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TOP 1. Begruf3ung

Dr. Maik Bohne begri3t zusammen mit Guido Kaschel die Anwesenden und er-
lautert den Ablauf der 4. Sitzung.

Zunachst soll ein Ruckblick auf die vergangene Sitzung erfolgen. Daran an-
schliel3end soll ein Gliederungsentwurf fir den Ergebnisbericht diskutiert werden.
Die Teilnehmer sollen hier die Mdglichkeit erhalten, eigene Vorschlage fir weite-
re Punkte angeben zu kénnen, die im Ergebnisbericht aufgefiihrt werden sollten.

AnschlieRend erfolgt die Vorstellung des Entwicklungslayouts fur die Hafentermi-
nals im Bereich Danischburg / Siems / Schlutup. Dabei sollen die Terminals an-
hand von Steckbriefen und die Untersuchungsergebnisse der Umweltgutachter
vorgestellt werden. Ziel ist eine Diskussion an einer groRformatigen Karte.

TOP 2. Rickblick auf die Sitzung 1ll/ Abnahme des Protokolls

Im Rahmen der zweiten und dritten Sitzung wurde Uber die Griindung einer Pro-
zessbegleitenden Kleingruppe fir den Elbe-Libeck-Kanal abgestimmt. Etwa 15
Teilnehmer haben ihr Interesse hieran bekundet. Am 28. November wird ein Tref-
fen dieser Gruppe stattfinden. Herr Briggen hat Raumlichkeiten fir dieses Tref-
fen angeboten. Eine finale Einladung erfolgt noch Gber Herrn Dr. Bohne.

Es wird herausgestellt, dass fir die Layoutsitzungen aufgrund der kurzen Ter-
minabstande zwar Protokolle erstellt werden, jedoch zunachst keine finale Ab-
stimmung erfolgen kann. Es wird den Teilnehmern erméglicht, finale Anderungs-
und Erganzungsvorschlage zu den Protokollen abzugeben. Im Rahmen der spa-
teren Bearbeitung, werden diese folglich eingearbeitet.

Bei der Layoutentwicklung wurden Flachenpotenziale der Zukunft zusammenge-
stellt. Mégliche zukinftige unternehmerische Entscheidungen werden nicht in der
Layoutgestaltung berticksichtigt und sollen folglich auch nicht beeinflusst werden.

TOP 3. Blick nach vorn: Gliederungsentwurf des Ergebnisberichts

Dr. Maik Bohne stellt einen Entwurf fir die Gliederung des spateren Ergebnisbe-
richtes vor. Er soll etwa 20 Seiten umfassen und die wesentlichen Diskussions-
punkte der Arbeitsgruppensitzungen zusammenstellen. Zunachst soll der Anlass
der Hafenentwicklung in Libeck und die Funktion eines Hafenentwicklungspla-
nes erlautert werden. Anschlieend wird der Dialogprozess insgesamt im Zu-
sammenhang mit Lubeck:UberMorgen und die Arbeit der Arbeitsgruppe skizziert.
Danach kénnen die Grundlagen und Prognosen fir den Libecker Hafen wieder-
gegeben werden. Als erstes Ergebnis der Arbeitsgruppe folgen die Leitsatze, die
Berlcksichtigung bei der Hafenentwicklung finden sollen. Nachdem die Planung
fur die Entwicklungsmdglichkeiten vorgestellt ist, sollen die Anmerkungen der Ar-
beitsgruppe zu den Entwicklungslayouts der Hafenbereiche in Liibeck anschlie-
Ren. Als Fazit sollen Empfehlungen der Arbeitsgruppe fur die Hafenentwicklung
in LUbeck ausgesprochen werden. Dabei erfolgt auch ein tbergreifender Blick
auf den Gesamthafen.

Hierzu merkt die LHG an, dass der zugrundliegende Planungshorizont des aktu-
ellen Hafenentwicklungsplans sehr kurz sei. Unternehmerische Entscheidungen
im Hafen lebten jedoch von langfristigen Perspektiven. Daher wird der Wunsch
nach einem gesonderten Punkt am Ende des Ergebnisberichtes geaufiert. Hier
sollen ausdricklich langfristige Perspektiven, Innovationen und Forschungsarbei-
ten fur die Entwicklung des Lubecker Hafens zusammengefasst werden, die weit
Uber den Planungshorizont von 2030 hinausgehen sollen. Somit ware der
Wunsch eine kontinuierliche Hafenentwicklungsplanung als Abgleich fur die erar-
beitete Planung und Uber den Zeitraum 2030 hinaus zu implementieren.



Der Nautische Verein unterstiitzt diesen Vorschlag ausdriicklich und erwahnt,
dass schon vor langerer Zeit die Grindung eines Hafenbeirates vorgeschlagen
wurde, welcher genau solche Punkte diskutieren soll.

Die LHG unterstutzt die Grindung eines Beirates, jedoch mussten die Funktion
und das Ziel dieses Beirates klar definiert sein, damit zukunftsweisende Ergeb-
nisse produziert werden.

Ein Burgervertreter merkt an, dass man sich nicht ausschlie3lich auf die vorhan-
denen Fakten und heutigen Erkenntnisse stutzen dirfe. Die Hansestadt Lubeck
kénne Vorreiter bei zukinftigen Innovationen und Technologien werden. Daher
wird der Vorschlag zur Grindung des Hafenbeirates weiter unterstitzt.

Eine weitere Burgervertreterin schlagt eine Verknipfung der vorhandenen Ar-
beitsgruppe Wasserstoff in Libeck vor. Gegebenenfalls kbnnten Kooperationen
und Synergien zu Erfolgen fihren.

Guido Kaschel bestatigt die Ansichten zum perspektivischen Denken bei der
langfristigen Fortschreibung des Hafenentwicklungsplanes. Eventuell kdnne die
bestehende Arbeitsgruppe Hafenentwicklung ein begleitendes Instrument dar-
stellen, da die vorhandene Zusammensetzung als einmalig flr Libeck erachtet
wird.

TOP 4. Entwicklungsmadglichkeiten fur den Bereich: Danischburg / Siems /
Schlutup

Die Teilnehmer der AG versammeln sich um eine gro3formatige Karte des betref-
fenden Hafenbereiches. Guido Kaschel erlautert noch einmal, auf welcher Pla-
nungsebene sich der HEP allgemein befindet und welche Funktionen er erfillt.
Es ginge um eine langfristige Flachenplanung, die unabhangig von Eigentums-
grenzen und bestehenden Flachennutzungen erfolgt. Ziel ist die Identifikation von
Flachenpotenzialen und Anforderungen an die Hafenterminals der Zukunft.

Michael Siemensen stellt die einzelnen Hafenareale im Status Quo anhand von
Steckbriefen vor. Dabei erfolgt auch eine Bewertung, in welchen Kategorien es in
der Zukunft in bestimmten Terminals zu Engpéassen kommen kann und welche
Voraussetzungen fir die Zukunftsfahigkeit der Terminals geschaffen werden
missen. Die infrastrukturellen Anpassungen und vorgestellten Erweiterungen
werden hergeleitet und benannt.

Lehmannkai 1

Im Bereich Danischburg-Siems wurde der Forstprodukteumschlag weiter kon-
zentriert. Am diesem Lehmannkai soll der Umschlag von Zellulose und von Lig-
nin konzentriert und erweitert werden.

Es ergibt sich der Bedarf der Hafenflachenerweiterung. Hierzu werden Teile des
ehemaligen Eon-Gelandes als Hafenerweiterung bendtigt. Das ehemalige Eon-
Geléande war friher der Standort des Kohlekraftwerks Liibeck-Siems mit entspre-
chenden Kohlelagerplatz und zugehoériger Anlegerstruktur fiir die Anbindung an
den Seeverkehr. Somit hat diese Flache traditionell einen maritimen Bezug. Die
vorhandenen Liegeplatze am Lehmannkai 1 waren fur das HEP-Referenzschiff
Kimo (Abstand zum Travefahrwasser) infrastrukturell anzupassen. Der Wende-
bereich Kattegat ware bzgl. seiner Abmessungen zu Uberprifen und laut Ansicht
der LPA auszubauen. Fir den gesamten Bereich der Mittelh&fen in Danischburg-
Siems waren laut Einschatzung der LPA ganzzuglange Gleise (740 m) fur den In-
termodelverkehr erforderlich. Derzeit findet bereits Intermodalverkehr am CTL
statt. Die Gleislangen betragen hier aber nur rd. 200 m und erfordern deshalb viel
Rangiertatigkeit, um die Ziige zusammenzustellen.



Zusatz

Da grundsatzlich die Funktion ,Ganzzuglangen fiir den Intermodalverkehr® dem
Hafenbereich Danischburg-Siems zugeordnet wurde und auch die Frage nach
den Alternativen fir den Vorschlag einer KV-Anlage auf den Terminals CTL und
Seelandkai aufkam, hat die LPA die alternative Mdglichkeit von ganzzuglangen
Gleisen auf den Erweiterungsflachen des Lehmannkais 1 sowie des Lehmann-
kais 1 selbst im Rahmen der Arbeitsgruppensitzung benannt. Hierzu wurde im
Rahmen einer Ergénzung das zukunftige Entwicklungslayout ,Lehmannkai 1°
durch einen direkten Gleisanschluss an den Guterbahnhof Dénischburg flachen-
mafig erganzt und das entsprechende Layout fortgeschrieben.

CTL

Die Hafenflache des CTL wird in der Bilanz augenscheinlich kleiner. Das liegt da-
ran, dass die Gleisflachen des geplanten KV-Terminals nicht zu dem Terminal
gezahlt wurden. Grundsatzlich wird der CTL durch eine Flachenerweiterung gro-
Ber. Die Entwicklungsflache liegt zwischen dem Lehmannkai 1 und dem CTL. Zur
Optimierung des operativen Hafenumschlags wére ein Nachtbetrieb auf dem
CTL von groRem Vorteil. Hierfur sind die Emissionsauswirkungen zu prifen und
evtl. strukturelle Neuordnungen zu untersuchen. Als Erweiterungsflache des CTL
wird auch die Flache der unter Denkmalschutz stehenden Olmiihle angesehen.
Der Abriss dieses Gebaudes ist zwingend erforderlich um zwei leistungsféhige
Anleger fur das Regelschiff Short Sea Container infrastrukturell abbilden zu kén-
nen. Aus dem Referenzschiff Short Sea Container kommt aufgrund des prognos-
tizierten Schiffstiefgang von > 9,0 m die Notwendigkeit der Vertiefung des Trave-
fahrwassers sowie die Anpassung des Wendebereichs Kattegat.

Sollten ganzzuglange Gleise als alternative im Bereich Lehmannkai 1 umgesetzt
werden, was eine schlechtere Anbindung aller Terminals im Bereich
Siems/Danischburg an den Intermodalverkehr bedeuten wirde, verbleiben die
mit Gleisen Uberplanten Flachen des CTL und des Seelandkais bei den Hafent-
erminals.

Seelandkai

Der Seelandkai braucht fur die Zukunft Hafenerweiterungsflachen. Diese befin-
den sich zwischen dem CTL und dem Seelandkai und sind der Bereich der alten
Strale ,Unter der Herrenbricke®. Teile dieser Flache wurden in 2019 bereits
baulich umgesetzt. Grundsatzlich ware eine Durchgangigkeit der Hafenflachen
vom Lehmannkai 1 bis zum Lehmannkai 2 von grof3em betrieblichen Vorteil, weil
dann Umfahrten zwischen den Hafenterminals moglich wéaren, die den offentli-
chen Verkehrsbereich schonen und die Flexibilitat der Umschlagflachen deutlich
erhdhen. Es entstehen hierdurch groRe Synergiepotenziale.

Fur die Anordnung von ganzzuglangen Intermodalgleisen verweist die LPA auf
die beiden vorgenannten Terminals. Ebenso wére ein Nachtbetrieb von operati-
vem Vorteil fur diese Hafenumschlaganlage.

Am Seelandkai findet ConRo-Verkehr statt. Das heil3t, es werden RoRo-
Einheiten rollend Uber eine Hauptdeckrampe am Heck in das Schiff verladen o-
der geldscht und gleichzeitig werden LoLo-Einheiten wie Container auf dem Wet-
terdeck verladen. Fur das Regelschiff ConRo werden in Zukunft Langen-, Brei-
ten- und Tiefgangzuwéachse erwartet, die eine bauliche Anlegeranpassung erfor-
derlich machen. Zudem muss aufgrund des prognostizierten maximalen Tief-
gangs von >9,0 eine Fahrwasseranpassung erfolgen. Um aufwendige, wirtschaft-
lich nicht darstellbare rickbauten der bestehenden Kaianlagen zu vermeiden
musste aufgrund der Schiffsbreitenentwicklung das Fahrwasser im Bereich Her-
rendurchstich verlegt werden. Zum Drehen der Schiffe muss der Wendebereich
im Breitling ausgebaut werden.



Lehmannkai 2

Grundsatzlich gibt es am Lehmannkai 2 keine ganzzuglangen Gleise fur Inter-
modalverkehr, aber wachsenden Bedarf flr eine Anbindung. Die Prioritat fur die-
se Infrastruktur liegt auf den bereits genannten Terminals und somit in der Nahe
des Lehmannkai 2. Aufgrund der zugeordneten Ladungspakete besteht fur 2030
der Bedarf einer flaichenméaRigen Erweiterung des Hafenterminals. Die Erweite-
rungsflache befindet sich 6stlich des Lehmannkais 2 — in Richtung des Standorts
des Baltic Cable/Lehmannkai 3. Der Erweiterungsflache Lehmannkai 2 (LK 2-
Ost) wurde ein moderner RoRo-Anleger fir die zukinftig erwarteten Schiffsgro-
Ben zugeordnet. Grundsatzlich missen die bestehenden Anleger und weitere
Anlegerkapazitaten fur das Regelschiff RoRo baulich angepasst bzw. geschaffen
werden.

Das Travefahrwasser ware hier in jedem Fall anzupassen inkl. des Wendekreises
Breitling fir 250 m lange Schiffe.

Lehmannkai 3

Das zugeordnete stabile Ladungspaket Schittgut (Baustoffe) hat ausreichend
Flache. Zudem steht eine Erweiterungsflache mit der Flache ,Alter Kihlturm® zur
Verfligung. Eine Optimierung der Wassertiefe wirde hier fur die Massengutschif-
fe eine Erhéhung der max. zu transportierenden Mengen bewirken und damit den
Standort starken. Schiffe die derzeit den Lehmannkai 3 anfahren, kbnnten maxi-
mal bis 9,7 m Tiefgang abgeladen werden. Das Travefahrwasser lasst aber in
seinem gegenwartigen Ausbauzustand max. nur 8,7 m Tiefgang zu.

Nordgetreide

Der Werkshafen Nordgetreide bleibt hinsichtlich des Flachenbedarfs fiir den
Werkshafen unveréndert. Die Darstellung ist auf dem Layoutplan missverstand-
lich und wird angepasst.

Nordgetreide hat einen Bahnanschluss, der aktuell nicht in Nutzung ist, in Zu-
kunft aber eine wichtigere Rolle spielen koénnte. Die Erreichbarkeit ist nur Gber
die Hafenbahngleise des Hafenterminals Schlutupkai 2 gegeben. Eine Optimie-
rung dieses Gleisanschlusses der Fa. Nordgetreide sollte fir die Zukunft gepriift
werden.

Im Abgleich mit dem HEP-Regelschiff Kiimo wird deutlich, zeigt einen Wider-
spruch auf, der zukiinftig der weiteren Priifung bedarf. Die Trave erlaubt hier nur
einen maximalen Tiefgang von 4,7 m. Zudem weist der Anleger hinsichtlich Lie-
geplatzlange, -breite und -tiefgang Anpassungsbedarf auf. Noch erscheint kein
konkreter Handlungsbedarf, weil es noch ausreichend Schiffe in der heutigen
GroRe gibt, aber die Entwicklung sollte regelmafiig geprift werden.

Schlutupkai 2

Im Rahmen der Bedarfsermittlung fir die zukiinftigen Anforderungen an das Ha-
fenterminal hat sich ergeben, dass die Anpassung der Kaikante fir das Aufstel-
len von LoLo-Equipment (z. B. Krane) zum Laden und Ldschen von Stickgut
(z.B. Zuschlagstoffe der Papierproduzenten) bzw. Containern vom Wetterdeck
erforderlich sind. Derzeit ist das Terminal ein reines Spezialterminal fiir Forstpro-
dukte (Papier und Kartonnage) die im RoRo-Verfahren umgeschlagen werden.
Durch die infrastrukturellen Anpassungen wirde sich die Nutzungsmadglichkeit
viel flexibler darstellen. Die Position des Schlutupkai 2 im Forstproduktemarkt
wirde sich deutlich verbessern. Deshalb wurde im Zielkonzept des HEP eine der
heutigen Uferkante vorgesetzte Kaikante mit zugehdoriger Bodenhinterfillung ge-
plant. Dadurch entstehen Aufstellflachen fir LoLo-Umschlaganlagen zwischen
den Schiffsliegeplatzen und den gedeckten Lagerflachen (Lagerhallen). Mit der
damit verbundenen Anpassung der neuen wasserseitigen Anlegerbereiche kann
auch dem Bedarf an erforderlicher Schiffsliegelange (bis zu 250 m) und —breite
(bis zu 38,50 m) abgedeckt werden. Zudem kann auch ein dritter Anleger abge-



bildet werden. Grundsatzlich ist auch eine Anpassung der Wassertiefe an das
heutige Travefahrwasser von 9,5 m erforderlich. Darlber hinaus ist eine generel-
le Vertiefung der Trave und der entsprechenden Anleger auf 10,5 m zukunftsge-
richtet. Hierbei misste auch der Wendebereich im Breitling entsprechend der
SchiffsgroRenentwicklung angepasst werden.

Schlutupkai 1

Derzeit ist festzustellen, dass die Umschlagflache zu klein ist und dass das La-
gergut teilweise aulRerhalb des Hafenterminals eingelagert wird. Zur Optimierung
des Hafenumschlags und somit zur Reduzierung von Umfuhrverkehren wird eine
zusatzliche Flache (rd. 1 ha) dem Hafenterminal zugeschlagen. Zudem ist fur das
HEP-Regeschiff Kimo der Liegeplatz hinsichtlich Lange, Breite und Tiefgang an-
zupassen.

Daran anschlielend stellt der Gutachter Dr. Bernd Burandt die Untersuchungs-
ergebnisse bezuglich der Larmemissionen und Luftschadstoffen im Bereich Da-
nischburg / Siems / Schlutup. vor. Es wird deutlich, dass bereits heute schon kei-
ne gesetzlichen Grenzwerte bei den Luftschadstoffen Uberschritten werden. In
der Zukunft wird es aufgrund neuer Antriebstechniken zu weiteren Verbesserung
kommen. Es fand keine Detailbetrachtung bei der Gutachtenerstellung, wie im
Rahmen einer Genehmigungsplanung, statt. Es handelt sich bei L&rm und Luft-
schadstoffen um Abschatzungen. Eine genaue Beurteilung erfolgt erst spater bei
konkreten Bauvorhaben.

Stefan Greuner-Ponicke erlautert anhand von Kartenmaterial die Auswirkungen
auf die Naturrdume entlang der Terminalflachen. Methodisch wurden im Abstand
von 500m zu den Hafenflachen Wirkrdume definiert und direkte und indirekte
Einflisse auf betroffene Schutzraume identifiziert. Im Rahmen des Konzepts ,Na-
ture inclusive planning“ soll gekoppelt mit dem HEP eine Naturraumentwicklung
bearbeitet werden.

Im Folgenden werden Anmerkungen der Teilnehmer gesammelt und auf der Kar-
te angeordnet. Die Fotodokumentation stellt die Erkenntnisse dieser Diskussion
dar.
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Die nummerierten Hinweise wurden auf einer Moderationswand gesammelt und dokumen-
tiert:

1. Kattegat - Drehkreise

Die Lotsenbruderschaft erlautert, dass bereits heute Schiffe bis 170 m Lange
im Kattegat drehen. Ein Ausbau des Drehkreises Kattegat wird deshalb nicht
gesehen.

2. Kapazitaten — Anleger - Zuglangen

Die Lotsenbriderschaft bemerkt, dass die Darstellung der Schiffe im Layout
suggeriert, dass Schiffe auf der Terminalgrenze liegen.

Eigentumsgrenzen werden im Rahmen einer tbergeordneten Flachenpla-
nung, wie der des HEPs, nicht detailliert berticksichtigt. Ein HEP stellt die An-
forderungen der Zukunft dar und identifiziert kiinftige Engpésse bei Anleger-
kapazitaten. Die Uberschneidung der Sicherheitsabstande der Schiffsliege-
platze am Seelandkai und Lehmannkai 2 sind eher als zeichnerische Un-
scharfe zu bezeichnen. Die Zeichnung zeigt vielmehr, dass fir die prognosti-
zierten Regelschiffe infrastruktureller Anpassungsbedarf besteht.

Hinsichtlich der dargestellten Erweiterung des Intermodalverkehrs merkt der
Verein Lubecker Spediteure an, dass gro3ere Zuglangen beim Transport auf
der Langstrecke nutzlich sind. Doch kénnen Zige bei der Beladung geteilt
und wieder zusammengefuhrt werden.

Diese Teilung werde derzeit regelméRig durchgefihrt, jedoch kommt es im
Zuge dessen zu betrieblichen Einschrankungen. Der HEP versucht die be-
trieblichen Anforderungen durch Berlcksichtigung zu optimieren.

3. Lehmannkai / Seelandkai — Flachennutzung - Eigentumsgrenzen



LogRegio stellt klar, dass das vorliegende Entwicklungslayout eine theoreti-
sche Grundlage fur die Zukunft darstelle. Es werden jedoch Eigentumsgren-
zen und vorhandene Flachennutzungen nicht berlcksichtigt. Wie wird hiermit
umgegangen? Gibt es Alternativen fur ganzzuglange Gleise (Stadtbereich,
Skandinavienkai), sollte es zu keiner Einigung bei den Akteuren kommen?

4. Larm — Aktuelle Absolutbelastung

In den Larmkarten wurden die Differenzen zwischen der heutigen und zukunf-
tigen Larmemission dargestellt. Der BUND fordert auch eine Betrachtung der
absoluten Belastung in diesem Bereich. Nur so kénne festgestellt werden,
wie hoch die derzeitige Belastung fur die Anwohner sei.

Eine Betrachtung der absoluten Larmbelastung fand statt. Wurde jedoch zur
Ubersichtlichkeit nicht gezeigt. Im HEP und im Bericht wirden entsprechende
Karten den Status Quo darstellen.

Die LHG bittet wiederholt um Beriicksichtigung der tatsachlichen Belastun-
gen. Larm sei keine konstante Grol3e, die der Hafen hervorruft. Eine wichtige
Information fur den Blrger ware doch auch zu wissen, in welchen Zeitraumen
oder Tagen der Hafen leise ist.

5. Umweltbetrachtung — Flachenerweiterungen? — Geschiitzte Arten

Der BUND erkennt an, dass bei der Gutachtenerstellung geschitzte Flachen
und deren Beeinflussung betrachtet wurden. Wie wird aber mit geschitzten
Tierarten wie zum Beispiel Otter, Zauneidechse und Flussneunauge umge-
gangen?

Auch dieser Punkt geht im spateren HEP mit ein. Es gibt bereits Karten, wel-
che das Vorkommen geschutzter Arten und deren Beeintrachtigung darstel-
len. Dartiber hinaus gibt der Managementplan fur das FFH Schutzgebiet der
Untertrave Empfehlungen fir den Umgang mit geschitzten Arten.

6. Emissionen — Potenziale Sinnvoll?

Eine Burgervertreterin weist darauf hin, dass zwar Entwicklungsflachen auf
der Karte dargestellt, es aber an MaRnahmen zur Reduktion von Emissionen
mangele. Wie kann die Situation fir die Blrger hinsichtlich Emissionen ver-
bessert werden? Gibt es Empfehlungen, wo evtl. Gber Innovation Losungen
erarbeitet werden kdnnten?

Es kdnne keine pauschale Aussage zu MalRnahmen getroffen werden. Inno-
vationen sind erwiinscht, jedoch muss im Einzelfall eine Malinahme sorgfaltig
geprift werden (z.B. der Einsatz von Landstrom). Im HEP kénnen aber Emp-
fehlungen fir Untersuchungen gegeben werden.

Der Ortsrat Travemiinde schlagt vor, das Thema Innovationen generell unter
dem erweiterten Punkt im Ergebnisbericht zu clustern. So kénne eine Eintei-
lung in Felder erfolgen, welche kiinftig genauer betrachtet und zielftihrend
diskutiert und bearbeitet werden konnten.

Guido Kaschel zeigt auf, dass entsprechende Malinahmen zur Emissions-
verbesserung im HEP nicht darstellbar seien. Es ginge ausschlie3lich um
Flachenpotenziale. Wirden Grenzwerte und MalRBhahmen definiert werden,
fuhre das spater zu Konflikte auf der Genehmigungsebene. Es wird eine Be-
trachtung aus heutiger konservativer Sicht angestrebt. Kinftige Grenzwerte
wirden bei entsprechenden Detailbetrachtungen bei Genehmigungsplanun-
gen bericksichtigt.

7. Gothmund — Wassertiefe - Fischereihafen



10.

11.

12.

Die Fischer geben zu bedenken, dass sie schon heute durch die Strdomungs-
und Sedimentationsverhaltnisse in der Hafenzufahrt Gothmund Tiefenprob-
leme durch Verlandung haben. Eine Erhéhung des Schiffsverkehrs direkt vor
der Zufahrt, z. B. durch den Einsatz von Bugstrahlruder, konnten die Proble-
me noch verscharfen. Es waren hier Baggerungen erforderlich.

Schlutup — Bahnverkehr — Bad Kleinen / Knotenpunkt Hamburg

Der NABU erlautert, dass umfangreicher Rangierverkehr in Schlutup stattfin-
det und erfragt, ob eine dstliche Anbindung der Bahn in Bad Kleinen im HEP
Bertcksichtigung gefunden hat. Eine Optimierung des Hafenbahnanschlus-
ses Schlutupkai 2 ware erstrebenswert, um die Rangiertatigkeiten zu sparen
und auch direkt Uber die Strecke Bad Kleinen fahren zu kdnnen. Zudem wir-
de durch diese bahntechnische Optimierung eine Entwicklungsflache fur den
Stadtteil Schlutup entstehen, der stadtebaulich entwickelt werden kdnnte.

Generell muss ein Weg gefunden werden, den Knotenpunkt Hamburg mit der
Bahn umgehen zu kdnnen, damit die Nutzung der Bahn im Hinterland noch
attraktiver werde.

Bahnanbindung - Nordkurve

Im Falle einer Festen Fehmarnbelt Querung (FFBQ) ware eine direkte bahn-
technische Nordanbindung der Hafenterminals Danischburg / Siems /
Schlutup und Skandinavienkai aus maritimer Hafensicht erforderlich. Hierzu
gibt es eine Machbarkeitsstudie ,Nordkurve®. Aus Sicht von logRegio gehort
diese Verkehrsinfrastruktur auch zum HEP.

Schlutup — Ortsentwicklung — Naherholung / Tourismus

Der gemeinnitzige Verein Schlutup stellt ein erarbeitetes Konzept zur Ent-
wicklung der Naherholung und des Tourismus fur Schlutup vor. Demnach
kénne im Bereich der Schlutuper Wiek mit wenigen MalRnahmen die Attrakti-
vitat flr Burger erhéht werden (Freiraumgestaltung, Erweiterung der Marina +
Hausboote, Museum + Anlegestelle fir Tourismusboote auf dem Weg nach
Travemiinde). In der Vergangenheit kam es vermehrt zu Geschaftsschlie-
Bungen in Schlutup. Dadurch wéare die Lebensqualitét in diesem Stadtteil ge-
sunken. Ziel ist eine Wiederbelebung und Verjingung des Stadtteils mit Zu-
kunftsperspektive. Es wird gebeten, bei Umstrukturierungen und Anpassun-
gen im Hafen und Hafenbahnbereich diese Ziele zu bertcksichtigen.

Flexibilitat — Puffer — Steuerung / Flachentausch

Der NABU hélt fest, dass auch kunftig nicht jeder Anleger und jeder Terminal
immer voll ausgelastet sei. Kénnte eine Kooperation der Hafenterminals oder
eine Steuerung der Anlauftermine der Reedereien nicht zu einer verbesserten
zeitlichen Verteilung der Schiffe im Hafen fihren und so Flachenerweiterun-
gen in der Zukunft vermieden werden?

Problematisch in diesem Zusammenhang sei nicht die Verfiigbarkeit von Fla-
chen, sondern viel mehr die fehlende Umschlagstechnik fir die verschiede-
nen Ladungspakete.

Der Verein Lubecker Spediteure stellt klar, dass der HEP schon heute auf die
Flachenengpasse der Zukunft hinweist. In jedem Hafenbereich seien Zwénge
mit Wohnbebauung und Naturschutzgebieten vorhanden. Ziel misse die
Steigerung der Effizienz und Produktivitat in jedem Terminal sein.

Breitling — Grol3er Ausbauplan



Der Nautische Verein fragt nach der Vision, die der vorliegende Plan verfolgt.
Es hatten in der Vergangenheit Plane fur den Breitling (Travebucht bei
Schlutup) bestanden, die eine deutliche Zukunftsentwicklung gréfReren Aus-
males fur den Lubecker Hafen bedeutet hatten. Jedoch hétte Libeck das
Ziel nicht hinreichend verfolgt. Es wird um eine weitreichendere Visionen fir
den Hafen gebeten.

13. Binnenschiff — Potenziale

Mit dem Elbe-Libeck-Kanal besitze der Seehafen Libeck einen wichtigen
Anschluss an das Binnenwasserstraf3en-Netz. Es wird nhach den Potenzialen
fur den Hafen gefragt, die aus dem Elbe-Libeck-Kanal generiert werden
konnten.

Zu dem gesamten Thema des Elbe-Libeck-Kanals wurde eine Prozessbhe-
gleitende Kleingruppe gegriindet, welche dieses Thema in einem separaten
Termin diskutiert. Hieraus werden ggfs. Empfehlungen fir die zukunftige Nut-
zung des Elbe-Libeck-Kanals und seiner Potenziale hervorgehen.

14. Industrielle Brachflachen — Puffer berlcksichtigt?

In Zusammenhang mit dem Anmerkungspunkt 15 wird seitens der AG emp-
fohlen, brachliegende Industrieflachen in der Flachenplanung zu bericksich-
tigen. In der Nahe von Hafenumschlagsflachen gelegen, kdnnten diese Fla-
chen fir den Hafen entwickelt und genutzt werden. Somit kénnen der Ver-
brauch wertvollen Naturraumes im Bestand reduziert werden.

Generell misse sich die Hansestadt Lubeck darauf vorbereiten kdnnen, dass
heute nicht bekannte Umsténde zu Mangelflachen und Zwangen in der Ex-
tension des Hafens fihren kdnnten. Sollte eine grofRReres produzierendes
Gewerbe kiinftig einmal das Interesse bekunden, sich in Libeck anzusiedeln,
so mussten Flachen zur Verfigung gestellt werden kénnen, wenn die Forde-
rung des Wirtschaftsstandortes Libeck erwiinscht sei. Aus diesem Grund
mussten aktivierbare Flachen ermittelt und bei der Hafenentwicklung in
Libeck bertcksichtigt werden.

TOP 5. Zusammenfassung und Ausblick auf die nachste Sitzung

Es kann festgestellt werden, dass die produktive Zusammenarbeit in der Arbeitsgruppe zu
wertvollen Hinweisen und Aufgaben fir die Hafenentwicklung gefiihrt hat. Insbesondere
wurden Ubergreifende Themen fir den Gesamthafen diskutiert.

Eine Berlcksichtigung der Anwohnerinteressen muss eine hohe Prioritat haben, um die an
Hafenstandorten gelegenen Stadtteile flr Burger attraktiv entwickeln zu kénnen.

Auf dem Gebiet der Hansestadt Liibeck sind praktisch keine restriktionsfreien Hafenerweite-
rungsflachen vorhanden. Die im von der LPA vorgestellten Hafenerweiterungsflachen im
Layoutplan des Gebiets Déanischburg / Siems / Schlutup stellen die letzten restriktionsarmen
aktivierbaren Flachen dar. Erklartes Ziel muss es sein, zukunftsorientierte Ideen und Projekte
im Bereich der Prozesssteuerung, Flacheneffizienz und Emissionsreduzierung zu entwickeln,
die dem Problem der raumlichen Zwénge begegnen.

Die Sitzung wird um 19:50 Uhr geschlossen.

Fur das Protokoll F. Witt



