Matrix — nicht als Gegenentwurf, sondern als vertiefende Betrachtung
ausgewabhlter Fragestellungen.

Kommentar zur Matrix PJB - Seite 1 | 11



INHALT

1. Eisenbahnknoten Liibeck - Bad Schwartau (Dr. Thomas Podella)

2. Anbindung der Gemeinde Tdf Strand (Bodo Gehrke)

3a  Uberarbeitung ,Letter of Intent” (Isabel Arent)

6a  Finanzielle Entlastung v. Kommunen / Kreis (Isabel Arent)

7 Zugzahlenprognose 2040 & Gesamtlarmbetrachtung (Isabel Arent)

Anlagen

Kommentar zur Matrix PJB - Seite 2 | 11



1. Der Eisenbahnknoten Liubeck / Bad Schwartau
als Nadelohr im TEN-T ScanMed Korridor

Dr. Thomas Podella

Bad Schwartau im TEN-T ScanMed Korridor
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Obwohl nur Lubeck als Taktknoten im eigentlichen Sinne gelten kann, wird hier der Abschnitt Lubeck
Hbf bis Bad Schwartau Abzw. - im Sinne der FFBQ PFA Lubeck + PFA 1.1 Bad Schwartau - aufgefaf3t.
Dies ist deshalb notwendig, da beide Abschnitte ziemlich genau durch die Betriebsstelle Bad Schwartau
Waldhalle (Abzweig Strecke 1113 Ri Travemlnde) getrennt sind. Bis zu diesem Abzweig werden alle
Relationen (HL Travemunde, Eutin/Kiel, Neustaft i.H., Puttgarden a.F., Kopenhagen) bedient. Auf Basis
der Verkehrsprognose 2030 rechnet DB InfraGO in ihrem Betriebsprogramm mit 412 (331 tags - 81
nachts) Durchfahrten am Abzweig Waldhalle, von denen 314 (251 tags - 63 nachts) den folgenden
Abschnitt Gber Bad Schwartau durchfahren. Aus diesen Zahlen entwickelt sich die Frage nach der
jeweiligen Streckenkapazitat.

PFA Libeck
Sowohl das Bundesschienenwegeausbaugesetz als auch der Kooperationsvertrag zwischen dem Land

Schleswig-Holstein und der Deutschen Bahn fordern zur Entlastung dieses Streckenabschnitts einen
drei- bis viergleisigen Ausbau. Dieser wird jedoch in den aktellen Planungen nicht bertcksichtigt. Die
Eisenbahnbetriebswirtschaftliche Untersuchung (EBWU) zu diesem Streckenabschnitt wie auch ein
Gutachten zur Streckenkapazitat der TU Braunschweig kommen zu dem Ergebnis, dass die Strecke
bereits jetzt ihre Kapazitatsgrenze erreicht habe und somit keine weiteren Taktverdichtungen mehr
moglich seien. Da laut Verkehrsprognose 2040 - trotz aktuell gegenteiliger Aussage aus dem BMV - mit
einer deutlichen Zunahme des Schienengiiterverkehrs (Stichwort: Guterstruktureffekt) zu rechnen ist,
resultiert daraus die Befiirchtung/Vermutung, dass diese Giterverkehre verstarkt in den Nachtzeitraum
(22 bis 6 Uhr) verlagert werden mussten und die Belastungen der Anwohner durch L&rm und
Erschitterungen stark bis gesundheitsgefahrdend zunahmen.

Das Gutachten der TU Braunschweig errechnet fir diesen Streckenabschnitt (nur PZB Ausstattung)
eine optimale Streckenkapazitadt von 10,7 Zugen pro Gleis/Richtung. Die EBWU kommt nur unter
hilfsweiser Streichung einer Relation und kostentrachtiger Standzeiten im Giterverkehr zu der Aussage,
dass der "Knoten" Lubeck ausreichend dimensioniert sei.

FUr eine ausreichende Dimensionierung des Knotens Libeck ist damit ein Infrastrukturausbau mit einem
dritten und vierten Gleis zwingend erforderlich.
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PFA Bad Schwartau
Auch flr den Abschnitt 1.1 Bad Schwartau notierte die 0.g. EBWU (S. 3):

"Es ist jedoch zu beachten, dass mit dem Fahrplankonzept der hochbelastete Abschnitt Liibeck —
Bad Schwartau die Kapazitdtsgrenze erreicht hat. Es sind keine zusétzlichen vertakteten
Verkehre mehr durchfiihrbar. Vor allem die h6hengleichen Abzweige in Schwartau Waldhalle, Bad
Schwartau und Haffkrug sind malRgebend fiir die Kapazitat."*

Somit ist deutlich, dass auch die Ortsdurchfahrt in Bad Schwartau von der Frage nach der
Streckenkapazitat betroffen ist. Gemaf Betriebsprogramm der Deutschen Bahn sind tags 251 Ziige
notiert. Flr den Zeitraum von 6 bis 22 Uhr ergibt dies @ 15,68 Ziige/nin beide Richtungen. Gemaf
Zielfahrplan D-Takt, Zielfahrplan D-Takt Guterverkehr, der Untersuchung der TU Braunschweig und
aufgrund der Ausfiihrungen im Regionalplan fiir den Planungsraum Il Neuaufstellung - 3. Entwurf
2026, Abschnitt 4.2 Schienenpersonennahverkehr

. Kapazitatserh6hung auf der Strecke Kiel-Libeck (Ziffer 6)

e  Angebots- und Taktverbesserungen auf der Strecke Lubeck—Fehmarn—Nykgbing (Danemark) sowie die mittel- bis
langfristige Weiterentwicklung der SPNV-Achsen von Libeck in Richtung Blichen, Travemiinde-Strand, Neustadt
(Holstein) und Malente zu einem regionalen S-Bahn-System (Ziffer 9 G).

ergibt sich ein @ von 13-14 Zlge/n.

Relation aktuell geplant

Eutin-Malente-Kiel 3 4 2x RE, 2x RB
Neustadt i.H. 2 2

Burg a.F. 1 2

Express Kgbenhavn 2 2

SGV Drakt 2 2,9 DB203o 3 bis 4ituss ***
Gesamt 10 129>13 13 bis 14

**Abbildung 1 Verkehrsmenge Bad Schwartau 2030DT

*EBWU: SGV BR 189, 740m 1.700 t **Zuge werden leichter, Lange auf 835 m begrenzt

**Der Giiterstruktureffekt verschiebt den Verkehr von wenigen groRen Massengutstrdmen zu vielen kleineren,
differenzierteren Sendungen. Genau diese Struktur passt schlechter zu ,wenigen, sehr langen®“ Ziigen und fiihrt deshalb zu
mehr Zugfahrten.

***\erkehrsmengenprognose 2037 iTUBS, Seite 8 (Innovationsgesellschaft Technische Universitat Braunschweig mbH).

Far die Ortsdurchfahrt Bad Schwartau ist somit eine Mischverkehrsstrecke nach der Verkehrsprognose
2030 mit einem Durchschnitt von 13 bis 14 Zuge/n pro Gleis/Richtung anzunehmen.

Im Unterschied zum sidlichen Streckenabschnitt soll hier allerdings statt PZB mit neuem Standard
ETCS L20S gefahren werden. Weiterhin soll im Bahnhofsbereich ein 600 m langes Gleis mit
Bahnsteigkante gebaut werden.

Die maximale Streckenkapazitat bei ETCS L20S hangt dabei stark von Faktoren wie:

Blocklange,

Zugfolgezeit,

Streckentyp (Hochgeschwindigkeit oder gemischt),

ATO (Automatic Train Operation) und
spezifischen Implementierungen ab.

OO0OO0OO0Oo

ETCS koénnte somit in Bad Schwartau die nétigen Streckenkapazitaten mit Reserven fur Glterzlge
bereitstellen. Allerdings scheint ein @ von 14 Zlge/n auf eine nur wenig belastbare Streckenkapazitat
hinzudeuten.

Ob diese Mischverkehrsstrecke tatsachlich (bei einer Zunahme des SGV nach der Basisprognose 2040)
an ihre Belastungsgrenze kommt, entscheidet am Ende die konkrete Infrastrukturplanung, Blockteilung,
Geschwindigkeitsunterschiede, Halteabstdnde, Fahrzeitreserven und die Frage, ob die Giterzige
zeitlich sauber in Liicken laufen.
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Der héhengleiche Abzweig flir 3 besser 4 Durchfahrten (Eutin / Malente / Kiel) ist der eigentliche
Engpass. Hohengleiche Verzweigungen erzeugen Konfliktstellen, weil abzweigende und durchfahrende
FahrstralBen nicht beliebig gleichzeitig nutzbar sind; dadurch steigen die Mindestzugfolgezeiten und die
Storanfalligkeit. Auch wenn die reine Streckenkapazitat reicht, kann der Knoten die Fahrbarkeit des
Programms begrenzen.

Ein zusatzliches 600 m langes Bahnhofsgleis hilft, weil Halt- und Uberholvorgénge raumlich getrennt werden

kénnen. Fir Durchfahrten an Bahnsteiggleisen gelten allerdings die eisenbahnrechtlichen

Sicherheitsanforderungen der EBO.
Wenn die Zughalte im kinftigen Bahnhof Bad Schwartau so verteilt sind, dass keine langen Standzeiten
in den Hauptfahrstrallen entstehen, und wenn die 4 Fahrten Ulber den hohengleichen Abzweig
ausreichend eingepasst werden, ist das Programm fahrbar - ob Reserven bestehen, ist unklar. Ohne
genaue Fahrzeiten, Ein-/Ausfahrgeschwindigkeiten, Block-/RBC-Planung, Wende- und Konfliktzeiten
am Abzweig und Pufferreserve lasst sich aber nur eine Plausibilititsaussage, keine belastbare
Fahrplanfreigabe, treffen. Einzellagen und Gelegenheitsverkehre, wie z.B. saisonale 1C-Verbindungen
sind hier noch nicht bericksichtigt.

Aus den am 11.06.2026 offentlich ausgelegten Planfeststellungsunterlagen zum PFA 1.1,
Erlauterungsbericht, S. 108ff geht hervor, dass ein drittes Gleis in der Ortsdurchfahrt nur unter
Beachtung von 8 dargestellten Konfliktbereichen machbar ware. Allein schon im Konfliktbereich 1, an
der Schnittstelle zwischen PFA Liubeck und PFA 1.1, ware die Errichtung eines neuen
Autobahnbriickenbauwerks der A1 zwingend erforderlich.

FAZIT

Beide Streckenabschnitte haben jeweils das Potential zum Nadeléhr im TEN-T ScanMed Korridor zu
werden - jedenfalls ohne zusatzlichen Infrastrukturausbau im Abschnitt Libeck Hbf bis Schwartau
Waldhalle. Selbst wenn dies erfolgen sollte, folgte mit der Ortsdurchfahrt eine weitere Engstelle, die
bisher ungepruft ist. Zuséatzliche Verkehre, wie sie fir das Zusammenwachsen Nordeuropas immer
wahrscheinlicher werden, kdnnten die beiden Engstellen erst recht nicht verkraften. Die von der EU
angestrebte Infrastrukturbasis, ,die die grundlegenden Voraussetzungen dafiir bildet, dass alle Verkehrstréager

nachhaltiger, erschwinglicher und inklusiver gemacht, nachhaltige Alternativen in einem multimodalen
Verkehrssystem allgemein zur Verfiigung gestellt und die richtigen Anreize als Motor flir den Wandel gesetzt werden

kénnen®, ware damit unterlaufen.
[aus der Empfehlung des Rates vom 16. Juni 2022 zur Sicherstellung eines gerechten Ubergangs zur Klimaneutralitét].
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2. Anbindung der Gemeinde Tdf Strand

Bodo Gehrke

Der Pendelverkehr Ratekau-Timmendorfer Strand als hinfiihrende Disposition fiir eine
zukunftsfahige SPNV-Struktur
Die Diskussion um die zukiinftige ErschlieBung von Timmendorfer Strand und der Gibrigen Baderorte im
Zuge der geplanten Verlagerung des Schienenpersonennahverkehrs auf die Neubaustrecke zur Festen
Fehmarnbeltquerung darf nicht allein unter kurzfristigen betrieblichen Gesichtspunkten gefiihrt werden.
Vielmehr ist zu berlcksichtigen, dass die Kistenorte zwischen Libeck und Neustadt besondere
Anforderungen an Erreichbarkeit, Aufenthaltsqualitat und nachhaltige Mobilitat stellen.

Ein Pendelverkehr zwischen Ratekau und Timmendorfer Strand kann dabei ein sinnvoller erster Schritt
sein. Er darf jedoch nicht als Endzustand verstanden werden, sondern sollte ausdriicklich als
hinfihrende Disposition far eine weitergehende Entwicklung des regionalen
Schienenpersonennahverkehrs konzipiert werden.
Gerade die hohe touristische Nachfrage in den Sommermonaten, die wachsende Bedeutung
klimafreundlicher Mobilitét sowie die Anforderungen einer alternden und zugleich mobilitatsorientierten
Bevolkerung sprechen fir eine kleinrdumige, ortsnahe Erschliefung entlang der gesamten
Kistenachse zwischen Libeck und Neustadt. Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung erschopft sich
nicht in der Anbindung einzelner Knotenpunkte, sondern verlangt ein Netz, das kurze Wege ermdglicht
und Wohn-, Arbeits- und Freizeitverkehre gleichermal3en integriert.
Die bestehende Baderbahntrasse bietet hierfur erhebliche Potenziale. Sie verbindet Orte unmittelbar
dort, wo Mobilitdt nachgefragt wird — in den Ortslagen und touristischen Zentren. Gerade in einer
Region, deren wirtschaftliche Leistungsfahigkeit wesentlich vom Tourismus abhangt, ist eine ortsnahe
Erreichbarkeit ein Standortfaktor und kein nachrangiges Zusatzangebot.
Vor diesem Hintergrund sollte ein moglicher Pendelverkehr Ratekau—Timmendorfer Strand planerisch
und infrastrukturell so angelegt werden, dass spatere Erweiterungen ausdricklich ermdglicht werden.
Dazu gehort insbesondere:

e die Sicherung der Trasse und ihrer betrieblichen Nutzbarkeit,

¢ die Ausgestaltung von Infrastrukturmaf3nahmen mit Erweiterungsoptionen,

¢ die Einbettung in langdfristige regionale Mobilitatskonzepte,

o die Definition eines Entwicklungspfades hin zu einer durchgehenden SPNV-L6sung zwischen

Libeck und Neustadt.

Entscheidend ist daher, dass in konzeptionellen Uberlegungen diese hinflihrende Funktion verbindlich
verankert wird. Nur so wird verhindert, dass eine Ubergangsldsung dauerhaft verfestigt wird und
langfristige Entwicklungsmaoglichkeiten verloren gehen.
Ein zukunftsfahiges Verkehrssystem fir die Libecker Bucht bendtigt nicht allein leistungsfahige
Fernverbindungen, sondern ebenso eine verlassliche, ortsnahe und alltagsfahige regionale
SchienenerschlieBung. Der Pendelverkehr kann hierfir ein Baustein sein — seine Legitimation erhalt er
jedoch erst durch die klare Perspektive einer weiterentwickelten regionalen SPNV-Struktur.
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3a Uberarbeitung , Letter of Intent”

Isabel Arent

Ermaglichung einer zukunftsorientierten SPNV-Anbindung der Liibecker Bucht als Regio-S-
Bahn - Uberarbeitung des Letter of Intent von 2014

Das Land als Auftraggeber fir den SPNV bezieht sich bei der geplanten Einstellung des Betriebs der
Baderbahn nach Inbetriebnahme der Neubaustrecke (NBS) auf den Letter of Intent. Dieser stammt aus
dem Jahr 2014. Zwolf Jahre spater ist der Lol allerdings veraltet und wird dem bestehenden Bedarf
nach einem flachigen, kleinrdumigen SPNV nicht gerecht.

Das Land SH strebt bis 2040 Klimaneutralitat an. Ein entscheidender Punkt fir die Reduktion von CO2
Emissionen ist der Verkehr. Um in diesem Sektor eine effiziente Reduktion zu erreichen, muss mehr
schienengebundene Mobilitat bereitstehen — nicht weniger. Die Verlagerung der Haltepunkte/Bahnhofe
aus den Orten der Libecker Bucht entlang der NBS widerspricht diesen Planen.

Zudem zeigen neueste Bewertungen, dass die Verlagerung des SPNV auf die NBS absolut
unwirtschaftlich wéare. Nicht nur, weil die Altbautrasse (Baderbahn) mit hohem finanziellem Aufwand
betriebsbereit gehalten wirde. Gleichzeitig gingen 24.000 Personenkilometer (Pkm) taglich verloren.
Einzelne Buslinien verzeichnen zwar Zuwéachse, diese kompensieren jedoch nicht die Verluste.
Systemweit verbleibt ein negativer Saldo von rund 13.700 Pkm pro Tag.

Verlagerung auf die NBS flihrt somit zu geringerer Nachfrage, ungenutzten Kapazitaten mit deutlich
sinkender Systemergiebigkeit bei gleichzeitig steigender Zuschussbedurftigkeit. Unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten ist diese Variante kritisch zu bewerten. Vgl. dazu Vorlage Bauausschuss HL,
01.06.2026. Eine Uberarbeitung des Lol ist daher dringend geboten.
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6a Finanzielle Entlastung v. Kommunen / Kreis

Isabel Arent

Entlastung der Kommunen bei Aufgaben und Finanzierung. Freihaltung des Kreises
Ostholstein von der Baulast der Fehmarnsundbriicke

Die Formulierung, dass die Baulast beim Kreis lage, ist missverstandlich. Denn der Kreis an sich hat
kein entsprechendes eigenes Budget, sondern finanziert seine Aufgaben im Wesentlichen aus der
sogenannten Kreisumlage, die von den Kommunen und Gemeinden des Kreises OH geleistet wird. Das
heil’t, Betrieb und Instandhaltung der Fehmarnsundbriicke wird gemeinschaftlich von allen Orten
finanziert.

Das wirde bedeuten, dass die durch die Gemeinden erbrachten Kreismittel umgeschichtet werden
missten. Das hat zur Folge, dass in der Region Kiirzungen bei OPNV, sozialen Diensten und weiterer
Daseinsfirsorge erforderlich sind. Dadurch wird die selbstbestimmte Entwicklung der Region behindert.
Dass die Sundbriicke zur Kreisstralte degradiert wird, liegt an Entscheidungen von Bund und Land SH.
Um eine Diskriminierung der sog. langsamen Verkehre (Landwirtschaft, Radfahrer, Ful3iganger etc.) zu
verhindern, sollten diese Entscheidungstrager auch fir die Finanzierung in der Verantwortung stehen.
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7 Zugzahlenprognose 2040 &
Gesamtlarmbetrachtung

Isabel Arent
Veroffentlichung der Zugzahlprognose 2040
Ergédnzung: Gesamtlérmbetrachtung

Im Zusammenhang der angenommenen Steigerung der Schienenverkehre (Personen und Giter) mit
der Anklndigung der danischen Vorhabentrager Femern A/S, den Ostseetunnel (FFBQ) vor
Fertigstellung der SHA bereits fir die StraBenverkehre zu o6ffnen, ist eine Gesamtlarmbetrachtung
erforderlich.

Im Koalitionsvertrag der Ampelregierung war die Verabschiedung eines Gesetzes zur
Gesamtlarmbetrachtung bei Infrastrukturmalnahmen vereinbart — aber nie umgesetzt worden. Durch
das erwartbare steigende Verkehrsaufkommen auf der Autobahn 1 und der parallelen NBS ist diese
Betrachtung fir das Projekt FFBQ und SHA zwingend — um die Bevdlkerung effizient zu schitzen. Es
gilt gesundheitliche Risiken ab einer Uberschreitung von 59 dB(A) zu verhindern.
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ANLAGEN zu 1:
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Abbildung 2 https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/BVWP/zielnetz-2030-gueterverkehr.pdf?__blob=publicationFile
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Aus der EBWU:

®  Die Prognose-Zugzahlen 2030DT, mithin das Fahrplankonzept gem. Netzgrafik D-Takt (3. GE), ist grundsatzlich im Bereich der
Schienenanbindung FBQ und insbesondere im Knoten Liibeck fahrbar. Die SPNV-Linie N 18 zwischen Liibeck und Eutin ist nur
mit einem weiteren Streckenausbau Liibeck - Bad Schwartau (drittes Gleis gem. D-Takt, 3. GE; Parallelfahrt N 18 und N 10
fahrplanerisch vorgesehen) umsetzbar.

®  Auch im Knoten Liibeck wird noch akzeptable Betriebsqualitét erreicht. Es ist jedoch zu beachten, dass mit dem
Fahrplankonzept der hochbelastete Abschnitt Liibeck - Bad Schwartau die Kapazitatsgrenze erreicht hat. Es sind keine
zusitzlichen vertakteten Verkehre mehr durchfiihrbar. Vor allem die héhengleichen Abzweige in Schwartau Waldhalle, Bad
Schwartau und Haffkrug sind mafigebend fiir die Kapazitit.

®  Die bereits geplanten SGV-Puffermoglichkeiten inklusive der erforderlichen Anbindung stidlich von Liibeck Hbf (Liibeck
Stid/Hgbf) sind weiterhin zwingend erforderlich, um die Giiterziige im Knoten Liibeck abwickeln zu kénnen.

L] Aufgrund der hohen Belastung des Knotenbereichs Liibeck miissen in den Zulaufstrecken die Fahrzeitreserven gem.
Fahrplankonzept D-Takt vorgehalten werden“ (EBWU, S.3)
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Bad Schwartau: Engpass durch mehr Takt
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