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Feste Fehmarnbeltquerung - ibergesetzliche Schutzforderungen

Beratungsfolge:
Datum Gremium

04.03.2019 Senat

18.03.2019 Bauausschuss

19.03.2019  Ausschuss fur Umwelt, Sicherheit und
Ordnung

26.03.2019 Hauptausschuss

28.03.2019 Burgerschaft der Hansestadt Libeck

Anlass:

Status Zustandigkeit

Nichtoffentlich zur Senatsberatung
Offentlich zur Kenntnisnahme
Offentlich zur Kenntnisnahme
Offentlich zur Kenntnisnahme
Offentlich zur Kenntnisnahme

Bei der Planung der Hinterlandanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung hat die Hanse-
stadt Libeck Uber verschiedene regionale Beteiligungsgremien Forderungen an den Bund

gestellt, die unter anderem einen verbesserten

Schutz vor Larm und Erschitterungen ent-

lang der Strecke zum Gegenstand haben. Diese Forderungen sollen vorgestellt und in den
Zusammenhang der derzeitigen Planungen fiir die Hinterlandanbindung eingeordnet werden.

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen:

Ergebnis:

Beteiligung von Kindern und Jugendlichen
gem. § 47 f GO ist erfolgt: X
Begrindung:

Die MalRinahme ist:

Finanzielle Auswirkungen: X

2.280 Wirtschaft und Liegenschaften

3.390 Umwelt-, Natur- und Verbraucherschutz
5.660 Stadtgrin und Verkehr

5.691 Libeck Port Authority

zustimmend

Ja

Nein

Eine Beteiligung ist nicht erfolgt, da davon
auszugehen ist, dass sich die Belange von
Kindern und Jugendlichen bei dem z. Zt.
noch vorlaufigen Stand bereits hinreichend in
den einschlagigen Regelwerken, z. B. zum
Immissionsschutz, widerspiegeln.

neu
freiwillig
vorgeschrieben durch:

Nein
Ja (Anlage 1)
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Bericht:

Mit dem Aus- und Neubau der Schienenhinterlandanbindung der Festen Fehmarnbeltque-
rung soll die Zahl der Zugfahrten am Libecker Hauptbahnhof nach Prognose der DB Netz
AG von derzeit 172 auf voraussichtlich 377 im Jahr 2030 ansteigen. Anders als im Kreis Ost-
holstein, in dem der Grofteil der Strecke auf einer Neubautrasse verlaufen wird, soll der Ver-
kehr auf Lubecker Stadtgebiet weitestgehend auf bestehenden Gleisen abgewickelt werden.
Lediglich im Bereich des Hauptguterbahnhofes zwischen Hauptbahnhof und Kanaltrave ist
eine wesentliche bauliche Anderung am Gleiskdrper vorgesehen. Hier sollen ohne Inan-
spruchnahme zusatzlicher Flachen drei sog. Puffergleise eingebaut werden. Diese dienen
dazu, Guterverkehre zeitverzdgert in das (dann deutlich starker ausgelastete) Streckennetz
einspeisen zu konnen. Fir diesen Abschnitt wird ein Planfeststellungsverfahren durchge-
fuhrt, in dem der Hansestadt Libeck umfangreiche Mdglichkeiten zur Stellungnahme ge-
wahrt werden.

Die Planungen zur FBQ-Hinterlandanbindung werden seitens der Verwaltung durch einen
fachbereichstbergreifenden Arbeitskreis begleitet, der seit Anfang 2018 besteht und dessen
Aufgabe es ist, in regelmaRigen Abstanden an den Senat zu berichten.

Probleme einer hoheren Auslastung bei gleichbleibender Kapazitat:

Die Entscheidung, die Verkehrszunahme am Knoten Lubeck Uber das bestehende Netz ab-
zuwickeln, fihrt zu den folgenden Risiken und Problemen, die nicht durch den bestehenden
rechtlichen Rahmen abgedeckt werden konnen:

- Die Zugzahlen, die die DB Netz fir das Bauvorhaben zugrunde legt, sind aus den
Zahlen des Bundesverkehrswegeplans abgeleitet. Diese wiederum beziehen die
Schienenverkehrsprognose der Libeck Port Authority (LPA) flr die Glterzige aus
dem Hafen nur in Teilen ein. Aus Sicht der Hansestadt Libeck ist daher fraglich, ob
insbesondere der Hauptbahnhof die genannten Mehrverkehre sowie den Hafenver-
kehr zukinftig abwickeln kann.

- Da nur an Teilen der Strecke ein erheblicher baulicher Eingriff im Sinne des Bundes-
immissionsschutzgesetzes einschlielllich eines Planfeststellungsverfahrens erfolgt,
besteht ein Rechtsanspruch auf Larmschutz nur fir den Bereich Hauptguterbahnhof
— also dem Bereich vom Hauptbahnhof bis zur Briicke Uber die Kanaltrave. An allen
weiteren Streckenabschnitten ist die Hansestadt Liibeck auf freiwillige (,ubergesetzli-
che®) SchutzmalRnahmen des Bundes angewiesen. Dies gilt analog auch fur den
Schutz vor anderen negativen Umweltauswirkungen (Erschutterung, Korperschall).

Auf diese Risiken und Probleme weist die Verwaltung der Hansestadt Libeck in Gesprachen
mit Deutscher Bahn und dem Wirtschaftsministerium des Landes SH sowie den regionalen
Dialogveranstaltungen (s.u.) regelmafiig hin.

Dialogforum, Projektbeirat und ,,iibergesetzliche Forderungen*

Um hinsichtlich des Planungsfortschrittes in der Region auf dem Laufenden zu bleiben und
gafs. auf kurzfristige Entwicklungen reagieren zu kdnnen, nehmen Vertreter der Hansestadt
Libeck zusammen mit den betroffenen Kommunen des Kreises Ostholstein regelmaRig an
Sitzungen der regionalen Beteiligungsgremien (,Runde Tische®, ,Projektbeirat®, ,Dialogfo-
rum®) teil. Diese Gremien wurden vom Land Schleswig-Holstein und der DB eingerichtet, um
in einen konstruktiven Dialog uber die Herausforderungen des Projektes Feste Fehmarnbelt-
querung eintreten zu kdnnen.

Uber diese Gremien besteht die Mdglichkeit, Forderungen an den deutschen Bundestag fur
Schutzmalinahmen zu Ubermitteln, die Uber das gesetzlich erforderliche MalR hinausgehen
(,ubergesetzlicher Schutz“). Dieses relativ neue Instrument basiert auf dem Bundestagsbe-
schluss Uber die ,Menschen- und umweltgerechte Realisierung europaischer Schienennetze”
vom 26.01.2016.

Forderungen der Hansestadt Liibeck
Um insbesondere das Problem einer Ungleichbehandlung verschiedener Libecker Stadtteile
trotz ahnlicher Belastung zu verringern, hat die Verwaltung am Forderungskatalog der Regi-
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on mitgewirkt und diesen um die folgenden eigenen Forderungen flr das Libecker Stadtge-
biet erganzt:

Betrag in Mio.

Forderungen Vorgeschlagene MalRnahmen EUR

Schallschutz zur Einhaltung des 49- | Schallschutzwénde mit Héhen von
dB(A)-Nachtgrenzwertes gemal 16. | 3 bis 6 m und/oder Schallschutz- ca. 34,8

BImSchV fenster

Erschitterungsschutz nach DIN Besohlte Schwellen, Betontrdge ca. 14,2
21422-2

Briickenentdréhnung Besohlte Schwellen, Unterschotter- ca. 0.49

matten

Eisenbahnbetriebswiss. Leistungs-
fahigkeitsuntersuchung (EBWU/
Gutachten und Studien ~oStresstest’), Schallgutachten fiir ca. 0,1
Bereiche aulierhalb des Planfest-
stellungsabschnittes

Summe: ca. 49,6

Es ist erforderlich, darauf hinzuweisen, dass es sich bei den dargestellten Mal3nhahmen um
Uberschlagige Forderungen handelt, die aufgrund des friihen Planungsstandes — Finanzie-
rung vorausgesetzt — noch durch weitere Planungsschritte und Gutachten konkretisiert wer-
den mussen.

Weiterer Verlauf des/der Verfahren

Der gesamte Forderungskatalog der Region soll vor der parlamentarischen Sommerpause
dem deutschen Bundestag vorgelegt und als Gesamtpaket beschlossen werden. Er befindet
sich z. Zt. im Bundesverkehrsministerium und wird unter Einbeziehung des Eisenbahnbun-
desamts (EBA) hinsichtlich der technischen Realisierbarkeit und der VerhaltnismaRigkeit in
Bezug auf ahnlich gelagerte Falle im Bundesgebiet geprift. Eine genauere zeitliche Aussage
zur Beschlussfassung kann dabei noch nicht getroffen werden.

Fur das Planfeststellungsverfahren Libeck/Hauptguterbahnhof sind die folgenden zeitlichen
Rahmenbedingungen bereits bekannt:

- Einreichen der Planfeststellungsunterlagen beim EBA: Anfang 2020

- Ca. 2023: Baubeginn am Hauptgiterbahnhof
- Ca. 2029: Abschluss der Bauarbeiten

Anlagen :
Anlage 1 — Kartendarstellung mit Gbergesetzlichen Forderungen auf Libecker Gebiet
Anlage 2 — Forderungskatalog/DB-Bericht

Senatorin Joanna Hagen
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FBQ: Ubergesetzliche Schutzforderungen auf dem Gebiet der Hansestadt Libeck
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Abschnitte 1 bis 4

Werte der 16. BImSchV werden ein-
gehalten durch eine durchschnittlich
5 m hohe Larmschutzwand, Lésung
verbleibender Schutzfélle iber
passive MaBnahmen.

Neuhof
0 Sportplatz;
Neuhof

Zusaétzlich sind fiir einzelne Abschnit-
te die folgenden Falle zu priifen:

1 Tremser Teich bis OderstraBe
ggfs. Verzicht auf Erhéhung / Ersatz
vorhandener LSW: in vorhandene
SchutzmaBnahmen des freiwilligen
Larmsanierungsprogramms von
2016sind bereits die Verkehre der

Gemeinsc

FBQ einbezogen worden. Lésung A i
restl. Schutzfalle m. passiven MaB- af
nahmen. y, o

2
4 MatthaistraBe bis Marquardstr. cenee
Priffung, inwieweit 5m Larmschutz- N;fc LR ) S
wand die Sicht auf Altstadtsilhouette o b

einschrankt; ggfs. geringere Héhe +
Lésung lber passive MaBnahmen.

pawasseuld

Zahl der Wohngebaude: 381
Wohneinheiten: ca. 1005

Ki¢ingartenverein
Trovetal

~

2

J0iStweg [

Triftstrate

Schulzentrum
. Georg-
= - 4 Kerschensteiner

2 Strafle Genin

Gertrudenstrage

Hovationszentrum i
insiedelstrafie

Abschnitte 5 bis 8 Abschnitt 9

o T i 1 % Fir den Bereich des Hauptgiiter- Grenzwerte der 16. BImSchV
Fschingins ﬁ g "?%. bahnhofes (HGbf.) ist die DB zu um- |# werden durch eine durchschn. 6 m
2] fangreichen gesetzlichen SchutzmaB-# hohe Larmschutzwand eingehalten,

Beckergrube

nahmen verpflichtet. Hier sind z.Zt. L&sung verbleibender Schutzfalle

erenate S 6 m hohe Wande am Rand sowie lber passive MaBnahmen.
CE B = 5 § o5 & fden, 5 M Mittelwdnde mit 3 bis 4 m Hohe
W B s W = s e z .
\ B Y $ £2er s gé’ vorgesehen, um die Grenzwerte der
e s | # 16. BImSchV einzuhalten.
= Puppenbriicke RS g "umraa V]

Zusatzlich ist die DB zu MaBnahmen |3
zum Erschiitterungsschutz ver-
pflichtet.

| Hansestadt LUBECK & |

Avgidiensirafie
Fachbereich Planen und Bauen | Bereich Stadtplanung und Bauordnung

| Stabsstelle Stadtentwicklung / Dietmar WeiB Zahl der Wohngebéude: 293

i i S N Zahl der Wohngebaude: 86
x 23552 Liibeck | (0451) 115 |stadtentwicklung.luebeck.de ‘,6" Wohneinheiten: ca. 1135 (+320 Be- ’ ’ g
s : _ _ Y . Wohneinheiten: ca. 130
S ER B A oneue & Vs Kiah bauungsplan Alter Giterbahnhof
L.orenz &l 332 iy Oan

K23 ZHAN. 9,




ubergesetzliche Schutzforderungen a

uf dem Gebiet der Hansestadt Liibeck

Raggenting

R

Bryder S

Schneewiticheriweg

Abschnitt 10
Grenzwerte der 16. BImSchV

werden durch eine durchschn. 6 m
hohe Larmschutzwand eingehalten;
L&sung verbleibender Schutzfélle
iber passive MaBnahmen.

Niendorf

Abschnitt 11

Grenzwerte der 16. BImSchV
werden durch eine durchschn. 6 m
hohe Larmschutzwand eingehalten;
Lésung verbleibender Schutzfélle
Uber passive MaBnahmen.

Zusaétzlich ist zu priifen, welche
Auswirkungen die Neuplanung des
Haltepunktes hat: dies fiihrt ggfs. zu |»
niedrigeren LSW + passiven Schutz-
maBnahmen.

ya

Zahl der Wohngebdude: 38
Wohneinheiten: ca. 45

Zahl der Wohngeb&ude: 181
Wohneinheiten: ca. 945
O

P

LTS
AR EA
Lo~ é .
'+ = - //:/
. by VX,/_/;J/ A
"(‘ S}J)L/*/’ P z
~ / — 5 E =S
y S
o
0""4@,,,“ Talraum
ey und Umfeld
) von Grienau
und Quadebek
%
Reecke A
b SV Homberge ! T —
Abschnitt 12 74
Grenzwerte der 16. BImSchV
werden durch eine durchschn. 6 m ® :
= . . Hamberge ———gtormarnsty
hohe Larmschutzwand eingehalten; T —
Lésung verbleibender Schutzfélle o8 o5 . =
. . u )
iber passive MaBnahmen. PRI s
Zahl der Wohngebaude: 38 3
Wohneinheiten: ca. 45 I

Legende

(12

Bereiche, fiir die Forderungen nach libergesetz-
lichen MaBnahmen aufgestellt wurden.

Forderung nach Entdréhnung von Briickenbau-
werken.

(ungeféhre) Lage des Planfeststellungsabschnitts
(PFA) Liibeck

Wohngebéaude derzeit im Einwirkbereich der
49-dB(A)-Nacht-Isophone (Grenzwert nach 16.
BImSchV)

Kartengrundlagen: Strategische Larmkartierung des Eisenbahnbundes-
amtes, Open Street Map (openstreetmap.org / CC BY-SA 2.0). MaBstab im

$

¥
&
L

3

Hansestadt LUBECK &

Fachbereich Planen und Bauen | Bereich Stadtplanung und Bauordnung
Stabsstelle Stadtentwicklung / Dietmar WeiB
23552 Liibeck| (0451) 115 |stadtentwicklung.luebeck.de

Original: 1:20.000
] f Ry und Umfel
von Grienc
und Quadel



Einzelvorstellung
Schienenanbindung der
Festen Fehmarnbeltquerung (FBQ)

DB Netz AG

Regionalbereich Nord

I.NG-N-F

Datum: 27.12.2018




DB

NETZE

Der Bericht hat den Stand 27.12.2018 und ist unter Gremienvorbehalt der Stadt Bad
Schwartau, der Gemeinde Sierksdorf/Roge und der Gemeinde Heringsdorf erstellt.

Inhaltsverzeichnis

1 Einleitung - Projektverlauf und aktueller Stand

2 Beschreibung der Vorzugsvariante
2.1 Allgemeines
2.2 Verkehrliche Zielsetzung
2.3 Betriebliche Aufgabenstellung

2.4 Vorplanungsergebnis und Beschreibung der Planfeststellungsbereiche
2.4.1 Planfeststellungsabschnitt Liibeck

2.4.2 Planfeststellungsabschnitt 1: Bad Schwartau, Ratekau,

Timmendorfer Strand, Scharbeutz

2.4.3 Planfeststellungsabschnitt 2: Sierksdorf, Neustadt in Holstein,

Altenkrempe

2.4.4 Planfeststellungsabschnitt 3: Schashagen, Beschendorf,

Manhagen, Lensahn, Damlos
2.4.5 Planfeststellungsabschnitt 4: Oldenburg in Holstein, Gohl
2.4.6 Planfeststellungsabschnitt 5.1: Heringsdorf, Neukirchen

2.4.7 Planfeststellungsabschnitt 5.2: Grol3enbrode, inkl. neuem

gemeinsamen Haltepunkt Grolienbrode-Heiligenhafen

2.4.8 Planfeststellungsabschnitt 6: Fehmarn inkl. Elektrifizierung
bestehende Fehmarnsundbriicke

2.5 Umweltauswirkungen und Konzepte zum Ausgleich
2.5.1 Konzepte zum Larmschutz

2.5.2 Ausblick und Tendenz auf 2030 Prognosehorizont Auswirkung

des Schienenlarmschutzgesetzes auf zukiinftige Verkehre

2.6 Bewertung der Wirtschaftlichkeit

3 Friihe Offentlichkeitsbeteiligung nach § 25 Abs. 3 VWVfG
3.1 Uberblick der friihen Offentlichkeitsbeteiligung seit 2008
3.2 Uberblick gesetzlicher Grundlagen
3.3 In der Vorzugsvariante beriicksichtigte Forderungen

3.4 In der Vorzugsvariante nicht berticksichtigte Forderungen

11

12
13
13

14

14

15
15

16
16

18
18
19
19

21



DB| NETZE

3.5 Kernforderungen 24
3.5.1 Kernforderung 1: Larmschutz 24
3.5.1.1 Kernforderung 1.1: Gesamtlarmbetrachtung 24

3.5.1.2 Kernforderung 1.2: Vollschutz 26

3.5.1.3 Kernforderung 1.3: ,Niedrige Immissionsgrenzwerte® 28

3.5.1.4 Kernforderung 1.4: Larmschutz im Bestand 29

3.5.2 Kernforderung 2: Schutz vor Erschiitterung 32

3.5.2.1 Kernforderung 2.1: Erschiitterungsschutz in Bauabschnitten 32

3.5.2.2 Kernforderung 2.2: Erschiitterungsschutz im Bestand 33
3.5.3 Kernforderung 3: Trassenverlauf 34
3.5.3.1 Kernforderung 3.1: Umfahrungen und Trassierung 34
3.5.3.2 Kernforderung 3.2: Trog- und Tieferlegungslosungen 36
3.5.4 Kernforderung 4: Bahniibergange und StraRenbaumalinahmen 45
3.5.5 Zusammenfassung 49

| Anhang 51



DB| NETZE

1 Einleitung - Projektverlauf und aktueller Stand

Am 3. September 2008 wurde der Vertrag tiber den Bau einer Festen Fehmarnbeltquerung
(Staatsvertrag) zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Kénigreich Danemark ge-
schlossen. Der Staatsvertrag ist in Deutschland durch das ,Gesetz zu dem Vertrag vom 3. Sep-
tember 2008 zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Kénigreich Danemark tiber eine
Feste Fehmarnbeltquerung® (BGBI. I S. 799) vom 17. Juli 2009 in innerstaatliches Recht umge-
setzt worden. Durch Austausch der Ratifikationsurkunden der Vertragsstaaten am 15. Dezember
20009 ist der Staatsvertrag am 14. Januar 2010 in Kraft getreten.

Durch Artikel 1 Absatz 2 des Staatsvertrags verpflichtet sich die Bundesrepublik Deutschland, die
Hinterlandanbindungen der Festen Fehmarnbeltquerung auf ihrem Hoheitsgebiet auszubauen.
Die Elektrifizierung der Schienenstrecke zwischen Liibeck und Puttgarden soll spatestens bis zur
Eroffnung der Festen Fehmarnbeltquerung abgeschlossen sein. Der Ausbau der Schienenstre-
cke zwischen Bad Schwartau und Puttgarden zu einer zweigleisigen elektrifizierten Schienen-
strecke soll spatestens sieben Jahre nach der Er6ffnung der Festen Fehmarnbeltquerung be-
triebsbereit sein.

Gemal} Artikel 5 Absatz 3 des Staatsvertrages werden die Hinterlandanbindungen fur den Schie-
nenverkehr im Kénigreich Danemark und in der Bundesrepublik Deutschland als Bestandteil des
konventionellen Eisenbahnnetzes der TEN-V errichtet.

Die Planungen fir den zweigleisigen Ausbau und die Elektrifizierung der Bestandsstrecke 1100
begannen 2008 durch die DB Netz AG (bis Mitte 2015 DB ProjektBau GmbH). Gegen die Aus-
baupldane der Bestandsstrecke, vor allem im Bereich der Liibecker Bucht, dulSerten die betroffe-
nen Stadte, Gemeinden, Verbande und Biirgerinitiativen entlang der Schienenstrecke ihre Sor-
gen und Interessen zum Aus- und Neubau der Schienenstrecke und der Wiederaufnahme des
Schienengiliterverkehrs auf dieser Strecke. Das Land Schleswig-Holstein leitete daraufhin 2010
ein Raumordnungsverfahren nach § 14 des Landesplanungsgesetzes (LaplaG) ein, das 2014
abgeschlossen wurde. Die DB Netz AG tibernahm fiir die Vorplanung der einzelnen Streckenab-
schnitte die Linienfilhrung des Raumordnungsverfahrens (ROV) und optimierte diese im Laufe
der Planung weiter, z.B. durch ein weiteres Heranriicken der Strecke an die Bundesauto-
bahn Al.

Der Deutsche Bundestag hat am 28. Januar 2016 mit einstimmigem Beschluss den Antrag der
Fraktionen der CDU/CSU und SPD ,Menschen- und umweltgerechte Realisierung europaischer
Schienennetze® (Drucksache 18/7365) angenommen:

= in Fallen besonderer regionaler Betroffenheit durch die Realisierung von Schienengiiter-
trassen der Verkehrskorridore des TEN-Verkehr-Kernnetzes, die durch EU-Mittel (CEF)
bezuschussungsfahig sind, auch kiinftig die konstruktive Zusammenarbeit der Akteure vor
Ort zu unterstiitzen und deren Vorschlage bei der Erarbeitung konkreter Lésungen be-
sonders zu berlicksichtigen

= aus den jeweils dort gewonnenen Empfehlungen im Einzelfall konkrete Beschliisse an die
Bundesregierung zu formulieren, um im Einzelfall im Rahmen der verfiigbaren Haushalts-
mittel einen besonderen - (iber das gesetzliche Mals hinausgehenden - Schutz von An-
wohnern und Umwelt erreichen zu kénnen.

Mit der Willenshildung des Deutschen Bundestages ist keine Anpassung von Verordnungen und
Gesetzen gefordert. Er will im Einzelfall (iber die finanzielle Férderung bestimmter Manahmen
entscheiden, die im Dialog der friihen Offentlichkeitsbeteiligung nach § 25 Abs. 3 des Verwal-
tungsverfahrensgesetzes (VwWVfG) gefordert wurden, aber aus rechtlichen Griinden nicht in der
Vorzugsvariante beriicksichtigt werden kénnen. Bei Annahme der Forderungen durch den Bun-
destag werden Mittel fiir MaRnahmen zum Schutz von Anwohnern und der Umwelt zur Verfligung
gestellt, die Giber das gesetzliche MalR hinausgehen.

Der Bundestagsbeschluss stellt jedoch keine Vorabwagung des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA)
bezlglich der Planfeststellungsverfahren nach § 18 Satz 2 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
(AEG) dar. Entsprechend erfolgt die abschlieRende Abwagung zu allen MaBnahmen im Verfah-
ren durch das EBA.
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Davon abgesehen, enthebt die finanzielle Férderung ibergesetzlicher Malinahmen zum Schutz
der Anwohner und der Umwelt aus Haushaltsmitteln des Bundes auf der Grundlage eines Be-
schlusses des Deutschen Bundestages das EBA nicht von der Verpflichtung, tiber die Umsetzung
der MaBRnahmen nach dem geltenden Recht zu entscheiden. Auch sind betroffene Anwohner
oder Umwelt- und Naturschutzvereinigungen nicht daran gehindert, sich gegen tbergesetzliche
MafRnahmen gerichtlich zur Wehr zu setzen. Das gilt insbesondere in Fallen, in denen die tiber-
gesetzlichen MaRnahmen zwar bestimmte Konflikte entscharfen, gleichzeitig jedoch neue Kon-
flikte auslosen (Beispiel: zusatzliche Flacheninanspruchnahmen oder Verschattung eines Grund-
stlicks wegen Erh6hung einer Larmschutzwand).

Bezugnehmend auf den oben genannten Bundestagsbeschluss tiber die Drucksache 18/7385
hat sich Mitte 2016, aus dem seit 2011 bestehenden Dialogforum Feste Fehmarnbeltquerung
heraus, ein Projektbeirat gegriindet. Dieser hat auf Basis der Vorarbeit von vier ,Runden Ti-
schen®, in denen die Gemeinden seit 2016 entlang des Streckenverlaufes zusammenkommen,
Forderungen fiir jede Gemeinde des jeweiligen Streckenabschnittes zusammengestellt. Sie lie-
gen als mehrfach lberarbeiteter und durch den Projektbeirat konkretisierter Forderungskatalog
vor (der in diesem Bericht berlicksichtigte Stand ist der Forderungskatalog vom 25. Juni 2018).

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) beabsichtigt, den Deutschen
Bundestag Uber das Ergebnis der Vorplanungen zur Schienenanbindung der Festen Fehmarn-
beltquerung einschliellich der Forderungen aus der friihen Offentlichkeitsbeteiligung zu unter-
richten und ihm damit eine Basis fur eventuelle Beschliisse zu geben.

Hierfir wurden die Forderungen des Projektbeirates von der DB Netz AG und vom Bund hinsicht-
lich ihrer technischen, rechtlichen und finanziellen Umsetzbarkeit sowie hinsichtlich der Auswir-
kung auf die Wirtschaftlichkeit der MaRnahme betrachtet und in einer Matrix zusammengestellt.
Fur eine Bundestagsbefassung wurden die Einzelforderungen vom Projektbeirat in vier Kernfor-
derungen zusammengefasst. Basis der resultierenden Kostenansatze sind reale Baukosten, die
im folgenden Bericht ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlage ab Kapitel 3.5 abgebildet
werden. Die folgende Tabelle liefert prognostizierte Gesamtkosten furr die Kernforderungen inkl.
Planungskosten und Nominalisierung, ohne Risikozuschlage.

Mehrkosten
[Mio. €]

Reale Baukosten 627,4
Reale Planungskosten 151,2
Summe 778.,6
Nominalisierung 201,5
Gesamtsumme 980,1

Tabelle 1: Prognostizierte Gesamtkosten aus den Kernforderungen

Die urspriingliche Summe der Kernforderungen belief sich auf 897 Mio € real. Durch intensive
Gesprache mit der Region konnten Akzeptanzlosungen gefunden werden, die von den gestellten
Maximalforderungen abweichen. Im Kapitel 3.5.5 Zusammenfassung in der Tabelle 19 sind die
Werte der urspriinglichen Forderungen als durchgestrichen dargestellt. Da die Vorplanungen und
der Variantenentscheid fiir eine neue Fehmarnsundquerung noch nicht abgeschlossen sind, kann
eine ,Parlamentarische Befassung® gemall § 5 der Bedarfsplanumsetzungsvereinbarungen
(BUV) fiir diesen Projektteil derzeit noch nicht erfolgen. Nach Abschluss der Vorplanungen und
dem Variantenentscheid wird die DB dem BMVI die Ergebnisse der Vorplanung und der frithen
Offentlichkeitsbeteiligung berichten. In diesem Bericht werden auch die Forderungen der Ge-
meinden entsprechend der Einzelvorstellung fiir die Schienenanbindung der Festen Fehmarn-
beltquerung dargelegt werden.

Vor Ubergabe des Berichtes an das BMVI haben die betroffenen Gemeinden und der Projektbei-
rat den Entwurf des Berichtes zur Kenntnis erhalten und im Anschluss hierzu eine eigene Stel-
lungnahme verfasst.
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2 Beschreibung der Vorzugsvariante

2.1 Aligemeines

Der zweigleisige Aus- und Neubau sowie die Elektrifizierung der Strecke 1100 Liibeck - Puttgar-
den sowie der Neubau einer Fehmarnsundquerung sind Bestandteil des TEN Kernnetzkorridors
Skandinavien-Mittelmeer. Das Projekt ABS/NBS Hamburg-Liibeck-Puttgarden umfasst den zwei-
gleisigen Ausbau zwischen Bad Schwartau und Puttgarden mit einer Streckenlange von 88 km
(davon 55 km Neubau), sowie die Elektrifizierung zwischen Liibeck und Puttgarden (94 km). Die
Strecke wird fiir Mischverkehr (Personen- und Giterverkehre [schnelle Giiterziige]) ausgelegt.
Die Uberholgleise im Gesamtabschnitt Hamburg - Liibeck - Puttgarden sind dabei fiir Ziige mit
einer Lange von bis zu 835 m (Glterziige) auszulegen.

Der Trassenverlauf wird in die folgenden Planfeststellungsabschnitte (PFA) unterschieden:
= PFA Lubeck: Lubeck

= PFA1: Bad Schwartau, Ratekau, Timmendorfer Strand, Scharbeutz
= PFA2: Sierksdorf, Neustadt in Holstein, Altenkrempe

= PFA3: Schashagen, Beschendorf, Manhagen, Lensahn, Damlos

= PFA4: Oldenburg in Holstein, Gohl

= PFAS5.1: Heringsdorf, Neukirchen

= PFA5.2: Grolsenbrode, inkl. neuem gemeinsamen Haltepunkt

Grolienbrode-Heiligenhafen
= PFAG6: Fehmarn inkl. Elektrifizierung bestehende Fehmarnsundbriicke

Die Ausriistung der gesamten Strecke wird mit neuester Leit- und Sicherungstechnik geplant, um
die Anforderungen an die Interoperabilitat der Eisenbahnsysteme in den Mitgliedsstaaten der Eu-
ropaischen Union zu erflillen. Dies bedeutet, dass die gesamte Strecke gemalR den Vorgaben
des ERMTS mit Leit- und Sicherungstechnik nach ETCS Level 2 und GSM-R ausgeriistet wird.

2.2 Verkehrliche Zielsetzung

Nach § 1 des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSWAG) wird das Schienenwegenetz der
Eisenbahnen des Bundes nach dem Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege ausgebaut, der
dem Gesetz als Anlage beigefiigt ist. Unter Anlage (zu § 1) Abschnitt 2, Neue Vorhaben unter
der Ifd. Nr. 9 wird auf das Vorhaben ,ABS/NBS Hamburg - Liibeck - Puttgarden (Hinterlandan-
bindung FBQ)“ verwiesen. Dadurch liegt ein im BSWAG festgeschriebener Auftrag zur Realisie-
rung dieses Vorhabens als Aus- und Neubaustrecke vor. Das Vorhaben ist in der Anlage 2 zum
Bundesverkehrswegeplan 2030 (,Projektliste Schiene®) im Abschnitt ,Neue Vorhaben, Vordring-
licher Bedarf (VB-E und VB), unter der Ifd. Nr. 9 mit der Projektnummer 2-011-V01 konkretisiert.

Mit der ABS/NBS Hamburg-Liibeck-Puttgarden in Verbindung mit dem Bau der Festen Fehmarn-
beltquerung werden folgende verkehrlichen Ziele verfolgt:

= Einbindung des Abschnitts Liibeck-Fehmarn in den TEN-Kernnetzkorridor Skandinavien-
Mittelmeer

= Schaffung einer schnellen Verbindung Berlin - Hamburg - Kopenhagen
= Ausbau der Strecke in groRen Teilen fiir 200 km/h
= Fahrzeitverkiirzungen im Fern- und Nahverkehr, national wie grenziiberschreitend

» Vorgabe der Zielreisezeit laut Anlage zu § 1 Bundesschienenwegeausbaugesetz
(BSWAG) im Taktfahrplan Hamburg - Kopenhagen von unter 150 Minuten und
Berlin - Kopenhagen von unter 240 Minuten

* Im Nahverkehr von Libeck und Fehmarn-Burg in nur 49 Minuten statt
heute 1 Stunde 28 Minuten
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* Im Nahverkehr von Liibeck nach Oldenburg i.H. in nur 29 Minuten statt heute 60
Minuten

= Schaffung von zusatzlichen Kapazitaten im Personennah- und Fernverkehr sowie im G-
terverkehr

= Verkiirzung des Laufweges fiir Schienenguterverkehre tber die Feste Fehmarnbeltque-
rung in Richtung Ostdanemark und Schweden um 160 km (gegeniiber aktuellem Laufweg
Gber Flensburg und die Jitlandlinie) und somit deutliche Transportkosteneinsparungen

= Gesteigerte Attraktivitat der touristischen Gebiete in Ostholstein durch verbesserte Anbin-
dung sowie verringerte Fahrzeiten fir Pendler

= Grenzlberschreitender Personennah- und Fernverkehr wird gestarkt, ein neuer gemein-
samer Wirtschaftsraum kann entstehen

2.3 Betriebliche Aufgabenstellung

Durch die Feste Fehmarnbeltquerung werden laut Prognose zur Bedarfsplaniberpriifung 2010
und der Fortschreibung des Bedarfsplan in 2016 zusatzliche Schienenverkehre - vor allem im
Schienengiiterverkehr - generiert. Diese Mehrverkehre sind allerdings auf der bestehenden ein-
gleisigen, nicht-elektrifizierten Verbindung Liibeck - Puttgarden bei mindestens gleichbleibender
Betriebsqualitat nicht abfahrbar.

Um die Qualitat auf der Strecke 1100 auch bei den erwarteten Mehrverkehren zu halten, bzw. zu
erhohen, sind eine Elektrifizierung und der zweigleisige Ausbau der Strecke 1100 notwendig.

Der zweigleisige, elektrifizierte Ausbau mit einer teilweise komplett neuen Streckenfiihrung soll
bis 2026 flr die Schienenanbindung und 2028 fiir eine neue zweigleisige Fehmarnsundquerung
abgeschlossen sein. Dadurch wird neben der Abfuhr der prognostizierten Verkehre eine hohe
Betriebsqualitdt - auch bei Stérungen - erreicht und es wird auRerdem die Méglichkeit geschaf-
fen, moderne und energiesparende Fahrzeuge einzusetzen.

Angesichts der flr die Feste Fehmarnbeltquerung prognostizierten Zugzahlen 2030 wird es not-
wendig, fiir den Schienengiiterverkehr (SGV) im Bereich des Knotens Liibeck Puffergleise einzu-
richten, da eine durchgangige Durchfiihrung des SGV vor allem wegen des starken Taktverkehrs
im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) (liberwiegend Halbstundentakt, ,Null-Knoten® Liibeck
Hbf), insbesondere siidlich von Liibeck, nicht immer moglich sein wird. Diese Gleise miissen fiir
eine Zuglange von 835 m geeignet und signaltechnisch in beiden Richtungen befahrbar sein so-
wie mit Oberleitung ausgeriistet werden.

Im Rahmen des Vorhabens wird der Abschnitt von Bad Schwartau bis Puttgarden mit ETCS-
Level 2 ausgeriistet. An diesen schlieRt im Siiden mit der Strecke 1100/1120 ein Abschnitt mit
punktférmiger Zugbeeinflussung (PZB-Ausrilstung) an, im Nordosten ebenfalls einer mit Level 2
(Femern A/S, Banedanmark).

2.4 Vorplanungsergebnis und Beschreibung der Planfeststellungsbereiche

Fur das Vorhaben wurde ein ROV nach § 14 LaplaG des Landes Schleswig-Holstein durchge-
fahrt. Der fiir die Durchfihrung der Umweltuntersuchungen festgelegte Untersuchungsraum fir
das ROV erstreckte sich vom Abzweig der Strecken 1100 und 1110 im Siiden (Bad Schwartau,
nordlich der Trave) bis zum Fehmarnsund im Norden (siehe Abb. 1 und 2 unten). Die Planungen
auf der Insel Fehmarn sehen eine strikte Parallellage zur BundestraRe 207 (B 207) und die Nut-
zung der vorhandenen Bahntrasse vor, sodass dieser Teil der AusbaumaRnahmen nichtim ROV
untersucht wurde, da er nicht raumordnungsrelevant ist. Die Vorhabentragerin hat nach den MafR3-
gaben der Antragskonferenz zum Raumordnungsverfahren im Juni 2010 verschiedene Trassen-
varianten hinsichtlich der tiberértlichen, raumbedeutsamen Auswirkungen untersucht.

Als Ergebnis des Raumordnungsverfahrens, das unter umfassender Offentlichkeitsbeteiligung
stattgefunden hat, hat die Landesplanungsbehérde des Landes Schleswig-Holstein mit der lan-
desplanerischen Beurteilung vom 6. Mai 2014 eine landesplanerische Vorzugsvariante mitgeteilt.
Durch das Ergebnis wurden die Betroffenheiten im Kreis Ostholstein gegeniiber dem geplanten
Ausbau der Bestandsstrecke erheblich reduziert. Durch den hohen Neubauanteil (55 von 88 km)
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wird die Strecke lberwiegend aus den touristischen Kerngebieten an der Liibecker Bucht her-
ausgefihrt. Die Landesplanungsbehérde hat zur Absicherung der landesplanerischen Entschei-
dung MaRgaben und Hinweise formuliert, durch die vorgetragene Bedenken aufgenommen wer-
den. Die MaRRgaben und Hinweise sind auf der Ebene der Planfeststellung zu beriicksichtigen.
Das EBA wird rechtlich durch die raumordnerischen Belange nicht gebunden. Im Rahmen der
anstehenden Planfeststellung sind die geltenden, zwingenden, rechtlichen Regelungen zu be-
achten und die rechtlich erheblichen Belange vollstandig zu ermitteln, in die Abwagung einzustel-
len und mit der ihnen zukommenden Gewichtung unter- und gegeneinander abzuwagen.

Die Vorhabentragerin kann allerdings im Rahmen der anstehenden Planfeststellungsverfahren
die Trassenauswabhl nicht allein auf das Ergebnis der Variantenpriifung im Raumordnungsverfah-
ren stltzen. Eine einfache Ubernahme des Ergebnisses des Raumordnungsverfahrens ware ab-
wagungsfehlerhaft und damit rechtswidrig. Die Vorhabentragerin hat nach der Rechtsprechung
im Rahmen der Planfeststellung die sich ernsthaft aufdrangenden Trassenalternativen darzustel-
len und unter Beriicksichtigung der rechtlichen, relevanten, 6ffentlichen und privaten Belange zu
prifen.
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(unten)
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2.4.1 Planfeststellungsabschnitt Liibeck

Der Ausbau/Neubau der Strecke Liibeck-Puttgarden bringt eine Erh6hung der Zugzahlen mit
Auswirkungen auf die siidlich anschlieBende Bahnstrecke Strecke 1120 Liibeck-Hamburg mit
sich.

Um eine gleichbleibende Betriebsqualitat auf den Strecken 1100 und 1120 zu gewabhrleisten, ist
bei zunehmendem Zugverkehr eine Pufferung von Giiterziigen notwendig. Ansonsten kann der
Zugverkehr nicht zeitgerecht abgewickelt werden, was zu Umdisponierungen und Fahrwegka-
pazitatseinschrankungen fihrt. Die Aufnahme der Puffergleise wird im HGbf Liibeck erfolgen.

Im Bahnhof Liibeck HGbf werden zwei Puffergleise fir Glterziige Richtung Puttgarden und ein
Puffergleis Richtung Hamburg, jeweils zur Pufferung von Giiterziigen mit einer Lange von 835 m,
neu gebaut.

Im Nordkopf des Bahnhofs Libeck Hbf wird aul3erdem eine zusatzliche Weichenverbindung zwi-
schen Gleis 7 und 8 geschaffen. Diese Weichenverbindung ermdglicht parallele Fahrten von
Gleis 6 nach Schwartau-Waldhalle und von Schwartau-Waldhalle nach Gleis 7. Dies ist notwen-
dig, da durch den neu hinzukommenden Giiterverkehr die Leistungsanforderungen an die Schie-
neninfrastruktur in diesem Bereich erheblich erh6ht werden.

Sidlich des Trave-Kanals beginnt beim Umrichterwerk! im Stadtteil Liilbeck-Genin der PFA
Libeck. Zwischen dem Umrichterwerk Genin und dem Schaltposten? Bad Schwartau wird zur
Versorgung der Strecke 1100 mit Bahnstrom eine neue Verbindungsleitung auf direktem Wege
auf Bahngelande und unter Verwendung vorhandener Oberleitungsmaste installiert. Dies ist er-
forderlich, da die Strecke 1100 derzeit nur bis zum Abzweig Schwartau-Waldhalle elektrifiziert ist.
Mit der geplanten Verbindungsleitung wird die Elektrifizierung der Strecke 1100 noérdlich dieses
Abzweigs ermdglicht. Ein alternativer Neubau eines neuen Umrichterwerks in Bad Schwartau mit
Verbindung zu einem Umspannwerk wurde aus wirtschaftlichen Griinden nicht weiterverfolgt.
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Abbildung 2: PFA Liibeck; Abschnitt Genin - Bad

Schwartau

2.4.2 Planfeststellungsabschnitt 1: Bad Schwartau, Ratekau, Timmendorfer Strand,
Scharbeutz

Die Strecke 1100 ist in dem Abschnitt von Libeck Hbf bis zum Abzweig Schwartau-Waldhalle
bereits zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert. Dieser Abschnitt bleibt unverandert erhalten. Am
Abzweig Schwartau-Waldhalle beginnt der PFA 1 und verlauft in Richtung Norden. Zukiinftig wird
die Elektrifizierung tber die gesamte Eisenbahnstrecke 1100 fortgefiihrt.

Im Osten Bad Schwartaus, ab der Eisenbahniiberfiihrung tiber die Schwartau, findet ein Ausbau
der bestehenden Eisenbahnstrecke fiir eine Entwurfsgeschwindigkeit von 160 km/h statt.

1 Der elektrische Schienenverkehr erfolgt seit 1895 in einer Frequenz von 16,7 Hertz. Fiir das allgemeine Stromnetz
wird allerdings eine Frequenz von 50 Hertz verwendet. Der aus dem 50-Hertz-Netz bezogene Strom wird in so
genannten Umrichterwerken auf die benétigte Frequenz von 16,7 Hertz umgewandelt.

2 Schaltposten verbinden die Oberleitungen mehrerer Strecken zur Speisung, zum selektiven Schutz sowie zum
Potenzialausgleich und versorgen einseitig gespeiste Oberleitungsabschnitte mit der 15-kV-Spannung.
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Im Sitiden Ratekaus beginnt mit dem Ausschwenken der neuen Eisenbahntrasse aus der beste-
henden Eisenbahnstrecke ein Neubauabschnitt, in dem zunachst Ratekau im Osten umfahren
wird. Dadurch wird das wesentliche Ergebnis des Raumordnungsverfahrens, die Biindelung der
Verkehrstrager Autobahn und Schiene und Entlastung der Ortschaften verfolgt. Die Entwurfsge-
schwindigkeit betragt 160 km/h.

Nordostlich Ratekaus wird der neue Haltepunkt Ratekau an der Querung mit der Landesstralie L

LN A0 \\

Abbildung 3: PFA 1; Abschnitt Liibeck — Ratekau

Unmittelbar nérdlich der Querung mit der BAB 1 wendet sich die Eisenbahntrasse zur Umfahrung
der Ostseebader Timmendorfer Strand, Scharbeutz, Haffkrug und Sierksdorf Richtung Westen
und verlauft unter Berlicksichtigung der maximal moglichen Radien einer Bahnstrecke nahe der
BAB 1. Die Umfahrung dient vorrangig der Entlastung der Ortschaften von eisenbahnbetriebsbe-
dingten Emissionen, wie Larm, Erschitterung und elektromagnetischen Feldern.

Im Unterschied zur geplanten Streckenfiihrung verlauft die Vorzugsvariante der Trassenfiihrung
nach dem Ergebnis des ROV auf Basis der vom Kreis Ostholstein entwickelten X-Variante dstlich
von Ruppersdorf und hatte eine erhdhte Belastung durch betriebsbedingte Emissionen in Grof3
Timmendorf zur Folge.

AulRerdem kann mit einer Verlegung der Eisenbahntrasse weiter dstlich einer Blindelung mit der
BAB 1 erst in Hohe Grof3 Timmendorf realisiert werden. Weiterhin wiirde diese Verlegung die
Landschaft sowie landwirtschaftlich genutzte Flachen in erheblichen MaRe zerschneiden.

Zwischen Ruppersdorf und Neuhof entsteht der neue Betriebsbahnhof Ratekau. Siidlich, direkt
vor dem Betriebsbahnhof Ratekau, findet ein Wechsel der Entwurfsgeschwindigkeit auf 200 km/h
statt und die Trasse wird an die BAB 1 herangefuhrt.

Die Eisenbahntrasse erstreckt sich in ihrem weiteren Verlauf unmittelbar am éstlichen Rand der
BAB 1, sodass beide Verkehrstrager ab hier eng gebiindelt gefiihrt werden. Der Trassenverlauf
westlich der Autobahn wurde aufgrund von prognostizierbaren erheblichen Beeintrachtigungen
und Flachenverlusten des Natura 2000-Gebietes ,Walder im Ponitzer Seengebiet® verworfen.
Westlich GroR Timmendorfs, am Kreuzungspunkt mit der Landesstralde L 180, wird der neue
Haltepunkt Timmendorfer Strand angeordnet.

Aufgrund der Biindelung von der BAB 1 und der Eisenbahntrasse wird die Autobahnanschluss-
stelle Pansdorf angepasst. Im darauffolgenden Trassenabschnitt zwischen Scharbeutz und Haff-
krug verlauft die Eisenbahntrasse weiterhin in Bundelung mit der BAB 1 auf deren Ostseite.

Der neue Haltepunkt Scharbeutz liegt am westlichen Ortsrand von Scharbeutz. Die Autobahnan-
schlussstellen Scharbeutz und Eutin werden den neuen Gegebenheiten angepasst.
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Westlich Haffkrugs wird der neue Bahnhof Haffkrug angeordnet, von dem aus die bestehende
Eisenbahnstrecke von und nach Sierksdorf sowie Neustadt i.H. (iber einen neuen Abzweig ange-
bunden wird.
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Abbildung 4: PFA 1; Abschnitt Ratekau - Haffkrug

2.4.3 Planfeststellungsabschnitt 2: Sierksdorf, Neustadt in Holstein, Altenkrempe

Die Eisenbahntrasse erstreckt sich ab dem Bahnhof Haffkrug in Biindelung mit der BAB 1 weiter
Richtung Norden. Die Anbindung vom Personenbahnhof Neustadt i.H. sowie der Haltestelle Sier-
ksdorf erfolgt Giber eine Stichstrecke kurz vor der GemeindestraRe ,Altonaer Weg®. Hier befindet
sich der Ubergang in den PFA 2.

Im Zuge des Raumordnungsverfahrens wurde die DB AG aufgefordert die neue Strecke naher
an die bereits bestehende BAB 1 zu verlegen. Eine Biindelung der Schienentrasse mit der BAB
1 verringert den Verlust landwirtschaftlicher Nutzflachen, die Umweltbelastung und Zerschnei-
dungswirkungen. Mit der Blindelung der beiden Verkehrsarten wird auch dem Biindelungsgebot
entsprochen. Aus den zuvor genannten Griinden wurde die Trasse des PFA 2 zwischen Haffkrug
und Altenkrempe naher an die BAB 1 herangelegt. Siidlich der Autobahnanschlussstelle Neustadt
i.H.-Mitte wird die BAB 1 gequert. Die Eisenbahntrasse verlauft im Folgenden auf der Westseite
der BAB 1.

Aufgrund der zu erwartenden negativen 6kologischen Auswirkungen wird eine Durchfahrung des
Natura 2000-Gebietes Neustadter Binnenwasser mit einer zweigleisig ausgebauten Eisenbahn-
strecke von vornherein ausgeschlossen.

Nordlich des ,Neustadter Binnenwassers® verlasst die Eisenbahntrasse die Blindelung mit der
BAB 1 und schwenkt bei Altenkrempe in die bestehende Eisenbahnstrecke ein. Der neue Be-
triebsbahnhof Neustadt i.H. (West) wird siidwestlich Altenkrempe angeordnet. Die geplante Lage
des Betriebshahnhofs Neustadt i.H. (West) wurde ausgewahlt aufgrund des grofen Abstands
zum Ortsrand Altenkrempe sowie des geringeren Flachenverbrauchs und der geringen Eingriffe
in die Natur.

Auf dem Abschnitt von Altenkrempe bis nérdlich Hasselburg wird die bestehende eingleisige Ei-
senbahnstrecke zweigleisig ausgebaut und eine Linienverbesserung fiir die Entwurfsgeschwin-
digkeit von 200 km/h durchgefiihrt. Der bestehende Bahnhof Hasselburg, an dem derzeit bereits
kein Zughalt fiir den Personenverkehr stattfindet, wird aufgehoben. Danach beginnt der PFA 3.
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Abbildung 5: PFA 2; Abschnitt Sierksdorf - Hasselburg
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2.4.4 Planfeststellungsabschnitt 3: Schashagen, Beschendorf, Manhagen, Lensahn, Damlos

Bei Grof3 Schlamin wird die bestehende Eisenbahnstrecke erneut verlassen und die Eisen-
bahntrasse verlauft in Biindelung mit der BAB 1 als Neubaustrecke weiter in Richtung Lensahn
und Oldenburg i.H.

Im Zuge des Raumordnungsverfahrens wurde die DB AG aufgefordert, die neue Strecke naher
an die bereits bestehende BAB 1 zu verlegen. Eine Biindelung der Schienentrasse mit der BAB
1 verringert den Verlust landwirtschaftlicher Nutzflachen, die Umweltbelastung und Zerschnei-
dungswirkungen. Mit der Biindelung der beiden Verkehrsarten wird auch dem Biindelungsgebot
entsprochen. Aus den zuvor genannten Griinden wurde die Trasse des PFA 3 zwischen Schas-
hagen und Damlos naher an die Bundesautobahn 1 herangelegt.

Im gesamten PFA 3 verlauft die Trasse als Neubauabschnitt dicht an der Westseite der BAB 1.
Ein Ausbau der Bestandsstrecke wurde aufgrund der héheren Flacheninanspruchnahme von Be-
reichen mit besonderer Bedeutung, héherer Eingriffe in die Natur und gré3erer Betroffenheit von
Schallemissionen nicht vorgesehen.

Abbildung 6: PFA 3; Abschnitt Kremper Au - Beschendorf

Der neue Haltepunkt Lensahn liegt am 6stlichen Ortsrand Lensahns unmittelbar an der Auto-
bahnanschlussstelle Lensahn. Der Haltepunkt wird aufgrund der gewahlten Streckenfiihrung und
der idealen Anbindung an das StralRennetz direkt stidlich der Baderstralie vorgesehen. Die Au-
tobahnanschlussstelle Lensahn wird aufgrund der Biindelung von BAB 1 und Eisenbahntrasse
angepasst. Nordlich Lensahns befindet sich der neue Betriebshahnhof Oldenburg i.H.

Ab dem Betriebsbahnhof Oldenburg i.H. wechselt die Entwurfsgeschwindigkeit auf 160 km/h und
die Eisenbahntrasse trifft auf die bestehende Eisenbahnstrecke, die zweigleisig ausgebaut wird.
Am sidlichen Ortsrand Oldenburgs i.H. wird die BAB 1 gequert. Hier endet der PFA 3.
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Abbildung 7: PFA 3; Abschnitt Lensahn - Oldenburg i.H.
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2.4.5 Planfeststellungsabschnitt 4: Oldenburg in Holstein, G6hl

Der nun folgende PFA 4 beginnt mit einem Neubauabschnitt, der Oldenburg i.H. dstlich umfahrt.
Der neue Haltepunkt Oldenburg i.H. wird in der Umfahrung angeordnet. Westlich von Gohl
schwenkt die Eisenbahntrasse wieder in die bestehende Eisenbahnstrecke ein, die im darauffol-
genden Streckenabschnitt zwischen Goéhl, Heringsdorf und Neukirchen zweigleisig ausgebaut
wird. Bedingt durch die Entwurfsgeschwindigkeit von 160 km/h werden Linienverbesserungen
durchgefiihrt. Zwischen Goéhl und Rellin befindet sich der Ubergang vom PFA 4 in den PFA 5.1.
Es wurde im Rahmen der Planung eine Westumfahrung von Oldenburg i.H. untersucht. Diese
wurde aufgrund der ldngeren Strecke und der damit einhergehenden Fahrzeitenverlangerung,
der umwelttechnischen Betroffenheiten des Vogelschutzgebietes ,,Ostliche Kieler Bucht® sowie
weiterer Larmbetroffenheiten zwischen Liibbersdorf und Kremsdorf ausgeschlossen.

s »

Abbildung 8: PFA 4; Abs

PG i

chnitt Oldenburg - Rellin

2.4.6 Planfeststellungsabschnitt 5.1: Heringsdorf, Neukirchen

Die bestehenden Bahnhofe Gohl, Heringsdorf und Neukirchen, an denen derzeit bereits keine
Zughalte fir den Personenverkehr stattfinden, werden aufgehoben.

o ' . ; ! e , < ~

Abbildung 9: PFA 5.1; Abschnitt Gohl - Neukirchen

Bis Bergmuihle wird die Vorzugsvariante der Trassenfiihrung nach dem Ergebnis des ROV ver-
folgt. Diese kam zu dem Schluss, dass der Ausbau der Bestandstrasse in diesem Bereich die
raumvertraglichste Trasse darstellt. Die Vorteile der Trasse liegen bei den Schutzgiitern Boden,
Wasser, Landschaft, Kultur und sonstige Sachgiiter.

13
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2.4.7 Planfeststellungsabschnitt 5.2: Gro3enbrode, inkl. neuem gemeinsamen Haltepunkt
GroRRenbrode-Heiligenhafen

Sidlich von Liitienbrode beginnt ein weiterer Neubauabschnitt, in dem die Eisenbahntrasse zur
Blindelung beider Verkehrstrager an die Bundesstrafe B 207 heranschwenkt und GroRenbrode
im Westen umfahren wird. Die Entwurfsgeschwindigkeit in der Umfahrung betragt 160 km/h. Hin-
ter Bergmiihle wird GroRBenbrode umfahren und es biindelt sich die Eisenbahntrasse mit der Bun-
desstralRe B 207. Der neue Haltepunkt im Bereich Mittelhof wird zwischen GroRenbrode und Liit-
jenbrode an der Querung mit der Kreisstralde K 42 angeordnet. Nordwestlich Grolienbrodes liegt
der neue Betriebsbahnhof GroRRenbrode. Die Anschlussstelle Grofenbrode der Bundesstralie B
207 wird der gebiindelten Trassenfiihrung angepasst. Die Antragstrasse ist die optimierte Vor-
zugsvariante der Trassenfiihrung nach dem Ergebnis des ROV. Dadurch werden GroRenbrode
und Litjenbrode von betriebsbedingten Emissionen entlastet. AuRerdem wird durch den Wegfall
mehrerer Bahniibergange durch die Verschiebung der Trasse die Sicherheit erhéht und der Ver-
kehrsablauf verbessert.
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Abbildung 10: PFA 5.2; Abschnitt
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Sidlich des Fehmarnsundes geht die Zweigleisigkeit in eine eingleisige Fihrung tGber und die
Eisenbahntrasse schwenkt auf die bestehende Fehmarnsundbriicke ein. In diesem Bereich liegt
der Beginn des PFA 6. In einem separaten Planfeststellungsverfahren wird, nach Abschluss der
Planungen zu einer neuen zweigleisigen Sundquerung, ein neues Querungsbauwerk realsiert.
Planfeststellungsabschnitt 6: Fehmarn inkl. Elektrifizierung bestehende Fehmarnsundbriicke

Die Fehmarnsundbriicke verbleibt zunachst eingleisig und wird elektrifiziert. In einer weiteren
Ausbaustufe ist die Herstellung einer neuen Fehmarnsundquerung vorgesehen. Auf Fehmarn
wird nach Strukkamp die Entwurfsgeschwindigkeit auf 200 km/h angehoben und die bestehende
Eisenbahnstrecke zweigleisig ausgebaut. Der bestehende Bahnhof Strukkamp, an dem derzeit
kein Zughalt fiir den Personenverkehr stattfindet, wird aufgehoben. Westlich Burgs auf Fehmarn
wird im Bereich des bestehenden Gleisdreiecks der Betriebsbahnhof Fehmarn West angeordnet.
Die Stichstrecken 1103 und 1104 zum Bahnhof Fehmarn-Burg werden angepasst. Der Bahnhof
Puttgarden wird tber eine Abzweigstelle angebunden aber nicht elektrifiziert. Nordlich Bannes-
dorf schlief3t die Eisenbahntrasse an die Planungen zur Festen Fehmarnbeltquerung an.
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Abbildung 11: PFA 6; Abschnitt Fehmarn
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2.5 Umweltauswirkungen und Konzepte zum Ausgleich

Bei der von der Landesplanung bestimmten Vorzugsvariante ist unter anderem mit Beeintrachti-
gungen von Natura-2000-Gebieten zu rechnen, fiir die im Planfeststellungsverfahren im Rahmen
von FFH-Vertraglichkeitsuntersuchungen Alternativenpriifungen durchzufiihren sind und ggf. un-
ter Einbeziehung zustandiger nationaler und europdischer Behdrden zu entscheiden sein wird
(vgl. § 34 Abs. 2 - 4 des Bundesnaturschutzgesetzes - BNatSchG). Zu den in den Planungen
berlicksichtigten Natura-2000-Gebieten gehoéren zehn Gebiete gemeinschaftlicher Bedeutung
sowie vier ,Besondere Schutzgebiete“ (Vogelschutzgebiete):

Gebiete gemeinschaftlicher Bedeutung:

= Schwartautal und Curauer Moor
= Walder im Ponitzer Seengebiet
= Strandniederungen siidlich Neustadt
= Naturschutzgebiet Neustadter Binnenwasser
* Lachsau
=  Kremper Au
= Kiistenlandschaft vor GrofRenbrode und vorgelagerte Meeresbereiche
= Meeresgebiet der ostlichen Kieler Bucht
= Sundwiesen Fehmarn
Besondere Schutzgebiete:

= Naturschutzgebiet Neustadter Binnenwasser
= Oldenburger Graben

= Ostsee 0Ostlich Wagrien

= Ostliche Kieler Bucht

Aus diesem Grund hat die DB Netz AG Planungen zu einer Optimierung der Vorzugsvariante aus
dem ROV vorgenommen. Diese optimierte Streckenplanung berticksichtigt den Schutzstatus der
Natura 2000-Gebiete nun in Ganze. Im Hinblick auf die Natura-2000-Gebiete kommt es somit zu
keiner Beeintrachtigung der Schutz- und Erhaltungszielen der Lebensraumtypen des Anhangs |
sowie der charakteristischen Arten des Anhangs Il.

Auch der Artenschutz findet bei der optimierten Streckenplanung umfangliche Berticksichtigung.
In Bezug darauf greift die DB Netz AG auf umfangreiche Kartierungen von Fauna und Flora zu-
rick, welche seit dem Jahr 2015 projektintern erhoben werden. Insgesamt wurde die Trasse da-
bei in ihrer vollen Lange und in einem Korridor 100 m 6stlich und westlich der Trasse kartiert.
Davon abgesehen wurden zusatzliche Kartierungen vorgenommen, sofern diese erforderlich er-
schienen, um jegliche Art von Betroffenheit betrachten zu kénnen. In den seltenen Fallen, wo
eine Betroffenheit nicht ausgeschlossen werden kann, werden umfangreiche Kompensations-
mafnahmen geplant, die vorrangig im Kreis Ostholstein, also dem Kreis des Eingriffes, vorge-
nommen werden. Durch das Zuruckgreifen auf lokale Okokonten und Kompensationsflachen
mochte die DB Netz AG die Wertschopfung des Projekts innerhalb des Kreises weiter fordern
und eine starkere Akzeptanz innerhalb der Bevolkerung erzielen. Dies trifft auch auf Zuspruch bei
der Unteren Naturschutzbehorde des betroffenen Kreises.

2.5.1 Konzepte zum Larmschutz

Nach dem § 41 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) und der zugehdrigen 16. Bundes-
Immissionsschutzverordnung (16. BImSchV) wurden die Schallauswirkungen und notwendige
SchutzmaBnahmen fiir Betroffene ermittelt. Erste Berechnungen von Larmschutzkonzepten
(2017, Prognosehorizont 2025) fiir alle Planfeststellungsabschnitte zeigen, dass nach gesetzli-
chen Rahmenbedingungen lber 91 % der Schutzfalle mit aktiven Schutzmalinahmen wie Schall-
schutzwanden geldst werden. Das sind 3.140 von 3.428 Schutzfillen. Alle weiteren 288 Schutz-
falle kénnen durch passive Larmschutzmalinahmen geschiitzt werden. Fiir die Umsetzung der
moglichen LarmschutzmaRnahmen werden rund 86,9 Mio. Euro? investiert. Die Vorhabentragerin

3 Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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ist bestrebt, die geplanten Schallschutzwande durch bspw. einen vorgelagerten Grinstreifen in
das Landschaftsbild zu integrieren. Die Gestaltung der Schallschutzwande kann auch in Abstim-
mung mit den Gemeinden erfolgen. Eine Ubersicht nach Gemeinden ist der folgenden Tabelle zu
entnehmen. Eine detailliertere Ubersicht befindet sich in Anhang 2.

Gemeinde Schutzfille Mit aktiven MaBnah- Kosten gesetzlicher Lirmschutz
men gelost [Tsd. €]

Bad Schwartau

Ratekau 359 351 10.147

Timmendorfer Strand - -

Scharbeutz 779 758 12.992
Sierksdorf 212 212 6.149
Altenkrempe 124 121 6.812
Schashagen 31 15 1.722
Beschendorf 4 - 20
Manhagen 1 - 5
Lensahn 37 18 1.674
Damlos - -

Oldenburg in Holstein 154 152 2.391
Gohl 98 79 2.847
Heringsdorf 206 194 8.404
Neukirchen 118 101 3.482
GroRenbrode 93 89 6.457
Fehmarn 96 29 1.202
Gesamtsumme 3.428 3.140 86.934

Tabelle 2: Ubersicht der Schutzfille pro Gemeinde (Prognosehorizont 2025)*

2.5.2 Ausblick und Tendenz auf 2030 Prognosehorizont Auswirkung des Schienenldrm-
schutzgesetzes auf zukiinftige Verkehre

2017 hat der Gesetzgeber das Schienenlarmschutzgesetz beschlossen. Das Gesetz verbietet ab
12. Dezember 2020, zum Fahrplanwechsel 2020/2021, den Einsatz lauter Giiterwagen auf dem
deutschen Streckennetz. Somit soll gewahrleistet werden, dass alle in Deutschland zum Einsatz
kommenden Giiterwagen ab diesem Zeitpunkt auf leisen Sohlen unterwegs sind. Im Vergleich zu
Wagen mit Grauguss-Sohle werden die Wagen mit leisen Sohlen (Verbundstoff) in der Vorbei-
fahrt um rund 10 dB(A) reduziert. Dies entspricht einer gefiihlten Halbierung des Larms. Fiir den
Prognosehorizont 2030 wird von 100 % leisen Sohlen ausgegangen. Im Vergleich zum in den
Larmschutzkonzepten angewandten Prognosehorizont 2025, bei dem von 80 % leisen Wagen
ausgegangen wurde, kann dafiir eine Reduzierung des Mittelungspegels von grob 1 bis 2 dB(A)
angenommen werden. Fiir einzelne Abschnitte wurde im Zuge der Erstellung der Genehmigungs-
unterlagen ein Arbeitsstand des Prognosehorizonts 2030 angenommen. Aufgrund der unter-
schiedlichen Planungsstande der Abschnitte werden fir die tibergesetzlichen Forderungen sowie
den zugehorigen gesetzlichen Empfehlungen einheitlich die Annahmen und Ergebnisse aus Ka-
pitel 2.5.1 (Prognosehorizont 2025) verwendet.

2.6 Bewertung der Wirtschaftlichkeit
Das Projekt ABS/NBS Hamburg - Liibeck - Puttgarden wird im Bundesverkehrswegeplan 2030
als gesamtvolkswirtschaftlich positiv bewertet.

In der 2010 durchgefiihrten ,,Uberpriifung der Bedarfspline fiir die Bundesschienenwege und die
Bundesfernstralen® wurde die Wirtschaftlichkeit der Malinahme bereits nachgewiesen.

4 Basis dieser Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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Die seit Projektbeginn im Jahre 2008 angefallenen internen und externen Planungskosten sowie
die Kosten fir die Durchfiihrung der diversen Verfahren zur Offentlichkeitsbeteiligung und des
ROV konnen der folgenden Tabelle entnommen werden.

EIU Ausgaben seit Projektbeginn
[Mio. €]
DB Netz AG 54,5
DB Energie GmbH 0,5
DB Station&Service AG 1,0
Gesamtsumme 56,0

Tabelle 3: Kosten seit Projektbeginn (Buchungsstand 09.06.2018)
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3 Frithe Offentlichkeitsbeteiligung nach § 25 Abs. 3 VWV{G

3.1 Uberblick der friihen Offentlichkeitsbeteiligung seit 2008

Das Projekt der Schienenanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung legt seit Anfang der Pla-
nung im Jahr 2008 einen starken Fokus auf die Einbindung der Region (siehe untenstehende
Grafik). Um Biirger und Anwohner in Ostholstein (iber die Bauabschnitte zu informieren, nutzt
das Projektteam verschiedene Dialogformate in der Region, um den aktuellen Planungsstand
vorzustellen und zu erlautern sowie die Gemeinden in Variantenplanungen, z.B. von Bahniiber-
gangsaufhebungen mit einzubeziehen. Dazu zahlen u.a.:

Seit 2010 eine Vielzahl nichtoffentlicher Termine mit Birgermeistern und Verwaltungsmit-
arbeitern der Gemeinden, Gemeindevertretern, Landwirten, Biirgern und Verbanden
Monatliche Informationsgesprache mit dem Regionalmanagement fiir Fehmarn und
GroRRenbrode zusammen mit Femern A/S (seit Januar 2018)

Regelmallige Austauschrunden (seit 2008) mit dem Land Schleswig-Holstein zusammen
mit Femern A/S und dem Landesbetrieb StraRenbau und Verkehr Schleswig-Holstein
(LBV.SH) als Vorhabentragern fiir die Feste Fehmarnbeltquerung

Seit 2011 Teilfinanzierung und aktive Gestaltung des Dialogforums’ in bisher 30 Sitzun-
gen, die ca. vier Mal im Jahr stattfinden durch Infovortrage und Themenschwerpunkte
2011 - 2016 Schienenforum fiir die Gemeinden entlang der Strecke (Organisation und
Finanzierung)

- tagt seit 2016 unter Leitung eines neutralen Moderators in Form von vier Runden Ti-
schen (Nord, Mitte, Stid 1 und Siid 2; ca. 40 Veranstaltungen seit der Einfiihrung)

- Mitglieder der Runden Tische sind je ein/e Vertreterinnen/Vertreter u.a. der betroffenen
Gemeinden (reprasentiert durch die Blirgermeister/innen sowie Land-, Kreis-, und Gremi-
envertreternf/innen), der vor Ort vertretenen Biirgerinitiativen, der vor Ort vertretenen Ar-
beitsgruppen, der vor Ort vertretenen Wirtschaft und der vor Ort vertretenen Verbande.
Zusatzlich hat die Offentlichkeit die Mdglichkeit, den Sitzungen beizuwohnen und sich mit
ihren Themen im Rahmen einer ,Biirgersprechstunde® einzubringen.

- Vor dem Hintergrund des ,Menschen- und umweltgerechte Realisierung europdischer
Schienennetze® (Drucksache 18/7365) Griindung des Projektbeirates 2016 durch das Di-
alogforum, der die neuen Forderungen der 0.g. Runden Tische in einem Forderungskata-
log geblindelt hat

Offentliche Informationsveranstaltungen, Messen, Infopavillon bei Stadtfesten in der Re-
gion

Mitwirkung an bis dato flinf Kommunalkonferenzen fiir eine neue Fehmarnsundquerung
unter Federfiihrung des Verkehrsministeriums Schleswig-Holstein

Seit Projektbeginn Website mit aktuellen Informationen

Internetauftritt auf dem Bauinfoportal der DB Netz AG

2-3 Projektnewsletter pro Jahr (digital und Papierform)

Laufend aktualisierte Projektbroschiire und weitere Informationsmaterialien

5

Initiative des Landes Schleswig-Holstein, um alle Beteiligten (Vorhabentrager, Land, Gemeinden, Verbdnde und

Biirgerinitiativen) an einen Tisch zu bringen sowie die Vorhaben konstruktiv zu begleiten. Neben regelmaRigen
Berichten zum Planungsstand der einzelnen Vorhaben wurde in den bisher 28. Sitzungen u.a. das Thema Larm-
schutz wiederholt auch mit externen Gutachtern erldutert und diskutiert.
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Abbildung 12: Ubersicht der Offentlichkeitsarbeit im Projekt FBQ

3.2 Uberblick gesetzlicher Grundlagen

Bei der Betrachtung der Forderungen ist zwischen Forderungen, die auf gesetzlichen Grundlagen
beruhen und Forderungen ohne genaue gesetzliche Vorgaben zu unterscheiden. Die gesetzli-
chen Grundlagen sind folgend stichpunktartig erwahnt:

Gesetzlicher Schutzanspruch fiir Schienenverkehrslarm

=  §41 BImSchG
= 16. BImSchV
=  EBA-Umweltleitfaden, Teil VI, Schutz vor Schallimmissionen aus Schienenverkehr

Gesetzlicher Schutzanspruch zur Erschiitterungswirkung

= Keine gesetzlichen Rahmenbedingungen
= Nach der Rechtsprechung anwendbar: DIN 4150 ,Erschiitterungen im Bauwesen®, Teil 2
»Einwirkung auf Menschen in Gebauden®

Gesetzliche Grundlagen zu EKrG-MalBnahmen

= Gesetz Uiber Kreuzungen von Eisenbahnen und StraRen (Eisenbahnkreuzungsgesetz -
EKrG)

Eine detaillierte Betrachtung zu den gesetzlichen Grundlagen kann dem Anhang 1 entnommen
werden.

3.3 In der Vorzugsvariante beriicksichtigte Forderungen

Nach Abschluss des vom Land Schleswig-Holstein durchgefiihrten ROV von 2010 - 2014 wurde
die ROV-Trasse anschlieRend von der DB Netz AG auf die technische, umwelt- und naturschutz-
fachliche sowie die rechtliche Machbarkeit hin tiberprift. Die Vorzugsvariante der DB Netz AG
beinhaltet daher bereits eine Vielzahl von Streckenanpassungen, die im Folgenden aufgefiihrt
sind:

Umfahrung Ratekau/ Biindelung mit BAB 1

Umfahrung der Seebader Timmendorfer Strand und Scharbeutz/ Biindelung mit BAB 1
Biindelung mit der BAB 1 in dem Bereich zwischen Schlamin und Lensahn

Erhalt des Gewerbegebietes westlich der BAB 1 in der Gemeinde Lensahn und damit
der Verzicht auf die SU ,Zum Windpark®

= Umfahrung GrofRenbrode [ Biindelung der Schienentrasse mit der B 207

Im Zuge der weiteren Planung ab 2014 wurden weitere Projektanpassungen sowie Forderungen
bzw. Varianten mit den Gemeinden besprochen und teilweise mit aufgenommen. Forderungen,
die im Zuge der Planungen seit 2014 bzw. im Dialog mit dem Projektbeirat mit in die Planung der
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Vorzugsvariante aufgenommen wurden, sind im Folgenden aufgefiihrt und somit nicht Teil der in
Kapitel 3.5 aufgezeigten Forderungen.

Verringerung des Abstandes zwischen Schiene und Autobahn und somit die Reduzierung
des Flachenverbrauches und der Flachenzerschneidung sowie Biindelung der Larmquel-
len Schiene und StralRe

Projektierung von méglichen Streckenbereichen auf Entwurfsgeschwindigkeiten von max.
200 km/h

SU in bestehender StraRenfithrung als Ersatz fiir den BU ,Zur Teerhofinsel*

Verzicht auf Bauwerk SU ,Wirtschaftsweg nach Offendorf* zur Vermeidung von Flichen-
zerschneidungen und zur Reduzierung des Flachenverbrauchs

Entfall des geplanten Bauwerkes EU ,Am Wiesengrund“ mit alternativer Anbindung der
landwirtschaftlichen Flachen

Tieferlegung der Eisenbahnstrecke im Bereich Luschendorfer Hof/Anschlussstelle Pans-
dorf

Verlegung des HP Scharbeutz nérdlich der StraRe Bovelstredder

4,00 m Breite der Fulgangerunterfiihrung am Bhf. Haffkrug

Aufstellung von fiinf Varianten zur Kreuzung Ruppersdorfer Weg mit anschliefender Va-
riantenabstimmung und Varianteneinigung mit der Gemeinde

Tieferlegung der KreisstraRe 45 (BaderstralRe) zur Beibehaltung der bestehenden Stra-
Renfihrung der KreisstraRe 45. Ein Verschwenken der Kreisstral3e 45 fiir das Kreuzungs-
bauwerk EU BaderstraBe kann dadurch vermieden werden. Der Flachenverbrauch wird
reduziert

Tieferlegung der Eisenbahnstrecke im Bereich Altonaer Weg: SU (Genehmigungspla-
nung) statt EU (Vorplanung) und Fiihrung der StraRe Altonaer Weg in Anlehnung an be-
stehende StraRenfihrung )

Anderung der Planung zur SU ,HauptstralRe (KreisstraRe 59)“ und SU ,KreisstralRe 59 tiber
die BAB 1“ zur Reduzierung des Flachenverbrauchs und zur Vermeidung der (in der Vor-
planungslésung noch erforderlichen) groliraumigen Verschwenkung der KreisstralRe 46
Anbindung des HP Lensahn von der BaderstralRe (Landesstrafse 58), um Flachenzer-
schneidungen zu vermeiden

Standortverschiebung des HP GroRenbrode siidlich zum HP Heiligenhafen-GroRenbrode
Stralenanbindung an die neue SU ,Wirtschaftsweg Oldenburg®

Einbeziehung der Planung zur Fehmarnsundbriicke in die der Schienenanbindung
LarmschutzmaRnahmen werden durch ein Gutachterbiiro wie auch DB-Fachplanern so
konzipiert, dass eine Larmverdriftung vermieden wird

In Abstimmung mit dem EBA und im Rahmen der DIN 4150 sind nach Fertigstellung des
Projektes Erschitterungsnachmessungen vorgesehen

Bei der Planung des Trassenverlaufs und LarmschutzmalRnahmen wurde eine Teilung
von Ortschaften vermieden

Der Eingriff in Natur und Landschaft sowie der Verbrauch landwirtschaftlicher Flachen
werden so gering wie moglich gehalten. Die sich ergebenden Restflaichen zwischen
Schiene und Autobahn werden, wo fachlich als geeignet eingestuft, als Flachen fiir den
Naturschutz aufgewertet und als Ausgleichsflachen genutzt

Planungen zur Anderung der Bahniibergidnge und StraBenfiihrungen werden zwischen
der DB Netz AG und den Straenbaulasttragern sowie den Kommunen abgestimmt

Im Bereich der Haltepunkte wird in Abstimmung mit den Gemeinden darauf geachtet, ei-
nen guten Kompromiss zwischen Emissionsschutz und der stadtebaulich wiinschenswer-
ten Sichtbarkeit des Bahnhofes zu finden

Sollte von Seiten des Landes Flurbereinigungsverfahren geplant werden, ist die DB Netz
AG unterstiitzungsbereit. Durch die Verlegung der Strecke und - wo méglich - Blindelung
mit der BAB 1 wurde die Flachenzerschneidung weitestgehend verringert
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3.4 In der Vorzugsvariante nicht beriicksichtigte Forderungen

Forderungen, die im Zuge der Planung seit 2014 bzw. im Dialog mit dem Projektbeirat nicht mit
in die Planung der Vorzugsvariante aufgenommen worden sind, sind in diesem Kapitel darge-
stellt. Die in der Vorzugsvariante nicht beriicksichtigten Forderungen bestehen zu grolien Teilen
aus Trassenfuhrungen, die aus verschiedenen Griinden in der landesplanerischen Beurteilung
zum Abschluss des ROV nicht praferiert worden sind. Im Anschluss ist eine Auswahl aufgezeigt
und mit einer Begriindung der Nichtbertcksichtigung hinterlegt. Diese Forderungen wurden teil-
weise im Forderungskatalog wieder aufgegriffen und unter Kapitel 3.5 erlautert.

= Umfahrung Bad Schwartau - Trasse Danischburg

4

W Vorzugsvariante

[ Umfahrung Variante 1
[ Umfahrung Variante 2

Die Stadt Bad Schwartau wird umfahren und hat somit an der Eisenbahnstrecke Richtung
Fehmarn keinen Verkehrshalt mehr. Die Trasse wird siidlich von Bad Schwartau entlang der Stre-
cke 1113 nach Osten verschwenkt und anschlieRend zwischen Liibeck-Danischburg und Liibeck-
Siems nach Norden in Richtung Ratekau gefiihrt. Die Beeintrachtigungen sind laut Abwagung
der Landesplanungsbehdrde im Zuge des ROV bei dieser Variante deutlich héher als bei den
tbrigen Varianten. Allein in Danischburg kame es zu zusatzlichen Larmbetroffenheiten von 1.372
Stockwerken. Zudem sind der Flachenverbrauch und die artenschutzrechtlichen Betroffenheiten
héher als beim Ausbau des Bestandes im Bereich Bad Schwartau.
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. Westllche Trassenfuhrung entlang der Autobahn (Ratekau bIS Haffkrug)

I Vorzugsvariante

[0 Westliche Trassenfiihrung

Abblldung 14 PFA 1; Westliche Trassenfuhrung entlang der Autobahn

Die ostliche Trassenfiihrung wurde gewahlt, um Konflikte mit dem Natura 2000-Gebiet ,Walder
im Ponitzer Seengebiet zu vermeiden und die Anbindung der Eisenbahnstrecke an die Baderorte
Timmendorfer Strand, Scharbeutz und Haffkrug zu verbessern.

. Umfahrung Ruppersdorf

S ’
4 5 R e P o—"?'

'v;‘«x‘}pUE‘!IS Jepopuawil| dHt’

B Vorzugsvariante
[0 Umfahrung Variante 1
B Umfahrung Variante 2

Abblldung 15: PFA 1: Umfahrung Ruppersdorf

Bei dieser Trassenforderung soll die Dorfschaft Ruppersdorf dstlich umfahren werden und stidlich
von GroR-Timmendorf wieder an die geplante Neubaustrecke (NBS) angeschlossen werden.
Diese Trassenfiihrung wurde nicht verfolgt, da das Ziel der Biindelung der Verkehrstrager Auto-
bahn und Eisenbahn optimiert werden und zudem die Schallimmissionen im Bereich der Dorf-
schaft Grof3-Timmendorf geringgehalten werden sollte.
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= QOstliche Trassenfiihrung entlang der Autobahn (Schlamin bis Damlos)

\ Schlamin |

N, S R

g S A, L

) o < \ b £ i e ¥ N w <

[l Vorzugsvariante
[0 Bestandstrasse

[l Ostliche Trassenfiihrung

Abbildung 16: PFA 3; Ostliche Trassenfiihrung entlang der Autobahn

Die ostliche Trassenfiihrung flihrt gegeniiber der Westseite zu einer Zerschneidung von Land-
schaftshildraumen, einer hoheren Flacheninanspruchnahme und einer hoheren Anzahl von Kon-
fliktbereichen aufgrund einzelner Wohnhduser nahe der Trasse und daraus folgender Larmbe-
lastung. Bei einer ostlichen Trassenfiihrung entstehen grolRere Auswirkungen auf das Natura
2000-Gebiet Kremper Au und es sind zwei zusatzliche Kreuzungsbauwerke zum Queren der BAB
1 notwendig.

=  Westumfahrung
TR :
X

““H1 Binquap|o dH /

q |

I Vorzugsvariante

[0 Westliche Trassenfithrung ;,

8 FYers

Abbildung 17: PFA 4; Westu_mféhruﬁg Oldenburg i.H.
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Die Trasse der Westumfahrung verlauft auf einer Lange von ca. 11,2 km (gewahlte Ostvariante
ca. 6,9 km). Die Westumfahrung wurde nicht beriicksichtigt, da eine hohere Zerschneidung von
landwirtschaftlich genutzten Flachen eine erhdhte Inanspruchnahme von zusatzlichen Flachen,
eine Fahrzeiterh6hung, neue Betroffenheiten hinsichtlich Larm (Liibbersdorf, Putlos, Jahnsdorf,
Giddendorf, Kremsdorf sowie Einzelgebaude) gegeniiber der Antragstrasse (Ostvariante) entste-
hen wiirden. Durch die Westumfahrung wird das Vogelschutzgebiet ,Ostliche Kieler Bucht® zer-
schnitten und eine Biindelung mit der BAB 1 ist nicht moglich, da fiir die angestrebte Geschwin-
digkeit entsprechend groRe Radien fiir die Trasse notwendig sind.

3.5 Kernforderungen

Die Forderungen, die in den vier regionalen Runden Tischen entwickelt worden sind, wurden im
Forderungskatalog des Projektbeirates gebiindelt. Diese wurden dann von der DB Netz AG und
vom Bund hinsichtlich ihrer technischen, rechtlichen und finanziellen Umsetzbarkeit sowie hin-
sichtlich der Auswirkung auf die Wirtschaftlichkeit der Mallnahme betrachtet und in einer Matrix
zusammengestellt. Aus dieser Zusammenarbeit zwischen Kommunen, Biirgerinitiativen und Vor-
habentragern wurden durch den Projektbeirat zu folgenden vier Themengebieten Kernforderun-
gen erarbeitet:

= Kernforderung 1: Larmschutz
= Kernforderung 1.1: Gesamtlarmbetrachtung
» Kernforderung 1.2: Vollschutz
» Kernforderung 1.3: ,Niedrige Immissionsgrenzwerte*
» Kernforderung 1.4: Larmschutz im Bestand
= Kernforderung 2: Schutz vor Erschiitterung
» Kernforderung 2.1: Erschiitterungsschutz in Bauabschnitten
» Kernforderung 2.2: Erschiitterungsschutz im Bestand
= Kernforderung 3: Trassenverlauf
» Kernforderung 3.1: Umfahrungen und Trassierung
» Kernforderung 3.2: Trog- und Tieferlegungslosungen
= Kernforderung 4: Bahniiberginge und StraBenbaumaBnahmen

Die Auflistung und Nummerierung der Forderungen in dieser Vorlage ist abweichend vom Forde-
rungskatalog des Projektbeirates. In dem vorliegenden Dokument werden Forderungen, die in
der Planung der DB bereits berucksichtigt sind, die nicht an den Bund zu richten sind oder die
keine Entscheidung des Bundes erfordern, nicht aufgefiihrt. So konnten die Kernforderungen von
neun auf vier reduziert werden. Die gemeindespezifischen Forderungen des Forderungskatalo-
ges wurden den vier Kernforderungen zugeordnet. Im Folgenden werden die fiir eine Entschei-
dung des Bundestages relevanten Kernforderungen des Projektbeirates wiedergegeben (kursiv)
und im Anschluss aus Sicht der DB Netz AG kommentiert. Die Forderungen werden in den fol-
genden Kapiteln detailliert betrachtet und zusammengefasst.

3.5.1 Kernforderung 1: Larmschutz

Die Kernforderungen zum Thema Larmschutz untergliedern sich in die Themen der Gesamtlarm-
betrachtung (Kernforderung 1.1), Vollschutz (Kernforderung 1.2), ,Niedrige Immissionsgrenz-
werte“ (Kernforderung 1.3) und Larmschutz im Bestand (Kernforderung 1.4). Basis der folgenden
Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlage.

3.5.1.1 Kernforderung 1.1: Gesamtlarmbetrachtung
Forderung a) des Forderungskataloges an den Bund:

LAufgrund der bestehenden hohen Vorbelastung durch den StralBenverkehrsldarm ist eine gemein-
same Ldarmschutzbetrachtung und -bewertung durchzufiihren.”
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MalRnahme im Projekt:

Nach den zwingenden Vorschriften der 16. BImSchV ist immissionsschutzrechtlich jeder Ver-
kehrstrager gesondert zu betrachten. Eine verkehrstrageriibergreifende Summenpegelbildung
und -beurteilung hat der Gesetzgeber bisher ausgeschlossen. Die Entscheidung dariiber vom
bisherigen Vorgehen abzuweichen und LarmschutzmaRnahmen verkehrstragerbezogen zu er-
greifen, ist durch die Politik zu treffen. Ein solcher Weg ist mit einer Vielzahl von Fragen verbun-
den, die dann der Klarung bedirfen.

Der Schutz vor Verkehrslarm ist in §§ 41 bis 43 BImSchG fiir den Bau von StralRen und Schie-
nenwegen abschlieRend geregelt. Die zugehdrigen Grenzwerte fir die jeweiligen Verkehrstrager
sind in der 16. BImSchV festgelegt. Der Gesetzgeber hat damit verbindlich bestimmte einzuhal-
tende Beurteilungspegel festgesetzt. Der EBA-Umweltleitfaden, Teil VI, verdeutlicht unter Ziffer
2.2.3.2 (Seite 22), dass eine Summenpegelbildung unter Beriicksichtigung von Larmvorbelastung
durch bereits vorhandene Strallen und Schienenwege, gewerbliche Anlagen, Sportplatze oder
Flugplatze im Rahmen der o.g. Gesetze und Verordnungen nicht vorgesehen ist. Unter Ziffer
2.2.10 wird erwahnt, dass die 16. BImSchV lediglich den neu zu bauenden oder wesentlich ge-
anderten Verkehrsweg in den Blick nimmt - eine Summenpegelbildung ist nicht vorgesehen -
und bei der Beurteilung ausschlief3lich auf den Beurteilungspegel abstellt.

Im Einzelfall ist abzuwdgen, ob der neu hinzukommende Larm mit der bestehenden Vorbelastung
nicht zu einer Gesamtbelastung fiihrt, die eine Gesundheitsgefahrdung darstellt. Eine solche Be-
trachtung der Gesamtverkehrslarmsituation aus Schienenverkehrslarm und StraRenverkehrslarm
erfolgt im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie zur Prifung der Auswirkungen auf das
Schutzgut Mensch und menschliche Gesundheit; Anspriiche auf SchutzmafRnahmen oder Larm-
vorsorgemaldnahmen sind daraus nicht abzuleiten.

Die Verkehrslarmerhdhung, die durch den Bau oder durch die wesentliche Anderung eines Ver-
kehrswegs entsteht, darf der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zufolge zu keiner
Gesamtbelastung flihren, die eine verfassungsrechtlich nicht zu rechtfertigende Gesundheitsge-
fahrdung darstellt (BVerwG, Urteil vom 21. Marz 1996 - 4 C 9/95). Ein Schwellenwert, ab dem
eine Gesundheitsgefahrdung nicht auszuschliel3en ist, wurde vom Gesetzgeber bisher nicht ein-
deutig festgelegt. In der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts hat sich in den letzten
Jahren ein Aufltenpegel von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts als maRgeblicher Grenzwert fiir
die grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle gefestigt (BVerwG, Beschluss vom 30. Juli 2013 - 7
B 40/12; Urteil vom 15. Dezember 2011 - 7 A 11/10; Urteil vom 13. Mai 2009 - 9 A 72/07).
Abweichend davon hat das Bundesverwaltungsgericht in einem Urteil eine enteignungsrechtliche
Zumutbarkeitsschwelle von 72 dB(A) tags und 62 dB(A) nachts fiir Dorf- und Mischgebiete ange-
nommen (BVerwG Urteil vom 08. September 2016 - 3 A 5/15; BGH Urteil vom 25. Marz 1993 -
[l ZR 60/91). Auf Basis der Gesamtverkehrslarmbetrachtung des PFA 6 im Rahmen der Umwelt-
vertraglichkeitsstudie wird Gibergreifend flr die gesamte Strecke eine grobe monetare Abschat-
zung vorgenommen. Werden die Erkenntnisse aus dem PFA 6 herangezogen, zeigt sich tags
und nachts nur eine sehr geringe Betroffenheit fiir den gesundheitsgefahrdenden Bereich im o.g.
Sinne. Nachts ist der Schienenverkehrslarm maRgebend. Darauf aufbauend kdnnten die geplan-
ten LarmschutzmaRnahmen an der Schiene ausgebaut werden, um den Gesamtbeurteilungspe-
gel StraRe/Schiene in einem niedrigeren Bereich zu halten. Uberschlagig konnten iiber die ge-
setzliche Planung hinaus hoéhere und ggf. langere Schallschutzwande angenommen werden.
Stellenweise konnten auch Schallschutzwande an der StralRe notwendig sein. Basierend auf die-
sen ersten Uberlegungen, ohne konkrete Berechnungen und ohne eine schalltechnische Unter-
suchung durch einen Gutachter, lage ein erster Mehrkostenansatz bei ca. 50 Mio. Euro.

Aufgrund der Kernforderung gab es seitens LBV.SH und DB Netz AG eine erste Abschatzung
und Uberpriifung. Fiir den Verkehrstrager Schiene werden die Grenzwerte im Rahmen der Larm-
vorsorge eingehalten. Fir den Verkehrstrager Stralse wird die Einhaltung der Grenzwerte der
Larmvorsorge beim 4-streifigen Ausbau der B 207 gewahrleistet und fiir die Bestandsstrecke
werden die Auslosewerte bis auf sehr wenige Gebaude eingehalten. Diese Gebaude werden laut
LBV.SH passive SchallschutzmalBnahmen erhalten. In Absprache mit den Gemeinden und dem
Kreis Ostholstein wurden am 9. Juli 2018 in einer eigens gegriindeten Arbeitsgruppe Gesamt-
larmbetrachtung die vom LBV.SH und DB Netz AG zu betrachtenden Bereiche, welche am 05.
Februar 2018 bei der gemeinsamen Sitzung der Runden Tische prasentiert wurden, noch einmal
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gemeinsam besprochen. Drei von der AG benannte Bereiche sollen nach den Kriterien, die ge-
meinsam festgelegt wurden, beispielhaft gerechnet werden. Danach soll entschieden werden, ob
Kriterien ggf. angepasst werden sollen. Im Bundestagsbeschluss ,Menschen- und umweltge-
rechten Ausbau der Rheintalbahn realisieren® (Drucksache 18/7364) vom 28. Januar 2016 wurde
zur hier aufgestellten Kernforderung 2 ,Autobahnparallele Trasse“ beschlossen, dass durch er-
ganzende Schallschutzmalnahmen fiir die Ortslagen westlich und 6stlich der BAB 5 sicherzu-
stellen ist, dass ein Anstieg der derzeitigen Gesamtlarmbelastung von StraRen- und Schienen-
verkehr durch den Schienenverkehr vermieden wird. Dieses Vorgehen ist auf die Schienenanbin-
dung Feste Fehmarnbeltquerung nicht eins zu eins tbertraghar und wenig vergleichbar. Die
Griinde dafiir sind folgende: In groRen Teilen erfolgt ein Neubau der Schienenstrecke, im Ver-
gleich zu Rheintalbahn befinden sich in dem Gebiet deutlich weniger Betroffenheiten und hinzu-
kommend fordern die Gemeinden eine generelle Betrachtung aller Strallenverkehrswege. Diese
konkrete Forderung wurde im Auftaktgesprach des Arbeitskreises am 9. Juli 2018 auch bestatigt.
Des Weiteren wurde im Termin beschlossen, anhand von drei Beispielen im PFA 1 verschiedene
Anhaltswerte wie die des gesundheitsgefahrdenden Bereiches und unterschiedliche Pegelerho-
hungen durch den Schienenweg zu iberpriifen. Aufbauend auf ersten Erkenntnissen sollen Kri-
terien festgelegt und auf die ausgewahlten Bereiche angewandt werden. Alle Ergebnisse der zu-
satzlichen Untersuchung werden voraussichtlich im ersten Quartal 2019 vorliegen. Es wird davon
ausgegangen, dass die 0.g. 50 Mio. Euro ausreichend fiir geforderte SchutzmaRnahmen sind.

Bezeichnung Vorzugsvariante Mehrkosten Forderung Bemerkung

[T€] [T€]

Projektiibergreifende - 50.000
(Kern)Forderung

Gemeindespezifische For-
derung

Gesamtsumme - 50.000

Tabelle 4: Ubersicht Kernforderung Gesamtlirmbetrachtung®

= Forderung ist im bestehenden gesetzlichen Rahmen nicht erfiillbar. Als Angebot
der DB Netz AG wird die geforderte Betrachtung des Gesamtlarms Strafle und
Schiene in der Arbeitsgruppe ,,Gesamtlairmbetrachtung® ausgefiihrt

3.5.1.2 Kernforderung 1.2: Vollschutz
Forderung b) des Forderungskataloges an den Bund:

»Die Region fordert die Umsetzung von aktiven, stddtebaulich vertrdglichen Larmschutzmalinah-
men, sogenannten Vollschutz (= max. 49 dB(A)) in allen Siedlungsbereichen, Naherholungsge-
bieten, touristischen Einrichtungen und Strandbereichen entlang der Schienenstrecke der Schie-
nenhinterlandanbindung von Liibeck bis Fehmarn. Das bedeutet auch, dass Bahniibergange in
Siedlungsbereichen héhenungleich auszufiihren sind, da ansonsten kein aktiver Liarmschutz
maéglich ist.”

MaRnahme im Projekt (Vollschutz) (Basis der folgenden Kostenansdatze sind reale Baukosten
ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlage):

Mit der Forderung nach Vollschutz verlangt die touristisch gepragte Region das Lésen von allen
Larmbeeintrachtigungen mit Schallschutzwanden oder anderen aktiven MaRnahmen. Die Pla-
nung der DB I6st 3.140 der 3.429 bestehenden Schutzfalle mit aktiven MaRnahmen.

Nach § 41 Abs. 1 BImSchG sind in erster Linie SchutzmaBnahmen an den Verkehrswegen -
aktive LarmschutzmaRnahmen - vorzusehen. Sind diese aktiven LarmschutzmalRnahmen tech-
nisch nicht durchfiihrbar, mit anderen 6ffentlichen oder privaten Belangen unvereinbar oder ste-
hen ihre Kosten aulier Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck, so kdnnen sie unterbleiben.
Dies wird auch im EBA-Umweltleitfaden, Teil VI, Kapitel 4.2.6, 2. Abs. dargestellt: ,,Betroffene
haben prinzipiell einen Anspruch auf ,Vollschutz®, d.h. eine Einhaltung der Grenzwerte nach § 2
Abs. 1 der 16. BImSchV durch aktive Larmschutzmalinahmen, von dem aber nach MalRgabe des
§ 41 Abs. 2 BImSchG Abstriche moglich sind®.

6 Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschliage
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Nach den Vorgaben des EBA-Umweltleitfaden, Teil VI, Kapitel 4.2.6 ,VerhaltnismaRigkeitspri-
fung von aktiven SchallschutzmaBnahmen® wurde diese Priifung, ausgehend vom Vollschutz, in
den Larmschutzkonzepten durchgefiihrt (s. Kapitel 2.5.1). Allein mit der Vorzugsvariante kénnen
3.140 Schutzfalle, rund 91 %, mit aktiven Malinahmen gelost werden. Dabei erhalten fast 25 %
der Bereiche Vollschutz. 288 Schutzfille erhalten zusatzlich passive SchutzmalRnahmen. Unab-
hangig einer VerhaltnismaRigkeits-Betrachtung entstehen fiir diese 288 Schutzfille ca. 95,8 Mio.
Euro an Mehrkosten fiir weitere aktive SchutzmaRnahmen (siehe Anhang 2). Insgesamt ergeben
sich fir die Losung von allen 3.428 Schutzfallen mit aktiven MaBnahmen (Vollschutz) rund 183
Mio. Euro. Die Aufhebung der Bahniibergange ist in Kernforderung 4 beriicksichtigt.

Aufgrund der unterschiedlichen Planungsstande, gibt es aktuell Berechnungen einiger Planfest-
stellungsabschnitte mit einem vorlaufigen Prognosehorizont 2030. Die Forderungen beziehen
sich Gibergreifend auf den Prognosehorizont 2025.

= Forderung ist fiir die DB Netz AG im gesetzlichen Rahmen nicht erfiillbar, da nach
§41 Abs. 2 BImSchG und EBA-Umweltleitfaden, Teil VI, Kapitel 4.2.6 eine Verhalt-
nismaBigkeitspriifung erfolgen muss

Gemeindespezifische Forderung zum Vollschutz der Hansestadt Liibeck

Forderung 136 a (Basis der folgenden Kostenansétze sind reale Baukosten ohne Planungskos-
ten und ohne Risikozuschlage):

LAuf dieser Grundlage dieser Berechnung hat eine Errichtung von aktiven Schallschutzmalinah-
men zu erfolgen, die in Anlehnung an die Kernforderungen 2b und 2c der Region so bemessen
sind, dass ein Vollschutz durch aktive Malinahmen gewabhrleistet wird.”“

Info: In diesem Teil der Forderung wurde nur der Bereich zwischen Kanal-Trave und Hauptbahn-
hof Liibeck betrachtet. In diesem Teil der Strecke besteht Anspruch auf Larmvorsorge nach 16.
BImSchV. Der Streckenteil von Beginn des Hauptbahnhofes Liibeck (Baukilometer 100) bis Bad
Schwartau (Baukilometer 104,7) wird in Kapitel 1.4 ,Larmschutz im Bestand“ (Forderung 136 b)
betrachtet. In diesem Bereich bestehen keine Anspriiche auf Larmvorsorge nach 16. BImSchV:

Gesetzlicher An- Im Bereich vom Liibeck Hbf bis Kanal Trave sind so- 32.700.000 €
spruch: wohl Aulien- als auch Mittelwande mit Hohen von 3

m bis 6 m als Larmschutz vorgesehen.

Die Restbetroffenheiten werden mit passiven 750.000 €

SchutzmalRnahmen gelost

Forderung: Anstatt der vorgeschlagenen Hohen aus dem LSK, 34.700.000 €
werden alle aullenliegenden Schallschutzwande
durchgangig auf 6 m Hohe angepasst; 4.733,00

€/m.
= Ubergesetzliche Forderungen in Héhe von: ca. 1.250.000 €
Bezeichnung Vorzugsvariante Mehrkosten Forderung Bemerkung
[T€l [Te€]
Projektiibergreifende 86.934 95.794 Die detaillierte Kostenaufstellung
(Kern)Forderung kann dem Anhang 2 enthommen
werden

Gemeindespezifische For- 33.450 1.250
derung

Liibeck 33.450 1.250
Gesamtsumme 120.384 97.044

Tabelle 5: Ubersicht Kernforderung Vollschutz’

7 Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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3.5.1.3 Kernforderung 1.3: ,,Niedrige Inmissionsgrenzwerte®

Die Malinahme zu ,niedrigen Immissionswerten“ nimmt Bezug auf die Forderung b) des Kapitels
3.5.1.2 und bezieht sich auf die folgenden Grenzwerte, die innerhalb des Projektbeirates kommu-
niziert wurden:

= Tagpegel vor den Fenstern von Aufenthaltsraumen und fiir AuRenwohnbereiche:
<59 dB(A)

= Tagpegel fiir Strandgebiete und touristische Einrichtungen: < 55 dB(A)

= Nachtpegel von Schlafraumen von Wohngebauden, Wochenend- und Ferienhauser so-
wie von Gebauden mit Gastebetten: < 49 dB(A)

= Nachtpegel fiir Campingplatze/ Sportboothafen: < 49 dB(A)

MaRnahme im Projekt (,niedrige Immissionsgrenzwerte®) (Basis der folgenden Kostenansatze
sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlage):

Die Beurteilung des Schienenverkehrslarms erfolgt anhand der 16. BImSchV, in der nutzungs-
artabhangige Immissionsgrenzwerte festgelegt sind. Dabei sind die Festsetzungen aus den vor-
liegenden Bebauungsplanen maligebend. Sofern keine bestandskraftigen Bebauungsplane vor-
liegen, wurden die tatsachlich vorhandenen Nutzungen zugrunde gelegt und den nach der 16.
BImSchV anzuwendenden Gebietskategorien entsprechend zugeordnet. Die Anwendung des Im-
missionsgrenzwertes fiir reine und allgemeine Wohngebiete von 49 dB(A) auch fiir andere Nut-
zungsgebietsarten, die in rechtlich zulassiger Weise auch durch anderweitige Emmissionsquellen
bereits hoheren Immissionswerten ausgesetzt sein kdénnen, entspricht nicht der geltenden
Rechtslage nach der 16. BImSchV und entspricht auch nicht der aktuellen Rechtsprechung. Die
Zuordnung der Nutzung erfolgt gebietshezogen und nicht fiir jedes einzelne Gebaude; dies ent-
spricht sowohl den Vorgaben der 16. BImSchV als auch der hochstrichterlichen Rechtsprechung.
Bei der Erstellung der Larmschutzkonzepte fiir die Vorzugsvariante wurden auch touristische Ein-
richtungen, wie z.B. Campingplatze, betrachtet. Touristische Einrichtungen sind nicht in den Ge-
bieten der 16. BImSchV aufgelistet. Allerdings gibt es noch Sondergebiete, welche je nach Nut-
zungsart einem Immissionsgrenzwert nach 16. BImSchV zugeordnet sind. Die Flachen fiir Cam-
pingplatze sind teilweise nicht in den Bebauungsplanen entsprechend ausgewiesen. Wenn in
einem Bebauungsplan ein Sondergebiet Camping ausgewiesen ist, kann es in Bezug auf Schal-
leinwirkungen einem allgemeinen Wohngebiet entsprechend bewertet werden.

Die errechneten Prognose-Beurteilungspegel tags wie nachts unterscheiden sich um ca. 1 dB(A)
bis 3 dB(A). Dieser Bereich liegt knapp unter der horbaren Schwelle, weshalb die Abschatzung
der Forderung fur den Nachtzeitraum erfolgte. Im Nachgang der vorliegenden Abschatzung
wurde die urspriingliche Kernforderung von 49 dB(A) tags fiir alle Siedlungs- und Nutzungsge-
biete unter Beriicksichtigung der o.g. Punkte Giberpriift. Die angepasste Forderung bezieht sich
nicht mehr auf Gewerbegebiete. Aufgrund der geringen Anzahl an Gewerbegebieten sind die
Unterschiede geringfligig zu den o.g. Annahmen der Kostenkalkulation, weshalb keine weitere
Anpassung erfolgt.

Aufgrund der touristischen Bedeutung von Ostholstein, fordert die Region niedrigere Grenzwerte
in Bereichen von besonderer touristischer Bedeutung wie zum Beispiel Strandgebiete, Camping-
platze und Sportboothafen. Diese Einrichtungen haben keinen festen Immissionsgrenzwert nach
16. BImSchV. In der Planung der DB werden beispielsweise Campingplatze nach aktueller Recht-
sprechung mit einbezogen, je nachdem ob diese baurechtlich gesichert sind, gelten die Anspri-
che eines Wohngebietes oder diese eines Misch- und Dorfgebietes. Grob 96% aller Camping-
platze sind nicht von den Larmauswirkungen der Schienenanbindung betroffen. Im Kreisgebiet
gibt es 80 Campingplatze, wovon bei 3 Campingplatzen die Immissionsgrenzwerte eines Wohn-
gebietes Uberschritten werden, aber die eines Misch- und Dorfgebietes eingehalten werden. Auch
die Sporthoothafen wurden i.R. der Planungen betrachtet. 90% der Sportboothafen sind nicht von
den Schallauswirkungen betroffen. Es gibt ca. 20 Sportboothafen im Kreis, 2 davon sind im Be-
reich der Fehmarnsundquerung. Die Auswirkungen hangen hier jedoch entscheidend von der
neuen Sundquerung ab.

Resultat einer allgemeinen Betrachtung unter Berlicksichtigung der o.g. Forderung eines Beur-
teilungspegels von 49 dB(A) waren mit Gesamtkosten von ca. 255 Mio. Euro fiir die Mallnahme
verbunden. Bei der Kostenabschatzung wurde sich an die gangigen SchutzmaRnahmen wie

28



DB| NETZE

Schallschutzwande/-walle, niedrige Schallschutzwande, BiG (Besonders iiberwachtes Gleis)
und Schienenstegabschirmungen/-dampfer gehalten. Tieflagen sowie Tunnel wurden in den
Larmschutzkonzepten nicht mitbetrachtet, da in fast allen Bereichen die gangigen Schutzmal3-
nahmen einen Vollschutz ermdglichen. Die Mehrkosten gegeniiber dem gesetzlichen Anspruch
von 86,9 Mio. Euro liegen bei ca. 168,2 Mio. Euro.

= Forderung ist fiir die DB Netz AG im gesetzlichen Rahmen nicht erfiillbar

Gemeindespezifische Forderung zu ,Niedrige Immissionsgrenzwerte* Timmendorfer
Strand

Forderung 15 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

,Ubergesetzlicher Lirmschutz fiir GroR Timmendorf durch aktive LirmschutzmafSnahmen.“

Gesetzlicher An- Die schalltechnischen Untersuchungen ergeben -
spruch: keine Betroffenheit, weshalb kein gesetzlicher An-
spruch besteht

Forderung: ca. 670 m Larmschutzwand, Hohe 3 m, 2.700 €/Ifd. 1.800.000 €
m
= Ubergesetzliche Forderungen in Héhe von: ca. 1.800.000 €

Gemeindespezifische Forderungen zu ,Niedrige Immissionsgrenzwerte®“ Scharbeutz

Forderung 131 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

»,Das Umfeld des Cap-Arcona-Denkmals ist der Bedeutung dieser Statte entsprechend herzustel-
len (z. B. liber Baumanpflanzung/Sichtschutz).”

Gesetzlicher An- Larmschutzwande gemafR Gutachten, h=2 m, in 440.000 €
spruch: dem Bereich Bau-km 122,6 bis Bau-km 122,8; 200
m *2.199 €/m
Forderung: Ausstattung des Bereiches mit 6 m hohen LSW, 200 947.000 €
m * 4.733 €/m
= Forderungen in Héhe von: ca. 507.000 €

Bezeichnung Vorzugsvariante Mehrkosten Forderung Bemerkung

[T€] [T€]

Projektiibergreifende 86.934 168.160 Die detaillierte Kostenaufstellung
(Kern)Forderung kann dem Anhang 2 enthnommen
werden
Gemeindespezifische For- 440 2.307
derung
Timmendorfer Strand - 1.800
Scharbeutz 440 507
Gesamtsumme 87.374 170.467

Tabelle 6: Ubersicht Kernforderung "Niedrige Inmissionsgrenzwerte"?

3.5.1.4 Kernforderung 1.4: Lirmschutz im Bestand

Der zweigleisige Neu- und Ausbau der geplanten Strecke 1100 zwischen Bad Schwartau und
Puttgarden ist eine wesentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV. Eine wesentliche Anderung
nach §1 Abs. 2 der 16. BImSchV bedarf einer baulichen Anderung wie z.B. die Erweiterung eines

8  Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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Schienenweges um eines oder mehrerer durchgehender Gleise sowie eine erhebliche bauliche
Anderung, die eine Larmzunahme von mindestens 3 dB(A) aufweisen oder den vorhandenen
Beurteilungspegel im Bereich der Gesundheits- und Eigentumsgefahrdung noch weiter erhéhen.
Dadurch greifen die Immissionsgrenzwerte der Larmvorsorge.

In Libeck liegen zwei unterschiedlich zu betrachtende Bereiche vor: Zum einen der Hauptgiiter-
bahnhof, bei dem Gleise umgebaut werden und somit eine wesentliche Anderung besteht, und
zum anderen der Bereich zwischen Hauptbahnhof und Bad Schwartau, welcher keiner baulichen
Anderung unterliegt und hier somit kein Anspruch auf Larmvorsorge nach 16. BImSchV besteht.
Zur besseren Ubersicht wurden die zu betrachtenden Bereiche noch einmal in der u.s. Tabelle
aufgezeigt.

Streckenabschnitt Erlauterung Larmvorsorgeanspriiche
Hauptgiiterbahnhof Von Beginn des PFA Liibeck am Kanal-Trave Ja
Liibeck (Baukilometer 3) bis zum Hauptbahnhof Liibeck . . .
(Baukilometer 0 bzw. 100) Durch das Umbauen von Gleisen im Bereich

des Hauptgiiterbahnhofs Liibeck liegt ein erheb-
licher, baulicher Eingriff und somit eine wesent-
liche Anderung vor. Dadurch besteht Anspruch
auf Larmvorsorge nach 16. BImSchV.

Hauptbahnhof Liibeck - Von Beginn des Hauptbahnhofes Liibeck (Bau- Nein
Bad Schwartau kilometer O bzw. 100) bis Bad Schwartau (Bau- L . . .
kilometer 104,7) In dem Bereich ist keine erhebliche, bauliche

MaRnahme an bestehenden Gleisanlagen ge-
plant. Somit bestehen keine Anspriiche auf
Larmvorsorge nach 16. BImSchV.

Bad Schwartau - Puttgar- Von Bad Schwartau (Baukilometer 104,7) bis Ja

den Puttgarden (Baukilometer 184,1 L .
8 ( ) Der zweigleisige Ausbau der Strecke inkl. Elekt-

rifizierung ist ein erheblicher, baulicher Eingriff
und somit eine wesentliche Anderung im Rah-
men der 16. BImSchV. Anspruch auf Larmvor-
sorge besteht.

Tabelle 7: Larmvorsorgeanspriiche Schienenanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung

Aufgrund der oben genannten unterschiedlichen Bereiche im Gemeindegebiet der Hansestadt
Libeck, liegen die Hauptforderungen der Hansestadt in der Betrachtung der Bestandsstrecke
unter den Pramissen einer Ausbaustrecke. Im Folgenden werden entsprechend die Mehrkosten
dieser Betrachtung fiir die beiden Bereiche aufgefiihrt. Das Vorgehen wurde in einem Gesprach
mit der Hansestadt abgestimmt.

Gemeindespezifische Forderung zum Larmschutz im Bestand der Hansestadt Liibeck

Forderung 147 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

»Gleichbehandlung der vom Schienenverkehrslarm Betroffenen bei der Berlicksichtigung von
Schutzanspriichen.

Bemessung der Vorsorgemalinahmen gegen Schienenverkehrslarm unabhadngig von Vorbelas-
tungen und Pegeldifferenzen, also entsprechend § 1, Absatz 2, Nr.1 der Bundesimmissions-
schutzverordnung (BImSchV) — ebenso wie an dem gesamten (ibrigen Streckenabschnitt von der
Gemeinde Ratekau bis nach Fehmarn, auf dem infolge des Neubaus oder des Baus des zusatz-
lichen Gleises o.g. Regelung greift. Das heil3t, bezogen auf den prognostizierten Schienenver-
kehrsldarm, Einhaltung der Grenzwerte nach der 16. BImSchV im gesamten Stadtgebiet unabhan-
gig vom Nachweis der wesentlichen Anderung gemaf3 § 1, Absatz 2, Nr. 2 16. BImSchV.“

Info: In diesem Teil der Forderung wurde nur der Streckenteil von Beginn des Hauptbahnhofes
Libeck (Baukilometer 100) bis Bad Schwartau (Baukilometer 104,7) betrachtet. In diesem Be-
reich bestehen keine Anspriiche auf Larmvorsorge nach 16. BImSchV

Gesetzlicher An- - kein gesetzlicher Anspruch, da im Stadtgebiet

spruch: Libeck kein erheblicher baulicher Eingriff vorliegt
- Verbesserung durch LarmsanierungsmafRnahmen
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- Trotzdem erfolgt eine Uberpriifung seitens des
Gutachters, ob sich durch die veranderten Kapazita-
ten Schutzfille im gesundheitsgefahrdenden Be-
reich befinden

Forderung: Ann.: Die Vorgaben der 16. BImSchV werden einge-
halten durch eine einseitige

- 6,0 m hohe Larmschutzwand im Bereich Josephi- 4.733.000 €
nenstralRe bis Einsiedelstrale: 1.000 m * 4.733 €/m

- durchschnittlich 5,0 m hohe Larmschutzwand im 4.874.850 €
Bereich EinsiedelstralRe bis MarquardstrafRe: 1.150
m * 4.239 €/m

4.733.000 €
- 6,0 m hohe Larmschutzwand im Bereich Tremser
Teich bis Oderstralle/West: 1.000 m * 7.733 €/m

= Ubergesetzliche Forderungen in Héhe von: ca. 14.340.850 €

Forderung 136 b (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskos-
ten und ohne Risikozuschlage):

LAUf dieser Grundlage dieser Berechnung hat eine Errichtung von aktiven Schallschutzmal3nah-
men zu erfolgen, die in Anlehnung an die Kernforderungen 2b und 2c der Region so bemessen
sind, dass ein Vollschutz durch aktive Malinahmen gewabhrleistet wird.”

Info: In diesem Teil der Forderung wurde nur der Streckenteil stidlich des Kanals Trave betrach-
tet. In diesem Bereich besteht kein Anspruch auf Larmvorsorge nach 16. BImSchV. Der Be-reich
zwischen Kanal-Trave und Hauptbahnhof Liibeck (Anspruch auf Larmvorsorge nach 16. BIm-
SchV) wird in der Kernforderung 1.2 ,Vollschutz* (Forderung 136 a) betrachtet:

Gesetzlicher An- Kein gesetzlicher Anspruch 0€
spruch:
Forderung: 6,0 m hohe Larmschutzwande (4.733,00 €/m) in
den Bereichen:
- Geniner DorfstralRe bis Briicke Genin Std 4.733.000 €
(I= 1.000 m)
- Moisling/ Niendorf (1=2.000 m) 9.466.000 €
- Niendorfer Hauptstr. bis Schafergraben 3.786.400 €
(I=800 m) )
- Brockkamp bis BU Billerbackweg (I=400 m) 1.893.200 €
= Ubergesetzliche Forderungen in Hohe von: ca. 19.878.600 €

Forderung 140:

LAnfertigung einer schalltechnischen Berechnung fiir sémtliche von einer Steigerung der Zugbe-
wegungen betroffenen Streckenabschnitte auf dem Gebiet der Hansestadt Lubeck.

Info: In dem Abschnitt von der Stadtgrenze Liibeck/Bad Schwartau bis zum Hbf Liibeck sowie
vom Hbf Libeck bis zum Kanal Trave werden schalltechnische Berechnungen durchgefiihrt und
die Forderung erfillt.

Gesetzlicher An- Sidlich des Kanal Trave liegt kein erheblicher bau- -
spruch: licher Eingriff vor, wodurch keine schalltechnischen
Berechnungen erforderlich sind.
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Forderung: Durchfiihrung einer schalltechnischen Untersu-
chung fir die Streckengleise siidlich des Kanal

Trave auf dem Stadtgebiet Liibeck 80.000 €

= Forderungen in Hohe von: ca. 80.000 €

Forderung 141 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

~Umsetzung von Malinahmen zur Entdréhnung von Briickenbauwerken innerhalb des Liibecker
Stadtgebietes.”

Gesetzlicher An- - -
spruch:

Forderung: Die Entdréhnung von Briickenbauwerken innerhalb
des Liibecker Stadtgebiets ist keine vorhabenbezo-
gene Forderung. Innerhalb des Projekts werden le-
diglich die Eisenbahniiberfiihrungen an der
WarthestraRe, am Miihlenbach und am Travekanal
betrachtet.

Anerkannte MaRnahmen zur Reduktion des Brii-

ckendrohnens: Unterschottermatten 440 €/m

Innovative MalRnahmen: besohlte Schwellen 200

€/Stk., Oberbau: 475 €/m

EU WarthestraRRe (ca. 60 m *2 Gleise)/ 0,6 m 160.000 €
Schwellenabstand; ca. 200 Stk. besohlte Schwellen

EU Miihlenbach (ca. 30 m * 2 Gleise)/ 0,6 m 80.000 €
Schwellenabstand; ca. 100 Stk. besohlte Schwellen

EU Travekanal (ca. 50 m * 4 Gleise)/0,6 m Schwel- 253.000 €
lenabstand; ca. 350 Stk. besohlte Schwellen

= Forderungen in Héhe von: ca. 493.000 €

Bezeichnung Vorzugsvariante = Mehrkosten Forderung Bemerkung

[T€] [T€]

Projektiibergreifende (Kern)For-

derung

Gemeindespezifische Forderung - 34.792
Liibeck - 34.792

Gesamtsumme - 34.792

Tabelle 8: Ubersicht Kernforderung Lirmschutz im Bestand®
= Forderung ist fiir die DB Netz AG im gesetzlichen Rahmen nicht erfiillbar

3.5.2 Kernforderung 2: Schutz vor Erschiitterung

Die Kernforderungen zum Thema Erschiitterungsschutz untergliedern sich in die Themen Er-
schiitterungsschutz in Bauabschnitten und Erschitterungsschutz im Bestand. Basis der folgen-
den Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlage.

3.5.2.1 Kernforderung 2.1: Erschiitterungsschutz in Bauabschnitten

Im Forderungskatalog der Region sind Forderungen zum Erschitterungsschutz lediglich in ein-
zelnen Gemeindeforderungen formuliert, eine Forderung nach einer regionsiibergreifenden Be-

9 Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlage
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rechnung flr den Erschitterungsschutz wird nicht genannt. Da dies aber mindlich im Projekt-
beirat gefordert wurde, entsprechen wir diesem Wunsch der Region und haben die Forderung
im Folgenden entsprechend betrachtet.

Derzeit liegen die erschiitterungstechnischen Gutachten fiir PFA 6 (keine Betroffenheiten), PFA
5.1 (ein betroffenes Gebadude) und PFA 1 (mehrere Betroffenheiten) vor. Um eine (ibergreifende
Aussage fir alle PFAs zu treffen, wird als Referenz PFA 1 angesetzt. Fiir PFA 1 ergeben sich
rund 148 betroffene Gebaude. Mit der SchutzmafRnahme besohlte Schwellen am Gleis fiir 0,28
Mio. Euro verbleiben 42 zu schiitzende Gebaude. Fir diese Betroffenen wird ein Entschadigungs-
verfahren eingeleitet. Aufgrund der individuellen Betrachtung je Gebdude bspw. nach Zustand
und Erschitterungseinwirkungen gibt es keine Anhaltswerte sowie einheitliches Vorgehen fiir
Entschadigungszahlungen. Zur Kostenabschatzung wird eine Zahlung von 50 Tsd. Euro pro Ge-
baude angenommen. Dies ergibt eine Gesamtsumme von rund 2,4 Mio. Euro fiir PFA 1. Alle
weiteren Abschnitte werden deutlich weniger Betroffenheiten aufzeigen. Zur Abschatzung wird
die Halfte der Kosten von PFA 1 fiir die verbleibenden vier Abschnitte angesetzt. Dadurch erge-
ben sich Gesamtkosten von rund 7,2 Mio. Euro.

Allgemein werden Erschiitterungen von einer Vielzahl von Parametern wie Zugart und -ge-
schwindigkeit, Bodeneigenschaften, Hindernisse im Boden, Grundwasser, Ankopplung des Ge-
baudes an den Untergrund und Eigenfrequenz der Decken bestimmt. Die verschiedenen Ein-
flisse fihren dazu, dass z.B. Gebaude im selben Abstand zum Gleis bei gleichem Zugverkehr
unterschiedlich betroffen sein kénnen. Im gleichen MaRe ist die Wirkung der vorhandenen
SchutzmaBnahmen am Gleis zu sehen, sprich MaRBnahmen kénnen den Einfluss reduzieren,
nicht verandern oder sogar erhohen. Dementsprechend kann aus wirkungsmindernder Sicht
keine praferierte Schutzmalinahme genannt werden. Fir die Umsetzung von MaRnahmen im
gesetzlichen Rahmen wird ein Kosten-Nutzen-Faktor betrachtet. Ein vollstandiger Schutz vor Er-
schitterungen mit aktiven Maflnahmen am Gleis ist derzeit technisch nicht moglich. Es gibt le-
diglich einen Maximalschutz, welcher unabhangig eines Kosten-Nutzenverhaltnisses ist. Am Bei-
spiel PFA 1 wiirde der Maximalschutz (inkl. Annahme fiir Entschadigungszahlungen) rund 4 Mio.
Euro betragen. Wendet man das o.g. Vorgehen an, ergeben sich PFA-libergreifend rund 12 Mio.
Euro fiir die maximal mégliche Lésung von Schutzfallen.

Bezeichnung Vorzugsvariante = Mehrkosten Forderung Bemerkung

[T€] [T€]

Projektiibergreifende (Kern)For- 7.200 12.000
derung

Gemeindespezifische Forderung

Gesamtsumme 7.200 12.000

Tabelle 9: Ubersicht Kernforderung Erschiitterungsschutz in Bauabschnitten®

3.5.2.2 Kernforderung 2.2: Erschiitterungsschutz im Bestand

Auch hier gilt, dass der zweigleisige Neu- und Ausbau der geplanten Strecke 1100 zwischen Bad
Schwartau und Puttgarden eine wesentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV ist, in Liibeck
jedoch zwei unterschiedlich zu betrachtende Bereiche vorliegen (vgl. Kapitel 3.5.1.4): Der Haupt-
giterbahnhof als Bereich mit wesentlicher Anderung und der Bereich zwischen Hauptbahnhof
und Bad Schwartau ohne eine wesentliche Anderung.

Gemeindespezifische Forderung zum Erschiitterungsschutz im Bestand der Hansestadt
Liibeck

Forderung 148 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschldge):

»Gleichbehandlung der von Schienenverkehrserschiitterungen und sekundarem Luftschall Be-
troffenen bei der Berlicksichtigung von Schutzanspriichen.

Bemessung der VorsorgemalBnahmen gegen Schienenverkehrserschiitterungen unabhangig von
Vorbelastungen und Pegeldifferenzen, also entsprechend DIN 2142-2 (Erschiitterungen im Bau-
wesen, Teil 2: Einwirkungen auf Menschen in Gebduden) - ebenso wie fiir die ca. 55 km lange

10 Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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Neubaustrecke der Schienenanbindung beginnend mit der Gemeinde Ratekau. Deshalb: voll-
standiger Ersatz des vorhandenen, veralteten Gleisoberbaus in der gesamten Ortsdurchfahrt Bad
Schwartau und Neubau entsprechend Regelbauweise. Zusatzlich: Durchgehender vorsorglicher
Einbauerschiitterungsmindernder Konstruktionen und Bauteile in ausreichender, fachgutachter-
lich nachgewiesener Bemessung (anstatt vereinzelter nachtrdglicher Entschiddigungsmal3nah-
men, fiir die jeweils erst noch ein Nachweis der Uberschreitung der prognostizierten Belastung
erforderlich wird).”

Gesetzlicher An- kein gesetzlicher Anspruch, da zwischen Liibeck -
spruch: Hbf und der PFA 1-Grenze kein erheblicher bauli-

cher Eingriff vorliegt. Im Bereich des Hauptgiter-

bahnhofs erfolgt eine erschiitterungstechnische Be-

trachtung, deren Ergebnisse noch nicht bekannt

sind. SchutzmalBnahmen kdénnen sich aus der Be-

trachtung ergeben und waren gesetzlich geschuldet.

Forderung: Ann.: Die Erschitterungen kénnen auf dem gesam-
ten Streckengleis vsl. mit besohlten Schwellen und
Betontrégen reduziert werden (Bau-km 100,0 bis
Bau-km 105,0). Besohlte Schwelle (2.500 m * 2
Gleise)/ 0,6m Schwellenabstand = ca. 8.400
Schwellen; 200 €/Stk.; 1.680.000 €

Betontrog (2.500 m * 2 Gleise) Trog 2.500 €/m 12.500.000 €
(inkl. Unterschottermatten und Oberbau)

= Ubergesetzliche Forderungen in Hohe von mindestens: ca. 14.180.000 €

Bezeichnung Vorzugsvariante = Mehrkosten Forderung Bemerkung

[T€] [T€]

Projektiibergreifende (Kern)For-
derung

Gemeindespezifische Forderung - 14.180
Libeck - 14.180
Gesamtsumme - 14.180

Tabelle 10: Ubersicht Kernforderung Erschiitterungsschutz im Bestand!!

3.5.3 Kernforderung 3: Trassenverlauf

Die Kernforderungen zum Thema Trassenverlauf untergliedern sich in die Themen Umfahrungen
und Trassierung (Kernforderung 3.1) sowie Trog- und Tieferlegungslosungen (Kernforderung
3.2). Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne
Risikozuschlage.

3.5.3.1 Kernforderung 3.1: Umfahrungen und Trassierung
Forderung a) des Forderungskataloges an die Bahn:

»Bei der Planung des Trassenverlaufs und LarmschutzmalBnahmen ist eine Teilung von Ortschaf-
ten zu vermeiden.”

Mal3nahme im Projekt:

11 Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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Diese Forderung wurde in der Planung, wo technisch und umweltrechtlich machbar und unter
Einbezug der Gemeinde beriicksichtigt und u.a. durch die bereits beplanten Umfahrungen ver-
schiedener Ortschaften (maf3geblich durch das Raumordnungsverfahren) umgesetzt. Aktuell sind
weitere Machbarkeitsstudien in Erstellung.

Gemeindespezifische Forderungen zu ,Umfahrungen und Trassierung®“ Ratekau

Forderung 9 (Basis der folgenden Kostenansdtze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

~Umfahrung der Ortschaft Ruppersdorf dhnlich der Vorzugsvariante im Raumordnungsverfahren,
um eine Teilung der Ortschaft und eine Einkesselung von Hausern durch die BAB A1 und Neu-
bautrasse zu vermeiden.”

Gesetzlicher An- Vorzugstrasse der DB folgt der Biindelung der Ver- -
spruch: kehrstrager und maximiert den Abstand zur dichten
Besiedlung/Ortschaften.

Forderung: Verlegung der Bahntrasse an die Ortschaft GroRR
Timmendorf. Mehrkosten fiir zusatzliche Strecken-
lange ca. 195 m Oberbau * 2 Gleise, Entwasserung
1.200,00 €/m, auRerdem zusatzliche Flachenzer-
schneidung. 470.000 €

ca. 1000 m Larmschutzwand; Hohe = 3 m; 2.709 € * 2.709.000 €
1000 m, im Bereich Neuhof

Forderungen in Hohe von: ca. 3.179.000 €

Alternativpriifungen inklusive der Priifung der o0.g. Trasse war Bestandteil des Raumord-
nungsverfahrens. In Abstimmung mit der Gemeinde Ratekau wird derzeit gepriift, ob eine
Verlegung der Trasse zwischen den Ortschaften GroR Timmendorf und Ruppersdorf be-
ziiglich aller Schutzgiiter die bessere Variante darstellt. Die Umfahrung der Ortschaft Rup-
persdorf hatte eine Erhohung der Betroffenheiten zur Folge. Eine lirmschutztechnische
Untersuchung wird im Rahmen der Alternativpriifung erstellt. Die Vorzugsvariante verfolgt
die Pramisse der Biindelung der Schienenstrecke mit der BAB 1. Eine Abwagung der Be-
troffenheiten zwischen beiden Varianten wird abschlieBend im Rahmen des Planfeststel-
lungsverfahren durch das EBA erfolgen.

Forderung 10 (Basis der folgenden Kostenansétze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

»Zur Entlastung der anliegenden Bevélkerung in Ratekau und Ruppersdorf ist die Verlegung der
Uberholgleise in nérdlicher Richtung zu priifen.”

Anspruch: Wirtschaftliche, oberflachennahe Trassierung, um -
Erdarbeiten zu minimieren

Forderung: Verlegung der Weichen vom geraden Gleis in den 30.000 €
Ubergangsbogen, zusatzlich hoher Planungsauf-
wand, Mehrkosten: 7.500 €/ Stk.; neue Trassierung, 80.000 €

Anpassung der Bauwerke, zusatzliche Erdbewe-
gung, erneute Entwasserungsplanung

= Ubergesetzliche Forderungen in Héhe von: ca. 110.000 €

Die Verlegung der Uberholgleise wiirde im Vergleich zur aktuellen Variante 0,1 Mio. Euro
an Mehrkosten bezogen auf die Vorzugsvariante bedeuten und die dafiir notige Umtras-
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sierung hitte eine Veranderung der Betroffenheiten zur Folge. Die Vorzugsvariante ver-
folgt die Pramisse der Biindelung der Schienenstrecke mit der BAB 1. Eine Abwéagung der
Betroffenheiten zwischen beiden Varianten wird abschlieBend im Rahmen des Planfest-
stellungsverfahren durch das EBA erfolgen. Ungeachtet dessen wird mit der vorgenannten
Priifung der Umfahrung Ruppersdorf die Verlegung des Betriebsbahnhofes gepriift.

Gemeindespezifische Forderung zu ,,Umfahrungen und Trassierung® Schlamin

Forderung 86 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

»Wie schon von Blirgern der Gemeinde Schashagen im ROV vorgebracht, verlangt die Initiative
»Blirger Schlamins® die ergebnisoffene Priifung einer Trasse 6stlich der Autobahn Al. Die Que-
rung der Autobahn kénnte zwischen der StralSe ,Am Stegelbusch® und Rastplatz ,,Hasselburger
Miihle“ erfolgen. Die Betroffenheit der Ortschaften wird durch diese Alternative stark reduziert.
Ferner wechselt die favorisierte Trassenvariante ohnehin vor Oldenburg auf die Ostseite der Au-
tobahn.

Mit der Westtrassenentscheidung verlagern sich Konfliktfdlle und entsprechende Schutzanforde-
rungen von der Ostseite der BAB (Windenergiefelder Lensahn, Ortschaft Damlos) in die sehr
dichte Siedlungsnahe um Schlamin herum. Wenn es bei dieser Trassenfiihrung bleibt, so erwartet
Schlamin kompensatorische Zusatzinvestitionen in die SchutzmalBnahmen bzgl. Ldrm, Erschlit-
terung und ortsbaulicher Gestaltung.”

Alternativpriifungen inklusive der Priifung einer Trasse 6stlich der Autobahn war Bestand-
teil des Raumordnungsverfahrens. Oben genannte kompensatorische Zusatzinvestitionen
sind mit der Vorzugsvariante als Teil des gesetzlichen Schutzanspruchs zu Schienenver-
kehrslarm und Erschiitterungswirkungen enthalten. AuBerdem sind die geforderten
SchutzmaBnahmen bereits in die Kernforderungen nach ,,Vollschutz“ und ,,eine Immissi-
onsgrenzwert von maximal 49 dB(A)“ enthalten. Die Ostvariante wiirde im Vergleich zur
Westvariante 33,9 Mio. Euro an Mehrkosten bedeuten. Die Vorzugsvariante verfolgt die
Priamisse der Biindelung der Schienenstrecke mit der BAB 1. Eine Abwagung der Betrof-
fenheiten zwischen beiden Varianten kann nur im Rahmen des Planfeststellungsverfahren
durch das EBA erfolgen.

= Ubergesetzliche Forderungen in Héhe von: 0€

Bezeichnung Vorzugsvariante Mehrkosten Forderung Bemerkung

[T€] [T€]

Projektiibergreifende
(Kern)Forderung
Gemeindespezifische For- - 3.289
derung

Ratekau - 3.289
Gesamtsumme - 3.289

Tabelle 11: Ubersicht Kernforderung Umfahrungen und Trassierung!?
= Forderung wurde aus Sicht der DB Netz AG umgesetzt

3.5.3.2 Kernforderung 3.2: Trog- und Tieferlegungslosungen
Forderung b) des Forderungskataloges an die Bahn:

»Bei der Planung der Trasse in Siedlungsnahe sind Troglésungen und Untertunnelungen statt
Bdschungen sowie in bestimmten Bereichen auch Einhausungen vorrangig zu beriicksichtigen.”

MaRnahme im Projekt (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Pla-
nungskosten und ohne Risikozuschldge):

12 Basis dieser Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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Nach EBA-Umweltleitfaden Teil VI, Kapitel 4.2.6 ,VerhadltnismalRigkeit von aktiven Schallschutz-
malinahmen® Punkt 3, Variantenuntersuchung, werden als aktive SchallschutzmaRnahmen
Larmschutzwande (AuRenwande, Mittelwande), Larmschutzwélle und das BUG betrachtet. Dar-
Uber hinaus wird nach der aktuellen ,Schall03“ (Anlage 2 zu § 4 der 16. BImSchV) auch die
Priifung innovativer Malinahmen, welche im Konjunkturprogramm Il erprobt wurden, mit einbe-
zogen. Als solche Innovationen sind derzeit niedrige Schallschutzwande, Schienenstegdampfer/-
abschirmungen, Schienenschmiereinrichtungen, Briickenentdrohnung, High Speed Grinding und
Gabionenwande anzusehen.

Im Zuge der Bundestagsbeschliisse vom 28. Januar 2016 ,Menschen- und umweltgerechten
Ausbau der Rheintalbahn realisieren® (Drucksache 18/7364) und ,Menschen- und umweltge-
rechte Realisierung europdischer Schienennetze® (Drucksache 18/7365) wurde u.a. die Finan-
zierung liber das gesetzliche Maf hinausgehenden Schallschutzes durch beispielsweise Tunnel
oder Tieferlegungen bewilligt. Im Gegensatz dazu wurde eine geforderte Tunnellésung vom Bun-
desverwaltungsgericht im Urteil vom 29. Juni 2017 (3 A 1.16) lber den Planfeststellungsbe-
schluss fiir den Abschnitt 2 der Dresdner Bahn abgewiesen. Da die planfestgestellte Variante alle
Konflikte umfangreich I6st, wurde sich insbesondere wegen der hohen Kosten und der langen
Bauzeit gegen die Tunnellésung ausgesprochen.

Zusammenfassend resultieren aus berechneten Trogvarianten Mehrkosten in Héhe von 331,0
Mio. Euro (577,7 Mio. Euro Mehrkosten vor der Bildung von Akzeptanzlésungen). Der grofite
Anteil hiervon fallt auf die Troglosung in Bad Schwartau (Mehrkosten in Hohe von 215,6 Mio.
Euro). Im Folgenden werden die betrachteten Varianten beschrieben und deren Auswirkungen
auf Projekt und Umwelt erlautert. Weitere Einzelheiten zu Forderungen und den monetaren Ab-
schatzungen sind im Anhang 3 aufgezeigt.

= Forderung Gemeinde Bad Schwartau: Troglosung im Bereich Bad Schwartau
(Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und
ohne Risikozuschlage)

Die Vorzugsvariante sieht als SchallschutzmalRnahmen in Bad Schwartau den Bau von Schall-
schutzwanden von 2 m bis 6 m H6he und die Durchfiihrung des Schleifverfahrens BuG vor.

Vorrangig aus Griinden eines besseren Larm- und Erschitterungsschutzes und optischer Beein-
trachtigung (Zerschneidung/ Sichtachsen) wird von der Stadt Bad Schwartau eine Tieferlegung
der Strecke gefordert. Es wurden Bedenken vorgetragen, dass Larmschutzwande eine negative
Auswirkung auf das Stadtbild haben kdnnen, diese sollen durch eine Tieferlegung minimiert wer-
den. AuRerdem sollen Aufhebungskonzepte von Bahniibergangen positiv beeinflusst werden, so
dass stadtebauvertragliche und konfliktarme Ersatzbauwerke realisiert werden kénnen.

Die Vorhabentragerin hat die Machbarkeit eines Trogs in Ortslage gepruft. Dabei wurde die Lange
des Rampen- und Trogbereiches an ortlichen Zwangspunkten ausgerichtet. Die Tieferlegung
wurde daher zwischen den Stiitzen der Autobahnbriicke der BAB 1 und der Eisenbahniberfiih-
rung lber die Schwartau (ca. 2 km) untersucht.

Dabei muss das tiefer zu legende Gleis aus Sicherheitsgriinden im Vergleich zum Bestand um
2,90 m abgeriickt werden. Durch den notwendigen Verbau (beidseitig Bohrpfahlwande) ergibt
sich einseitig ein zusatzlicher Flachenbedarf von 5,90 m (iber die gesamte Lange des Trogbau-
werkes. Auf der anderen Seite ist noch einmal ein Streifen von 1,50 m erforderlich. Hieraus re-
sultiert wiederum die Notwendigkeit, mindestens zwei Wohngebaude entfernen zu missen. Dar-
Uber hinaus sind temporar weitere Bauflachen, sowohl bahnlinks als auch bahnrechts, erforder-
lich.

Die wesentlichen baulichen MalRnahmen eines Troges sind der Bau von 6 km (3 x 2 km) Bohr-
pfahlwanden, der Riickbau der mittleren 2 km langen Bohrpfahlwand, das Betonieren einer was-
serdichten Trogsohle, der Aushub von Erdmassen, die Wiederherstellung des Bahnhofsgebau-
des, erganzende SchallschutzmalRnahmen und die Herstellung der Bahnanlage. Die schalltech-
nischen Abschatzungen zum Trog wurden mit einem vorlaufigen Prognosehorizont 2030 berech-
net. Dabei zeigte sich, dass die Schutzwirkung innerhalb der Rampenbereiche geringer ist als bei
der erreichten Maximaltiefe. In den Erdgeschossen ermdglicht ein Trog eine deutlich bessere

37



DB| NETZE

Schutzwirkung, aufgrund einer vollstandigen Absorption des direkt zum Immissionsort gerichte-
ten Schalls. Somit treten nur noch Beugungseffekte auf, wodurch betroffene Obergeschosse
keine verbesserte Schutzwirkung erhalten.

Die schalltechnischen Untersuchungen ergaben, dass fiir die Vorzugsvariante ohne Larmschutz
in Bad Schwartau 837 Schutzfalle bestiinden. Durch die Realisierung der Larmschutzmalnah-
men gemald der Vorzugsvariante - d.h. Schallschutzwande und Schleifverfahren - fiir rund 22,4
Mio. Euro werden rund 97 % der Betroffenheiten gelost (Nr. 3 in der untenstehenden Abbildung).
Ein Trog von 4 m Tiefe ohne zusatzliche SchutzmaRnahmen kann nur knapp (ber die Halfte der
Schutzfille in Bad Schwartau losen (433 von 837), weshalb zusatzliche SchutzmalRnahmen er-
forderlich sind (Nr. 1 in der untenstehenden Abbildung). Ein Trog mit 7 m Tiefe kann 544 von 837
Schutzfallen I6sen (Nr. 2 in der untenstehenden Abbildung).

Auszug, sortiert nach geldsten Schutzfillen, inkl. Ergebnisse Machbarkeitsstudie 7 m Troglosung

Geloste Verbleibende Kosten
Schutzfille Schutzfille [Mln EI.IR]
Trog (4 m)

\ -

Bemerkung

Bauen unter roll. Rad, min. 6 %z Jahre
Bauzeit. 235 Mio. Euro inkl. Risikozuschlag.

Bauen unter roll. Rad, min. 8 Jahre Bauzeit.
320 Mio. Euro inkl. Risikozuschlag.

‘ 789 ‘ ‘ 48 22 .4 27 ‘ ‘ DB-Vorzugsvariante

siehe Nr. 1, abgeschatzt nach Gutachten. 273
Mio. Euro inkl. Risikozuschlag.

*Kosten pro Schutzfall inkl. Risikozuschlag

| |
| |
ERCRTrra | 7 || o [ = w4 || |
| |

Trog (4 m), SSW, Galerien, ‘ 837 ‘ ‘ 0

" BiiG, Deckelung (~71 m)

Abbildung 18: Variantenvergleich Bad Schwartau

Um den geforderten Vollschutz zu gewahrleisten, sind zusatzlich zu den Trégen t=4,0 m oder
t=7,0 m weitere Schallschutzmalinahmen erforderlich. Dazu wurden zahlreiche innovative Mog-
lichkeiten des Schallschutzes tberpriift. Beide Vollschutzvarianten mit und ohne Trog (Nr. 4 und
5 in der obenstehenden Abbildung) sind jeweils mit Schallschutzwanden, ,Besonders iberwach-
tem Gleis®, Galerien und mit einer Einhausung/Deckelung im Bereich der Elisabethstrale mog-
lich.

Im weiteren Verlauf wurde die Variante Vollschutz mit Trog (t=4,0 m) und weiteren Schallschutz-
maRnahmen fiir rund 238 Mio. Euro (Nr. 5 der obenstehenden Abbildung. 273 Mio. Euro inkl.
Risikozuschlag) verfolgt. Dagegen ware die Vollschutzvariante ohne Trog mit rund 33 Mio. Euro
herzustellen (Nr. 4 der obenstehenden Abbildung).

Zur Ermittlung der Baukosten fiir die Trogvarianten wurde eine Machbarkeitsstudie durchgefiihrt.
Der Kostenansatz dieser Studie enthalt einen dem Planungsstand entsprechenden Risikozu-
schlag von 20 %. Zur Zahlenkonformitat und zur Vermeidung doppelter Risikozuschlage werden
die zu erwartenden Baukosten im vorliegenden Bericht daher ohne Risikozuschlag aus der Mach-
barkeitsstudie fortgefiihrt: Ohne den Risikozuschlag von 20 % betragen die Baukosten fiir den
Trog t=4,0 m 200 Mio. Euro (Nr. 1 der obenstehenden Abbildung. 235 Mio. Euro inkl. Risikozu-
schlag) - fiir den Trog t=4,0 m als Vollschutzlésung 238 Mio Euro (Nr. 5 der obenstehenden Ab-
bildung. 273 Mio. Euro inkl. Risikozuschlag).

MalRgebende Randbedingung fiir die Errichtung eines Trogs in Bad Schwartau ist, dass die Bahn-
verbindung nach Kiel und der Regionalverkehr nach Neustadt i.H. wahrend der Bauzeit aufrecht-
erhalten werden muss. D.h. wahrend die Baugrube fiir das eine Gleis errichtet wird, muss der
Bahnbetrieb auf dem angrenzenden Bestandsgleis aufrechterhalten werden. Eine Herstellung
des Trogs (t=4,0 m) unter Vollsperrung wiirde 4,75 Jahre in Anspruch nehmen, der erforderliche
Bau unter Bahnbetrieb wiirde ungefahr 6,5 Jahre dauern. Dagegen wiirde der Bau der gesetzli-
chen Variante ca. ein Jahr andauern und ware unter Bahnbetrieb moglich. Im Zuge der Gespra-
che mit der Stadt Bad Schwartau hat die DB weitere folgende Varianten gepriift:
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433 404 200/ 130* 5427 334° 52 Mio € | | Genering wLmatars sone Aeagns
Erschiitierungsschutz
474 363 2254 145** 559% 348*
544 293 270°/ 180~  588%/ 386" 88 Mio € e ety
Erschitierungsschuiz
624 213 13,3' 21 Legende:
X Risiko Anwendung Tunnelrichtlinie
723 114 279°189*  455%303* ~ Bauen unier Toalsperung
SSW Schallschutzwand
. SSD Schienenstegdampf
760 7 199 26 BUG Besonders Lberwachtes Gls
Kost be:
73 2 223" 153* 33“’ e R::I:réaa“izsleen ohne Planungskosten
789 48 20,8* 26,4
279 + X*/ 455 + X/
817 20 189+ " 303+ xo+
831 6 32,5 39,1*
833 4 233%/163** 322% 214*
837 0 33* 39,4*
837 0 238%/ 168** 326% 220**

Tabelle 12: Varianten und ihre Auswirkungen fiir Bad Schwartau'?

Zu der 0.g. Forderung besteht ein langerer Austauschprozess zwischen der DB und
der Stadt Bad Schwartau. Mit dem Ziel einer Akzeptanzlosung fanden seit Oktober
2018 Gesprache unter Beteiligung des Landes Schleswig-Holstein statt, in denen
man sich u.a. auf Bewertungskriterien bei der Betrachtung geeinigt hat. Das letzte
Treffen dazu fand am 11.12.2018 zwischen der Stadt Bad Schwartau, der DB Netz
AG und dem Land Schleswig-Holstein statt. Nach Ubermittlung der durch die Stadt
Bad Schwartau beauftragten Machbarkeitsstudie fiir einen 7 Meter tiefen Trog am
10.12.2018, werden die Annahmen dazu nun hinsichtlich der Kosten- und Termin-
betrachtung mit dem ausfiihrenden Planungsbiiro abgeglichen. Zusitzlich zum 7
Meter und 4 Meter tiefen Trog soll ein Trog mit 2,50 Meter Tiefe betrachtet werden,
um die Grundwasserproblematik auszuschlieBen. Die Ergebnisse des durch die
Stadt Bad Schwartau beauftragten Planungsbiiros dazu, sollen vor dem nachsten
Gesprach am 14.01.2019 vorliegen, Fiir diese drei Varianten werden auch immer die
Auswirkungen auf noétige Voll- oder Teilsperrungen mit entsprechendem Schienen-
ersatzverkehr abgeleitet.

Da bisher keine Akzeptanzl6sung gefunden werden konnte, bleibt die Forderung
unter Vorbehalt des nichsten Gespriachs am 14.01.2019 und dessen Ergebnis im
vorliegenden Bericht mit der Kostenermittlung der DB erhalten.

13 Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlage.
Die Varianten eines Troges mit 4 m und 7 m Tiefe sind ebenfalls von der Stadt Bad Schwartau tiber eine Machbar-
keitsstudie gepriift worden. Beide Varianten sind zu den DB Varianten nicht vergleichbar, da sie nur das reine Trog-
bauwerk beriicksichtigen. Flankierende MafRnahmen wie Larmschutz, Neubau der Verkehrsstation, Neubau von Bahn-
steigzugangen, Neubau der Gleisanlage, Grundwasserhaltung und weitere AusriistungsmalRnahmen sind weder zeit-
lich noch monetdr bewertet.

Die von Bad Schwartau ermittelten Bauzeiten bzw. Zeitrdume fiir eine Vollsperrung weichen von den DB ermittelten
Zeit ab. Auch hier kann der Vergleich nicht gefiihrt werden, da wesentliche Bauarbeiten nicht ber{icksichtigt werden.

Eine abschliefende Akzeptanzlésung soll im nachsten Gesprach am 14.01.2018 definiert werden. Die Bewertung er-
folgt nach gemeinsam festgelegten Kriterien: Larmschutz, Konfliktidsung zu den Bahniibergdngen, stadtebaulicher
Vertraglichkeit, Private Betroffenheit und den bedingenden Faktoren wie Kosten, Bauzeit, Qualitit und Dauer eines
moglichen Schienenersatzverkehrs und der Sicherheit gegen Grundwasser und Hochwasser.
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* Forderung Gemeinde Sierksdorf - Trog bzw. Tieferlegung im Bereich Sierksdorf
(Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und
ohne Risikozuschlage)

Die im vorliegenden Dokument verglichenen Varianten sind in der folgenden Tabelle hervorge-
hoben und untenstehend erlautert.

Vorzugsvariante

Trogforderung
Sierksdorf

Akzeptanzlosung
Tieferlegung Sierksdorf

- Trasse in Dammlage (400 m)

- Einschnitt mit bis zu 8 m
Tiefe (1.100 m)

-ca. 600 m

- Einschnitt mit bis zu 12 m
Tiefe (1.500 m)
- Davon 900 m als Trog (ohne

- Einschnitt mit bis zu 10,5 m
Tiefe (1.100 m)

tieferen Baugrund

Basisdaten Schallschutzwénde mit einer Deckelung) - ca. 50 m Schallschutzwinde
Hohe von 3,0 m bzw. . o -
« - ca. 100 m Schallschutzwande mit einer Hohe von 3,0 m
- ca. 50 m Schallschutzwande o N
o - . mit einer Hohe von 3,0 m
mit einer Hohe von 3,0 m bei
der Akzeptanzldsung
Li Alle Schutzfille werden ak- Alle Schutzfdlle werden aktiv Alle Schutzfdlle werden aktiv
armschutz . o .. o
tiv gelost gelost geldst
Verkehr - - -
Risikobehaftet
Risikobehaftet Nicht kalkulierbares Verhalten von  Risikobehaftet
Baugrund/ Organische Weichschichtenin ~ Grundwasser auf das Bauwerk Organische Weichschichten in
Grundwasser Form von Torf und Mudden im  Organische Weichschichten in Form von Torf und Mudden im

Form von Torf und Mudden im tie-
feren Baugrund

tieferen Baugrund

Flacheninan-

Geringe Flacheninanspruch-

Geringe Flacheninanspruch-

Geringe Flacheninanspruch-

(Vorzugsvariante in Bezug zur
Akzeptanzlésung)

spruchnahme nahme nahme nahme
BaumaRnahmen unter Vollsper-  BaumaBnahmen unter Voll-
Bauzeit BaumaBnahmen unter Voll- rung sperrung
sperrung Verlangerung der Baumalinahmen  Geringfligige Verlangerung der
um ca. 24 Monate BaumaRnahmen
Gesamtkosten:
15,5 Mio. Euro
Kosten (TYgr?grg;griT]a?te in Bezug zur Gesamtkosten: 79 Mio. Euro Gesamtkosten: 12,5 Mio. Euro
1 SgMio Eu%o Mehrkosten: 63,5 Mio. Euro Mehrkosten: 1 Mio. Euro

Tabelle 13: Vergleich zwischen Vorzugsvariante und Forderungen Sierksdorf!*

siert.

Durch einen kontinuierlichen Dialog mit den Gemeinden konnten zu wichtigen For-
derungen Akzeptanzl6sungen erarbeitet werden. Aufgrund der weiter anhaltenden
Abstimmungsprozesse in Bad Schwartau und noch ausbleibenden Bestitigungen,
in Form von Gemeindevertreterbeschliissen, zu einzelnen Forderungen, wurde der
an die DB Netz AG gerichtete Forderungskatalog noch nicht abschlieBend aktuali-

Zu der o.g. Forderung wurde zwischenzeitlich eine libergesetzliche Akzeptanzlo-
sung erarbeitet. Unter Vorbehalt der ausstehenden Aktualisierung des Forderungs-
kataloges durch den Projektbeirat, bleibt die Forderung im Dokument erhalten. Die
angezeigten Mehrkosten werden als durchgestrichene Position in der Zusammen-
fassung (Kapitel 3.5.5) aufgezeigt, aber sind nicht in den Gesamtkosten der Kern-
forderungen enthalten. Der folgende Abschnitt beschreibt die Akzeptanzlosung.

Die DB-Vorzugsvariante sieht, aufgrund der sehr wechselhaften Gelandehoéhen, einen bis zu 8
m tiefen Einschnitt fir ca. 11,5 Mio. Euro vor, der sich auf der geplanten Strecke von Bau-km
1249 bis Bau-km 126,0 befindet. Laut Larmschutzkonzept ist im Bereich Sierksdorf eine Larm-

14 Basis dieser Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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schutzwand mit ca. 600 m Lange und 3,0 m Hohe fiir etwa 1,5 Mio. Euro geplant. Mit dem ge-
setzlich vorgesehenen Larmschutz werden 100 % der Schutzfalle in diesem Bereich mit aktiven
Malinahmen gelost.

Die Vertreter des Arbeitskreises FBQ der Gemeinde Sierksdorf fordern ,eine Begradigung der
Gradienten [zwischen Bau-km 124,9 bis 126,0] als Schallschutz [MaRnahme].*

Zur Bewertung der Forderung hat die DB Netz AG, im Rahmen der Erwartung einer Akzeptanzl6-
sung, eine weitere Tieferlegung der Trasse, mit einer maximalen Tiefe unter Gelandeoberkante
von ca. 10,5 m und einer Gesamtlange von ca. 1.100 m, untersucht. Der Gemeinde wurden im
Jahr 2017 die Larmschutzkonzepte inkl. der Vollschutzvarianten vorgestellt. Allerdings wiinscht
sich die Gemeinde eine weitere Reduzierung der Larmbelastung im Bereich Sierksdorf und keine
Losung mit Larmschutzwanden aufgrund des Landschaftsbildes.

Der Bau der Tieferlegung findet unter Vollsperrung der Strecke 1100 statt. Zur derzeitigen Pla-
nungsphase konnen noch keine weiteren umwelttechnischen Auswirkungen, wie beispielsweise
Eingriff in das Grundwasser, abgeschatzt werden. In den erfolgten Machbarkeitsuntersuchungen
wurde der Fokus auf die rein technische Umsetzbarkeit gelegt. Weitere Betrachtungen wurden
vorerst auRen vorgelassen. Eine gesonderte Abschatzung zum Schallschutz fand in diesem Be-
reich nicht statt.

Im Forderungsbereich gibt es eine Uberscheidung mit den vorgenannten LiarmschutzmaRnah-
men der Vorzugsvariante von ca. 50 m, davon ergeben sich Kosten in einer Héhe von ca. 0,13
Mio. Euro. Der Uberschneidungsbereich zwischen der Larmschutzwand und der geforderten
Tieferlegung befindet sich am Anfang der Absenkung, dort wird die Trasse nur geringfugig tiefer-
gelegt und deswegen ist einen Verzicht auf eine Larmschutzwand nicht vorgesehen.

Die Trassenhohen vor und nach dem Einschnitt missen aufgrund der Tieferlegung nur geringfi-
gig angepasst werden. Im tieferen Baugrund sind organische Weichschichten in Form von Torf
und Mudden vorhanden, dies bedeutet ein zusatzliches Bau- und Planungsrisiko. Die Mehrkosten
fir die beschriebene Tieferlegung wiirden sich auf ca. 1,0 Mio. Euro belaufen (Gesamtkosten von
ca. 12,5 Mio. Euro).

= Forderung Gemeinde Sierksdorf — Trog bzw. Steilwand im Bereich Roge
(Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und
ohne Risikozuschlage)

Die im vorliegenden Dokument verglichenen Varianten sind in der folgenden Tabelle hervorge-
hoben und untenstehend erlautert.

5 Trogforderung Akzeptanzlosung
VB R L Roge Steilwand Roge
Trogforderung:
- Einschnitt mit bis zu ) . o )
14 m Tiefe (1.200 m) - ElmBsOc(;mltt mit bis zu 16 m Tiefe
-ca.510m . (D g&o s T h - Einschnitt mit bis zu 14 m
Schallschutzwiande mit einer DaVE”| )m als Trog (ohne Tiefe (810 m)
Héh 0 eckelung ) : . .
Basisdaten ? evon3,0m - ca. 225 m Schallschutzwande Bahnlinks eine Ste'l.lwand und
Steilwandforderung: mit einer Hohe von 3.0 m Bahnrechts eine Boschqu
- Einschnitt mit bis zu B ’ - ca. 100 m Schallschutzwande
i Anpassung Bauwerke mit einer Hohe von 3,0 m
14 H;O-I;)Iefe (810 m) Neustadter StraRe und ’
- Ca. m Sierh W
Schallschutzwande mit einer ierhagener e
Ho6he von 3,0 m
Lirmschutz Alle Schutzfille werden ak- Alle Schutzfdlle werden aktiv Alle Schutzfille werden aktiv
tiv gelost gelost gelost
1 StraBeniiberfiihrung, 1 StraBeniiberfiihrung,
1 Eisenbahniiberfithrung 1 Eisenbahniiberfiihrung
StraBenlberfiihrung Neustad-  StralRentberfiilhrung Neustadter
Verkehr -
ter StralBe Stralte
Eisenbahniiberfiihrung Sierha-  Eisenbahniiberfiihrung Sierhage-
gener Weg ner Weg
Baugrund/ Risikobehaftet Risikobehaftet Risikobehaftet
Grundwasser Derzeit nicht kalkulierbares Nicht kalkulierbares Verhalten von Nicht kalkulierbares Verhalten
Verhalten von Grundwasser Grundwasser auf das Bauwerk von Grundwasser
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auf das Bauwerk

Organische Weichschichten in
Form von Torf und Mudden im
tieferen Baugrund

Organische Weichschichten in
Form von Torf und Mudden im tie-
feren Baugrund

Organische Weichschichten in
Form von Torf und Mudden im
tieferen Baugrund

Mehrkosten: 55,5 Mio. Euro

Flacheninan- Geringe Flacheninanspruch-  Geringe Flicheninanspruch- Geringere Flicheninanspruch-
spruchnahme nahme nahme nahme
BaumaRnahmen unter Vollsper-  BaumaBnahmen unter Voll-
Bauzeit BaumaRBnahmen unter Voll- rung sperrung
sperrung Verlangerung der Baumalinahmen  Verlangerung der BaumafRnah-
um ca. 30 Monate men um ca. 20 Monate
Gesamtkosten:
17,5 Mio. Euro
(Vorzugsvariante in Bezug zur ) . . .
Kosten Trogforderung) Gesamtkosten: 73 Mio. Euro Gesamtkosten: 40 Mio. Euro

Mehrkosten: 23 Mio. Euro

17 Mio. Euro
(Vorzugsvariante in Bezug zur
Akzeptanzldsung)

Tabelle 14: Vergleich zwischen Vorzugsvariante und Forderungen Roge?'’

Durch einen kontinuierlichen Dialog mit den Gemeinden konnten zu wichtigen For-
derungen Akzeptanzlésungen erarbeitet werden. Aufgrund der weiter anhaltenden
Abstimmungsprozesse in Bad Schwartau und noch ausbleibenden Bestatigungen,
in Form von Gemeindevertreterbeschliissen, zu einzelnen Forderungen, wurde der
an die DB Netz AG gerichtete Forderungskatalog noch nicht abschlieBend aktuali-
siert.

Zu der o.g. Forderung wurde zwischenzeitlich eine Akzeptanzlosung erarbeitet. Un-
ter Vorbehalt der ausstehenden Aktualisierung des Forderungskataloges durch den
Projektbeirat, bleibt die Forderung im Dokument erhalten. Die angezeigten Mehr-
kosten werden als durchgestrichene Position in der Zusammenfassung (Kapitel
3.5.5) aufgezeigt, aber sind nicht in den Gesamtkosten der Kernforderungen enthal-
ten. Der folgende Abschnitt beschreibt die Akzeptanzlésung.

Die Vorzugsvariante sieht auf der geplanten Strecke von ca. Bau-km 128,1 bis 129,0 einen Ein-
schnitt von bis zu 14 m vor. Es sind anstehendes Grundwasser und stark wechselnde Sand-
schichten zwischen Bau-km 128,5 und 128,9 zu finden. Kosten fiir die Vorzugsvariante liegen bei
ca. 17,0 Mio. Euro. Laut Larmschutzkonzept sind Larmschutzwande mit einer Lange von 225 m
und einer Hohe von 3,0 m fiir Roge erforderlich. Die Larmschutzwand beginnt bei Bau-km 128,9
und endet bei Bau-km 129,1. Daraus ergibt sich ein Uberschneidungsbereich, Larmschutzwand-
bereich und Forderungsbereich, von ca. 100 m Lange. Die Kosten fiir Larmschutz im Forderungs-
bereich belaufen sich auf ca. 0,25 Mio. Euro. Mit dem gesetzlich vorgesehenen Larmschutz wer-
den 100 % der Schutzfalle in diesem Bereich mit aktiven Malinahmen gelost. Aufgrund der sehr
wechselhaften Gelandehohen befindet sich die Trasse von Bau-km 129,0 bis 129,8 (Bereich Ro-
gerfelde) in einer Hohenlage von bis zu 9 m iber Gelandeoberkante. Larmschutzwande mit einer
Hohe von 3 m sind in diesem Bereich geplant.

Die Vertreter des Arbeitskreises FBQ der Gemeinde Sierksdorf fordern ,in Richtung Roge eine
einseitige Steilwandlésung [zwischen SU an der Bundesstralle und SU Neustadter StralRe]
([ca.]810 m lang) als Schallschutz [MaRnahme] und in Richtung Autobahn [eine] Béschung als
Richtlinien konforme Bauweise®.

Zur Bewertung der Forderung hat die DB Netz AG eine Steilwandlosung zwischen Roge und der
Eisenbahntrasse untersucht, bei der eine geringere Anderung des Landschaftshildes sowie even-
tuell weiterer Larmschutz fir die Ortslage Roge ermdglicht wird.

Die Gemeinde fordert eine Gesamtlange des Bauwerks von 810 m, dies wird zwischen die Bri-
ckenbauwerke SU an der BundesstralRe und SU Neustadter Stralie vorgesehen. Fiir die Herstel-
lung einer Steilwand wurde eine Bohrpfahlwand mit Riickverankerung beabsichtigt. Der Bau fin-
det unter Vollsperrung der Strecke 1100 statt. Zur derzeitigen Planungsphase kénnen noch keine

15 Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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weiteren umwelttechnischen Auswirkungen, wie beispielsweise Eingriff in das Grundwasser, ab-
geschatzt werden. In den erfolgten Machbarkeitsuntersuchungen wurde der Fokus auf die rein
technische Umsetzbarkeit gelegt. Weitere Betrachtungen wurden vorerst aulRen vorgelassen.
Eine gesonderte Abschatzung zum Schallschutz fand in diesem Bereich nicht statt.

Im Bereich der SU Neustidter StraRe kommt es zu einem Wechsel von Tieflage zu Dammlage.
Im Ausgangsbereich der Tieflage bei ca. Bau-km 128,9 befinden sich die Larmschutzwande fiir
Roge mit insgesamt 225 m Lange. Ein Verzicht auf die insgesamt 100 m Larmschutzwand im
Uberschneidungsbereich mit der Steilwandlésung ist daher sehr unwahrscheinlich, aufgrund der
Ausgangslage der Tieflage bzw. Steilwand.

Wesentliche Bau- und Instandhaltungskosten sowie eine geschatzte Verlangerung der Bauzeit
von ca. 20 Monate sind vorzusehen. Die Mehrkosten fiir die beschriebene Trogvariante wiirden

sich auf ca. 23 Mio. Euro belaufen (Gesamtkosten von ca. 40 Mio. Euro).

= Forderung Gemeinde Heringsdorf — Troglosung im Bereich Heringsdorf
(Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und
ohne Risikozuschldge)

Die im vorliegenden Dokument verglichenen Varianten sind in der folgenden Tabelle hervorge-
hoben und untenstehend erlautert.

Vorzugsvariante

Trogforderung

Heringsdorf

Akzeptanzl6sung
BU-Aufhebung

Anpassung der bestehenden
Bahniibergange Heringsdorf

- Tieferlegung der Trasse aus
Larmschutzgriinden

Basisdaten (B501; ehemals ,An der Ba- (ohne Deckelung)
derstraRe) und Kl6tzin (ehe- - ca. 2.250 m mit einer Tiefe
mals Heringsdorf) von bis zu 8 m
Geloste
Schutzfille 194 203
Verbleibende
Schutzfille 12 3
StraBeniiberfiihrung und Ersatz-
weg
2 Bahniibergange i StraReniiberfiihrung Heringsdorf - Mehrkosten von 13,1 Mio. Euro
Verkehr Appassung der Bahnuber: _ (BSOl) anstatt des BU Heringsdorf fiir die Aufhebung der BU
gange Heringsdorf und Klétzin  und ein bahnparalleler Ersatzweg Kl6tzin und BU
an die B501 anstelle des BU Klot- Heringsdorf/B501
Zin - Wird im Rahmen der
Risikobehaftet gesetzlichen EKrG-
Nicht kalkulierbares Verhalten von MafRnahmen berlicksichtigt
. . Grundwasser auf das Bauwerk
Baugrund/ Keine erkennbare Beeinflus- und auf nebenstehende Gebaude.
Grundwasser sung

Organische Weichschichten in
Form von Torf und Mudden im
Baugrund.

Flacheninan-

Geringe Flacheninanspruch-

Hohe Flacheninanspruchnahme
Wesentliche Anderung des Land-

spruchnahme nahme schaftsbildes
BaumaBnahmen unter Vollsper-
Bauzeit BaumaRnahmen unter Voll- rung
sperrung Verlangerung der BaumaBnahmen
um ca. 30 Monate
Kosten Gesamtkosten: Gesamtkosten: 99,4 Mio. Euro Gesamtkosten: 13,1 Mio. Euro
7,99 Mio. Euro Mehrkosten: 91,4 Mio. Euro Mehrkosten: 0 Mio. Euro

Tabelle 15: Vergleich zwischen Vorzugsvariante und Trogforderung Heringsdorf'6

Die DB-Vorzugsvariante sieht eine Anpassung der BU Klétzin und Heringsdorf aufgrund des
zweigleisigen Ausbaus fur insgesamt 950.000 Euro vor. Auerdem wird laut Larmschutzkonzept
(Stand: 28.04.2017) eine Larmschutzwand mit ca. 1,4 km Lange und 6,0 m Hohe fiir etwa 6,8

16 Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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Mio. Euro geplant. Mit dem gesetzlich vorgesehenen Larmschutz werden 95 % der Schutzfille
aktiv gelost. Fur die Restbetroffenheiten sind passive LarmschutzmafRnahmen vorgesehen.

Die Gemeinde Heringsdorf fordert die ,,Beseitigung des jetzigen hohengleichen Bahniiberganges
Uber die B501 durch eine Troglésung®, weil sonst kein aktiver Larmschutz moglich ware und die
gesetzlichen Rettungsfristen nicht eingehalten werden kénnen. Aufgrund dieser Forderungen hat
die DB Netz AG zwei verschiedene Varianten fiir eine Tieferlegung in Heringsdorf dimensioniert.
Zur Umsetzung des geforderten Larmschutzes (Variante 1) ist ggf. eine langere Tieferlegung der
Trasse notwendig. Zur reinen Aufhebung des Bahniiberganges und fiir eine bessere Verkehrs-
abwicklung kann die Tieferlegung (Variante 2) kirzer ausfallen.

Durch die geforderte Tieferlegung der B501 sind die Bahnlibergange Klétzin und Heringsdorf
(B501) betroffen. Der Bahniibergang Kl6tzin wird in beiden Varianten durch einen bahnparallelen
Ersatzweg an die B501 angeschlossen. Der Bahniibergang Heringsdorf wird durch eine StralRen-
iberfiihrung (SU) ersetzt. Der Bau findet unter Vollsperrung der Strecke 1100 statt. Die Bauzeit
verlangert sich durch die Umsetzung des Troges um etwa 30 Monate. Fiir einen moglichst um-
fassenden Larmschutz der gesamten Ortslage wurde eine Lange der Tieflage von 2,25 km und 8
m Tiefe (Variante 1) angenommen. Durch die Rampenbauwerke der SU Heringsdorf (B501) wird
eine wesentliche Veranderung des Landschaftshildes erfolgen. Auferdem sind bauliche Eingriffe
in die Landschaft und die angrenzenden Grundstiicke notwendig. Durch die enge Randbebauung
ware eine Abgrenzung zur Bebauung die Sicherung mittels einer Bohrpfahlwand erforderlich. Die
Mehrkosten fiir die beschriebene Trogvariante wiirden sich auf ca. 98,5 Mio. Euro belaufen (Ge-
samtkosten von ca. 99,4 Mio. Euro).

Dariiber hinaus wurde fiir die Aufhebung der BU Kl6tzin und Heringsdorf eine verkiirzte Tiefer-
legung von 1,5 km (Variante 2) untersucht. Durch die Rampenbauwerke wird eine wesentliche
Veranderung des Landschaftsbildes erfolgen. AuRerdem sind bauliche Eingriffe in die Landschaft
und die angrenzenden Grundstiicke notwendig. Durch die enge Randbebauung ware eine Ab-
grenzung zur Bebauung die Sicherung mittels einer Bohrpfahlwand erforderlich. Die Kosten wur-
den mittels einer groben Abschatzung mit 64 Mio. Euro ausgewiesen.

Nach Riicksprache mit der Gemeinde wurde die Forderung nach einer Tieferlegung im Ort He-
ringsdorf angepasst und als Kompromisslosung die Aufhebung der Bahniibergange mit Ersatz-
malnahmen gefordert. Die Gemeinde Heringsdorf fordert somit einen ununterbrochenen aktiven
Larmschutz Gber die gesamte Lange der Ortslage Heringsdorf. AuBerdem wird die Einhaltung
der gesetzlichen Rettungsfristen gefordert. Aus diesem Grund ist die Aufhebung der Bahniber-
gange Klotzin und Heringsdorf notwendig. Der Bahniibergang Kl6tzin kann mit verschiedenen
technischen Losungen aufgehoben werden. In Gesprachen mit der Gemeinde hat sich heraus-
gestellt, dass die Gemeindestralle durch einen bahnparallelen Ersatzweg fiir den motorisierten
Individualverkehr an die BundesstraRe 501 angeschlossen werden soll. Der FuR- und Radverkehr
wird mittels einer FuRgangerunterfihrung in Lage des heutigen Bahniiberganges Kl6tzin unter-
fahrt. Am Bahniibergang Heringsdorf kreuzt zurzeit die B501 die Bahntrasse. Die Aufhebung des
BU Heringsdorf soll mittels einer Ersatzmalinahme realisiert werden. Aufgrund der natirlichen
Gelandeverhaltnisse soll hier eine Eisenbahnuberfihrung in die Planung einbezogen werden.
Trotz der niedrigeren Rampenbauwerke wird eine wesentliche Veranderung des Landschaftsbil-
des durch eine Eisenbahnuberfihrung erfolgen. AulRerdem sind bauliche Eingriffe in die Land-
schaft und die angrenzenden Grundstiicke notwendig. Durch die Aufhebung der beiden Bahn-
Ubergange ist eine durchgehende Larmschutzwand in der Ortslage moglich. Der Liickenschluss
an beiden Bahniibergangen ist insgesamt ca. 65 m lang.

Zur derzeitigen Planungsphase konnen noch keine weiteren umwelttechnischen Auswirkungen,
wie bspw. die Schaffung einer Grundwassersperre, abgeschatzt werden. In den durchgefiihrten
Machbarkeitsuntersuchungen wurde der Fokus auf die rein technische Umsetzbarkeit gelegt.
Weitere Betrachtungen wurden vorerst auléen vorgelassen. Eine gesonderte Abschatzung zum
Schallschutz fand in diesem Bereich nicht statt.

Bezeichnung Vorzugsvariante Mehrkosten Forderung Bemerkung

[T€] [T€]

Projektiibergreifende
(Kern)Forderung
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Gemeindespezifische For- 63.388 331.012
derung
Bad Schwartau 22.400 215.600
Sierksdorf (inkl. Roge) 28.500 24.000 Betrag beinhaltet die Akzeptanzlo-
sung vorbehaltlich eines Gemeinde-
vertreterbeschlusses
Gohl 2.800 - Beinhaltet die Akzeptanzlésung vor-
behaltlich eines Gemeindevertreter-
beschlusses
Heringsdorf 7.988 91.412
Gesamtsumme 61.688 331.012

Tabelle 16: Ubersicht Kernforderung Trog- und Tieferlegungsvarianten?’

= Forderung ist fiir die DB Netz AG im gesetzlichen Rahmen nicht erfiillbar

3.5.4 Kernforderung 4: Bahniibergdnge und StraBenbaumaBnahmen
Forderung a) des Forderungskataloges an das Land:

,Die Kommunen sind von den Kosten fiir die notwendigen Anderungen an Bahniibergdngen und
deren Beseitigung sowie an StralBenverldufen an Gemeinde-/KreisstralBen infolge der Hinterland-
anbindung freizuhalten. In diesem Zusammenhang wird das Land aufgefordert, (iber das Jahr
2019 hinaus Finanzmittel zur Férderung gemeindlicher Infrastrukturen bereitzustellen.”

Mal3nahme im Projekt:

Die Kostenaufteilung ist im EKrG gesetzlich geregelt und sieht die Beteiligung der Gemeinden
als Straenbaulasttrager vor. Das Land Schleswig-Holstein hat auf der Regionalkonferenz am 3.
November 2017 in Oldenburg in Holstein bereits eine Ubernahme von bis zu 75 % des Gemein-
deanteils fiir EKrG-MalRnahmen zugesagt. Die Kosten zur Umsetzung der geforderten MafRnah-
men gemald § 13 EKrG kénnen der untenstehenden Tabelle entnommen werden. Kreisstralien
sind in dieser Ubersicht den Gemeinden zugeordnet. Eine detaillierte Betrachtung der Kostenauf-
stellung befindet sich im Anhang 4.

Die Grundlage der Kostenermittlung ist die Vorplanung. Endgtiltige Ermittlung der Kosten erfolgt
nach der Entwurfs- und Genehmigungsplanung.

Gemeinde Kosten Bau-  Anteil StraBenbau- Ubernahme aus Verbleibender
werk(e) lasttrager Landesmitteln (75%) Kostenanteil (25%)
[T€] [T€] [T€] [T€]
Liibeck 5.566 1.855 1.391 464
Bad Schwartau 7.964 2.655 1.991 664
Ratekau - - - -
Timmendorfer Strand 120 40 30 10
Scharbeutz 1.183 395 296 98
Sierksdorf - - - -
Altenkrempe - - - -
Schashagen 3.947 1.316 987 329
Beschendorf 1.800 600 450 150
Lensahn 2.175 725 544 182
Oldenburg in Holstein 3.284 1.095 821 274
Gohl - - - -
Heringsdorf 5.375 1.792 1.344 448
Neukirchen 12.781 4.261 3.194 1.066
Grof3enbrode 275 92 67 24
Fehmarn - - - -
Gesamtsumme 4 44.470 14.826 11.117 3.709

17" Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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Tabelle 17: Ubersicht zur 75%igen Kosteniibernahme aus EKrG-MaBnahmen?8

= Forderung ist fiir die DB Netz AG nicht erfiillbar. Die Mehrkosten wurden aufge-
zeigt.

Forderung b) des Forderungskataloges an die Bahn:

»Hohengleiche Bahniibergdnge sind im Zuge des Streckenausbaus grundsatzlich zu beseitigen,
sofern nicht im Einzelfall auf Wunsch der Kommune eine andere Regelung vereinbart wird.*

Mal3nahme im Projekt:

Diese Forderung wird auch von der DB Netz AG verfolgt. Wiinsche der Gemeinden dazu wurden
aufgenommen. Die Kosten der Bauwerke fiir die Aufhebung der Bahniibergange sind in der oben
aufgezeigten Kosteniibersicht bereits enthalten (eine detaillierte Ubersicht ist dem Anhang 4 zu
entnehmen).

= Forderung wird aus Sicht der DB Netz AG, soweit es rechtlich maglich ist, beriick-
sichtigt
Gemeindespezifische Forderungen zu Bahniibergdangen und StraBenbaumaBnahmen Bad
Schwartau

Forderung 1 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

»Verkehrsanbindung der Elisabethstralie ohne héhengleiche Kreuzung der Eisenbahn unter Be-
riicksichtigung des tiefer gelegten Gleisbetts. Abstimmung mdglicher Planungsvarianten mit den
Betroffenen.*

Gesetzlicher An- Riickbau BU ElisabethstraRRe, Herstellung Ersatz- 413.000 €
spruch: wege
Forderung: Kreuzung (iber Trog (4,0 m tief), Hohe des Uberbaus 5.400.000 €

3,0 m iiber GoK, Verlingerung des Uberbaus um
3,20 m; kurze Rampen

= Ubergesetzliche Forderungen in Héhe von: ca. 4.987.000 €

Forderung 4 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

~Herstellung des bereits geplanten Neubaus fiir die nun dreigleisige Eisenbahniiberflihrung (iber
die Sereetzer Stralle unter Beriicksichtigung eines ausreichenden StralBenquerschnittes im
Lichtraumprofil entsprechend den Anforderungen an den Verkehrsweg als Gemeindeverbin-
dungsstralle 1. Ordnung (derzeit fast 4.000 Kfz/Tag). Gewaéhrleistung der zukiinftigen Sicherheit
und Leichtigkeit des Verkehrs insbesondere im Begegnungsverkehr fiir Linienbusse (90 Fahrten
tdglich) sowie fiir Radfahrer und FuRganger entsprechend dem Regelwerk und dem anerkannten
Stand der Technik. Kein Neubau unter Beibehaltung des derzeitigen Querschnitts von nur 4 m
Breite und 3,5 m Héhe; stattdessen 9,5 m Mindestbreite und 4,5 m Mindesthéhe im Lichtraum-
profil.“

Gesetzlicher An- Info: Gemeinde Ratekau ist Strafenbaulasttrager 0€
spruch: Neubau der Eisenbahnuberfliihrung Sereetzer
Stralie.

Gesamtkosten der MaRnahme nach § 12 Nr. 2
EKrG: 2.257.000 €.

Kostenanteil DB Netz AG: 1.307.000 €,
Kostenanteil Kommune: 1.000.000 €

18 Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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Forderung: Bau der Eisenbahnuberfiihrung nach gemaR dem 1.000.000 €
geforderten Querschnitt

Das Land SH hat eine 70%ige Kosteniibernahme des kommunalen Anteils zugesagt. Die
Forderung der Gemeinde Bad Schwartau/ Ratekau belduft sich damit auf die restlichen
30%.

= Ubergesetzliche Forderungen in Héhe von: ca. 300.000 €

Gemeindespezifische Forderungen zu Bahniibergiangen und StraBenbaumaBnahmen Ra-
tekau

Forderung 11 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

LZur Aufrechterhaltung des Naherholungsgebietes ist im Waldgebiet ,,Bliichereiche® eine Schie-
nenunterfiihrung zu planen. Die Kosten sind hierfiir vom Bund zu tragen.*

Gesetzlicher An- Baukosten der FuRgingerbriicke, FU Toten Weg 452.000 €

spruch: mit Rampen, um Mobilitatsfreiheit zu garantieren

Forderung: Baukosten der Tunnelvariante (EU) mit Rampen 1.950.000 €
= Ubergesetzliche Forderungen in Héhe von: ca. 1.498.000 €

Forderung 8 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

,A) Die Schienentrasse ist abgesenkt, jedoch maximal héhengleich, entlang der Autobahn A 1 zu
fiihren. B) In diesem Zusammenhang ist der Verzicht auf das Kreuzungsbauwerk in Luschendorf
~Wiesengrund® und eine alternative Wegeflihrung zu den landwirtschaftlichen Fldachen, ggfs. liber
den Luschendorfer Hof, zu priifen und mit den Landnutzern abzustimmen.”

Anspruch: Wirtschaftliche, oberflaichennahe Trassierung, um -
Erdarbeiten zu minimieren. Der Ho6henverlauf der
geplanten Bahnstrecke ist weitgehend in Hohenlage
der Autobahn oder niedriger.

Forderung: Anpassungen der Hoéhenlage kollidieren aufgrund 230.000 €

der geringen Gefalle der Bahnstrecke mit benach-
barten Wegeskreuzungen und sind daher nicht
moglich. Lediglich im Bereich ,Zum Grellberg® ist
eine weitere Absenkung um ca. 0,75 m moglich:
Bau-km 115,3 bis Bau-km 116,2; zusatzlicher
Erdaushub ca. 5.000 m?, 40 €/m?, zusatzlicher Fla-
chenerwerb

= Forderungen in Hohe von: ca. 230.000 €

B) Eine alternative Wegfiihrung wird in der Planung bereits berlicksichtigt.
= Forderungen in Hohe von: 0€
Die Forderung wird erfiillt.

Gemeindespezifische Forderung zu Bahniibergangen und StraBenbaumafRnahmen Sch-
arbeutz
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Forderung 25 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

»Die geplante Unterfiihrung zur Erreichung der Bahnsteige in Haffkrug ist abweichend von den
Regelmalen der DB mindestens in einer Breite von 4 Metern herzustellen. Die Mindesthéhe von
4,50 m zu errichten, um auch die Durchfahrt von Rettungsfahrzeugen und die Erreichbarkeit der
Grundstiicke zwischen Autobahn und Bahn mit Fahrzeugen sicherzustellen.”

Gesetzlicher An- Bahnsteigunterfiihrung mit einer Regelhéhe von 1.700.000 €
spruch: 2,60 inkl. aller zur Errichtung und zum Betrieb der
Anlage nétigen MaBnahmen
Forderung: Bahnsteigunterfiihrung mit einer Hohe von 4,50 und 2.800.000 €
einer Breite von 4 m
= Forderungen in Héhe von: ca. 1.100.000 €

Gemeindespezifische Forderung zu Bahniibergangen und StraBenbaumaBnahmen Alten-
krempe

Forderung 32 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

Forderung A+B. ,,Beseitigung des héhengleichen Bahniiberganges in Hasselburg (iber die L 216
(auch wenn dort eine mégliche 200 km/h Trasse nicht gebaut werden sollte). Forderung nach
einer Trogldsung in diesem Bereich!“

Forderung C. ,Im Falle eines kreuzungsfreien Bauwerkes (L216 / Bahn) unter Einbeziehung ge-
meindlicher Grundstiicke/ Liegenschaften (Feuerwehr, Vereinsheim, Sportpldtze, Kindergarten
etc.) wird eine Kostenerstattung von 100% fiir die entsprechenden Ersatzbauten inkl. Grunder-
werb gefordert!”

Gesetzlicher An- Die Entschadigung fiur das Feuerwehrhaus wurde 210.000 €
spruch: zum Verkehrswert erfasst.
Forderung A+B: Die Kostenberechnung fiir die Trogforderung wird 0€
im Anhang in Kapitel 3 betrachtet.
Forderung C 100% Kostenerstattung fiir den Neubau des Feuer- 1.710.000 €
wehrhauses
= Ubergesetzliche Forderungen in Hohe von: ca. 1.500.000 €

Bezeichnung Vorzugsvariante = Mehrkosten Forderung
[Te] [Te]

Bemerkung

Projektiibergreifende (Kern)For- 3.709
derung
Gemeindespezifische Forderung 2.775 9.615
Bad Schwartau 413 5.287
Ratekau 452 1.728
Scharbeutz 1.700 1.100
Altenkrempe 210 1.500 Betrag beinhaltet die Akzeptanzl6-
sung vorbehaltlich eines Gemeinde-
vertreterbeschlusses
Gesamtsumme 2.775 13.324

Tabelle 18: Ubersicht Kernforderung Bahniiberginge und StraBenbaumafnahmen?®

19 Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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3.5.5 Zusammenfassung

Die folgende Tabelle zeigt einen Uberblick iiber die in den Vorkapiteln dargelegten (und im An-
hang erganzten) Sachverhalte. In der Wechselwirkung der Forderungen werden abhangige For-
derungen untereinander dargestellt, um eine mogliche, doppelte Verrechnung zu vermeiden. Ba-
sis dieser Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlage.
Die Gesamtkosten inkl. Planungskosten und Nominalisierung wurden prognostiziert.
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Ubergreifende

Forderungen 50,0 95,8 168,2 - 12,0 - - - 37

gemeindespezifische R 13 2,3 34,8 - 14,2

Forderungen 3,3 331,0 9,6

Liibeck - 1,3 - —_ - 14,2 - - -
34,8

Bad Schwartau - - - - - - 215,6 53

28
Ratekau - - - - - - 3,3 -

1,7

Tdf. Strand - - 1,8 - N N N N -

Scharbeutz - R — - 89 - 1,1
0,5

Sierksdorf - - - - - - & — -

Altenkrempe - - - - - - R 48,0

Schlamin - - - - - - - -

Lensahn - - - - - - - -

Oldenburg i.H. - - %55 - - 9 - -

Gohl - - - - - - - -

Heringsdorf - - - - - - 91,4 -

Neukirchen - - - - - R R R

GrofRRenbrode - - - - - - - -

Fehmarn - - - - - - - -

Zwischensumme 50,0 97,1 170,5 34,8 12,0 14,2 3,3 331,0 13,3

Wechselwirkung - 1.3 und 3.2 1.2 und 3.2 - - - - 1.2und 1.3 -

abzgl. WW - 95,8 3,0 - - - - 0,0 -

50,0 1,3 167,5 34,8 12,0 14,2 3,3 331,0 13,3

Reale Baukosten

627,4 (897,0)°

Reale Planungskosten 151,2 (216,2)%°

Zwischensumme 778,6 (1.113,2)%

Nominalisierung 201,5 (288,1)°

Gesamtsumme 980,1 (1.401,3)%°

Tabelle 19: Zusammenfassung der Forderungen

20 Mehrkosten der Forderungen vor Bildung von Akzeptanzlésungen
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ANHANG 1: DETAILLIERTER UBERBLICK GESETZLICHE GRUNDLAGEN
Gesetzlicher Schutzanspruch fiir Schienenverkehrslarm

Nach § 41 Abs. 1 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) ist beim Bau oder wesentlicher
Anderung von o6ffentlichen Stralien sowie von Eisenbahnen unbeschadet des § 50 sicherzustel-
len, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche hervor-
gerufen werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Dies gilt nach Abs. 2 jedoch
nicht, wenn die Kosten der SchutzmalBnahmen aufler Verhaltnis zu dem angestrebten Schutz-
zweck stehen wiirden.

Der EBA-Umweltleitfaden Teil VI weist darauf hin, dass die Kosten je Schutzmalinahme auf ge-
setzlicher und verordnungsrechtlicher Ebene nicht geregelt werden und daher unter Beachtung
der besonderen Umstande des Einzelfalls abgewogen werden missen. Weiter gibt der EBA-Um-
weltleitfaden Teil VI vor, dass ausgehend von einem Schallschutzkonzept aktiver MaRnahmen,
welches alle auftretenden Schutzfalle I6st, Variantenrechnungen in schrittweiser geeigneter Ab-
stufung vorzunehmen sind (z.B. Reduzierung der Hohe von Larmschutzwanden). Dies hat auch
die Rechtsprechung so bestatigt (vgl. etwa BVerwG, Urteil vom 18.07.2013 - 7 A 9.12 -). Nach
§ 41 Abs. 2 BImSchG sind fiir jede untersuchte Variante die Kosten je Schutzfall zu ermitteln.
Diese ergeben sich als Quotient der Gesamtkosten der jeweiligen Variante aktiver MaRnahmen
und der Zahl der gelosten Schutzfille.

Die Umsetzung moglicher LarmschutzmalRnahmen wird je Ort individuell betrachtet (vgl. noch-
mals BVerwG, Urteil vom 18.07.2013 - 7 A 9.12 -). Unter Beachtung der Vorgaben des EBA-
Umweltleitfadens Teil VI (siehe u.a. Kapitel 2.1 Europarechtliche Regelungen und Umgebungs-
larm, Kapitel 2.2.3.2 Immissionsgrenzwerte) ist die VerhaltnismaRigkeit der vorliegenden Kon-
zepte mit den unterschiedlichen betroffenen Bereichen sowie den unterschiedlichen ortlichen Ge-
gebenheiten begriindet. In einigen Bereichen der Schienenanbindung der Festen Fehmarnbelt-
querung zeigen sich Sondersituationen inshesondere mit touristischen Einrichtungen wie Cam-
pingplatze, welche keine Schutzfalle sind. Einige trassennahe Gebaude sind gesundheitsgefahr-
denden Beurteilungspegeln von bis zu oder mehr als 60 dB(A) nachts bzw. 70 dB(A) tags ausge-
setzt. Ferner werden auch die Gesamtlarmbelastung, sprich auch Vorbelastungen durch den ei-
genen oder durch andere Verkehrstrager, sowie der Verkehrswert des Anwesens einbezogen.
Dies entspricht ebenfalls den Vorgaben aus der Rechtsprechung (vgl. etwa BVerwG, Urteil vom
08.09.2016 - 3 A 5.15 -).

Laut Larmschutzkonzepten aus 2017 kénnen nach den gesetzlichen Rahmen (ber 91 % der
Schutzfalle mit aktiven SchallschutzmaBnahmen wie Schallschutzwanden gelést werden. Alle
weiteren Schutzfille kénnen durch passive LarmschutzmaRnahmen geschiitzt werden. Fiir die
Umsetzung der moglichen LarmschutzmaRnahmen werden rund 87 Mio. Euro investiert.

Gesetzlicher Schutzanspruch zu Erschiitterungswirkungen

Fur die Beurteilung von fihlbaren Erschiitterungen ebenso wie fiir die erforderlichen Messungen
gibt es derzeit keine gesetzlichen Rahmenbedingungen. Die DIN 4150 ,Erschitterungen im Bau-
wesen®, Teil 2 ,Einwirkung auf Menschen in Gebauden® stellt eine allgemein anerkannte Grund-
lage dar. Darauf aufbauend und in Anlehnung an aktuelle Verwaltungsrechtsprechungen wird die
DB Richtlinie 820.2050 ,,Erschitterungen und sekundarer Luftschall® angewandt. Die Anwendung
der Richtlinie wird durch das EBA gefordert, da die DIN 4150 Teil 2 weniger spezifisch ist und
u.a. im Wesentlichen auch keine praktischen Lésungen aus Verwaltungsrechtsprechungen zur
Berticksichtigung der Vorbelastung enthalt.

Mit moglichst aktiven SchutzmaflRnahmen soll die Einhaltung der Beurteilungskriterien gemafR ak-
tueller Verwaltungsrechtsprechung fiir alle Betroffenen erfolgen. Anhand von erschiitterungstech-
nischen Untersuchungen werden entsprechende SchutzmalRnahmen ermittelt. Dabei wird die
Vorbelastung schutzmindernd berlicksichtigt und damit nur die Erh6hung der Erschitterungen
und des sekundaren Luftschalls begrenzt. Im Vergleich zum primdren Luftschall, gibt es beim
Erschiitterungsschutz in der Regel nur MaRnahmen an der Bahnstrecke oder auf dem Ubertra-
gungsweg und eher weniger an Gebauden. Als Alternative konnen die Betroffenen entschadigt
werden. Somit gibt es in Bezug auf die Betrachtung der Kosten beim Erschitterungsschutz nicht
den gleichen Abwagungsprozess wie beim primaren Luftschall.
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Gesetzliche Grundlagen zu EKrG-MaRnahmen

Das Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) regelt das Rechtsverhaltnis zwischen einem Stralien-
baulasttrager und dem Eisenbahnunternehmen. Es bestimmt, wie die Kosten von Malinahmen
an Kreuzungen zwischen den Beteiligten zu teilen sind.

Im Fokus stehen hier die § 11 EKrG (Herstellung einer neuen Kreuzung), § 12 EKrG (Malknahmen
an einer Uberflihrung) und § 13 EKrG (MaRnahme an einem Bahniibergang). Der § 13 EKrG ist
mit Verweis auf die Forderungen von besonderer Relevanz, da sich die Kostenliibernahme zu je
einem Drittel auf die Bahn, den StraBenbaulasttrager und dem Bund aufteilt.
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ANHANG 2: DETAILLIERTE BETRACHTUNG DER KOSTEN ZU DEN KERNFORDERUNGEN VOLLSCHUTZ

UND NIEDRIGE IMMISSIONSGRENZWERTE

Larmschutzkonzepte 2017 mit Prognosehorizont 2025

Gemeinde Vorzugsvariante Volischutz 49 Bemerkung
dB(A)-
Variante
Schutz- Ge- Kosten ak-  Kosten pro Mehr- Kosten pro  Mehrkos-
falle ge- samt- tive gelosten kosten weiteren ten
samt/ kosten Schutz- Schutzfall [T€] gelosten [T€]
aktiv ge- [T€] mafRnah- [T€] Schutzfall
|6st/ pas- men [T€]
siv geldst [T€]
Bad LSW Bad 588/ 9.583 9.413 17 17.844 524,8 18.500 Kein Voll-
Schwartau ﬁc('ézs”a 554] schutz im
34 Konzept, aber
im Gutachten
LSW Bad 528/ 13.047 12.742 27,3 32.712 536,3 33.800 Kein Voll-
ﬁc&weirtt)a 467/ schutz im
61 Konzept, aber
im Gutachten
Ratekau LSW Ra- 301/ 6.840 6.835 22,8 137 137 1.700
tekau/ 300/
Ruppers-
dorf 1
LSW Alt- 17/ 1.341 1.311 119 554 92,3 900
Ruppers- 11/
dorf 6
Lsw 1/ 5 0 0 824 824 2.700
GroR Tim- 0/
mendorf 1
LSW Lu- 40/ 1.961 1.961 49 0 0 500
schendorf 40/
0
Timmen- Keine Betrof-
dorfer fenheiten
Strand
Scharbeutz  LSW Sch- 760/ 12.897 12.887 17 1.840 920 1.900
arbeutz 758/
(Ost) )
LSW Sch- 19/ 95 0 0 1.988 104,6 5.300
arbeutz 0/
(West) 19
Sierksdorf  LSW 55/ 1.515 1.515 48,4 0 0 1.400
Haffkrug 55/
0
LSW Sier- 55/ 2.440 2.440 27,5 0 0 1.400
ksdorf 55/
0
LSw 102/ 2.194 2.194 21,5 0 0 200
Neustadt 102/
0
Alten- LS‘;VSO/' 19/ 1.398 1.398 73,6 0 0 700
krempe & o™ 19(4
LSw 51/ 3.552 3.552 69,6 0 0 2.300
Alten- 51/
krempe 0
LSW Has- 54/ 1.862 1.847 29,9 1.726 575,3 4.300
selburg/ 51/
Sibsteiner
Weg 3
Schasha- Lsw 31/ 1.722 1.642 109,5 3.387 211,7 7.100
gen Schlamin 15/
16
Beschen- LSW Be- 4/ 20 0 0 3.575 893,8 6.500
dorf schendorf 0/
4
Manhagen LSW 1/ 5 0 0 794 794 2.800
Manha- 0/
gen 1
Lensahn LSW Len- 22/ 1.599 1.579 87,7 2.104 526 2.500
sahn 18/
4
LSW Ka- 4/ 20 0 0 1.240 305 2.700
belhorst/ 0/
Rosenhof 4
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Lsw 11/ 55 0 0 1.703 160 8.400
Olden- 0/
burg/ Len-
sahn 11
Nord
Damlos 2.700 Keine Betrof-
fenheiten
Oldenburg  LSW 1/ 5 0 0 1.344 1.344 5.200
in Holstein S&?g'{,;,est 01/
Lsw 1/ 5 0 0 814 814 1.600
Oldenbur- 0/
ger Bruch 1
Lsw 152/ 2.381 2.381 15,7 0 0 3.000
Olden- 152/
burg Mitte 0
Gohl LSW Gohl 93/ 2.822 2.752 34,8 4.069 290 7.000
79/
14
Lsw 4] 20 0 0 2.124 549 2.500
Neu- 0/
schwel-
bek 4
Lsw 1/ 5 0 0 266 266 500
Plugge 0/
1
Herings- L|‘SW Re- 36/ 1.562 1.547 46,9 2.347 782 3.300
dorf fin 33/
3
LSw 6/ 30 0 0 1.709 285 2.600
Burau/ 0/
Herings-
dorf 6
LSW He- 164/ 6.812 6.797 42,2 862 287 2.500
ringsdorf 161/
3
Neukirchen  LSW See- 16/ 80 0 0 2.789 179 6.200
kanjp - 0/
Satjewitz
16
Lsw 101/ 3.397 3.397 33,3 0 0 1.300
Neukir- 101/
chen 0
Lsw 1/ 5 0 0 1.488 1.488 4.000
Bergmiihl 0/
© 1
GroBen- tlellgf;mt- 3/ 15 0 0 1.272 429 3.100
brode GroRen- 0/
brode 3
West
LSW 49/ 3.356 3.351 69,9 467 467 0
GroRen- 48/
brode Ost 1
LSW Or- 41/ 3.086 3.086 75,3 0 0 600
thfeld 41/
0
Fehmarn LSW 33/ 165 0 0 1.867 61,6 2.750
Avendorf 0/
33
LSW 33/ 887 867 29,9 1.064 266 6.402
Struk- 29/
kamp 4
Lsw 13/ 65 0 0 883 72,9 2.720
Landkir- 0/
chen 13
LSW Burg 17/ 85 0 0 2.001 123 3.642
o/
17
Ostermar- 0 Keine Betrof-
kelsdorf fenheiten
LSW Ban- 0 945 Keine Betrof-
nesdorf fenheiten bei
der vorgege-
benen
Schutzbedirf-
tigkeit
Summe 86.934 95.794 168.160

Tabelle 20: Detaillierte Betrachtung Vollschutz und "niedrige Immissionsgrenzwerte"?!

21 Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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ANHANG 3: UBERSICHT DER TROG- UND TIEFERLEGUNGSLOSUNGEN

Gemeinde Nr. For- Bezeichnung Vorzugs- Mehrkosten Forderungsbhasis/
derungs- variante [T€] Bemerkung
katalog [T€]
Bad 2 Trogloésung im Bereich Bad 22.400 215.600 Stddtebauliche Vertraglichkeit,
Schwartau Schwartau (4m Tiefe) Auflassung Bahniibergdnge,
Ldrm- und Erschiitterungs-
Troglosung im Bereich Bad 22.400 247.600 schutz
hwart Tief
Schwartau (7m Tiefe) Besondere Bedingungen auf
Grund der stddtischen Bebau-
ung und des Bauens im Betrieb
Sierksdorf 28 Troglosung im Bereich Sierks- 15.500 63.500 Léarmschutz
dorf
28 Akzeptanzlosung Sierksdorf 11.500 1.000 Lédrmschutz
,Minimal notwendige Tieferle-
gung*®
29 Troglésung im Bereich Roge 17.500 55.500 Larmschutz
29 Akzeptanzlésung Roge 17.000 23.000 Larmschutz
,Einseitige Steilwand*
Oldenburg 95 Troglésung durch den Olden- - - Larmschutz
in Holstein burger Bruch Technisch nicht machbar
Gohl 37 Tieferlegung (minimal notwen- 2.800 - BU-Aufhebung
g:egit? LlﬁferBI([ng)ung fir die Be- Die Mehrkosten von 14.662 T€
gung fiir die Aufhebung des BU wer-
Vorbehaltlich: kein wasser- den im Rahmen der gesetzli-
dichter Trog notwendig chen EKrG-MaRnahmen beriick-
sichtigt
Heringsdorf 39 Troglésung aus Larmschutz- 7.988 91.412 Ldrmschutz und BU-Aufhebung
ﬁ;tfj)nden (2,25 km lang, 8 m Annahme der lingsten Tieferle-
gung (2,25 km, 8 m tief)
39 Troglésung fiir die BU-Aufhe- 7.988 56.012 BU-Aufhebung
bung (1,5 km lang, 8 m tief)
39 FU und Ersatzweg fiir BU Klét- 7.988 - BU-Aufhebung
zin, EU Heringsdorf Die Mehrkosten von 13.082 T€
fiir die Aufhebung des BU wer-
den im Rahmen der gesetzli-
chen EKrG-MaBBnahmen beriick-
sichtigt
Summe 61.688 331.012

Tabelle 21: Ubersicht der Trog- und Tieferlegungslésungen?2

22 Basis dieser Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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Bad Schwartau

Forderung 2 (Basis der folgenden Kostenansitze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

» Tieferlegung des Schienenweges in der gesamten Ortsdurchfahrt bis auf 7 Meter unter Geldnde
und Fiihrung im Trog-Bauwerk, erforderlichenfalls Trog-Abdeckung in Teilabschnitten, Einhau-
sungen im beidseitigen Gefallebereich. In Abschnitten ohne Abdeckung: Begrenzung der Ldrm-
schutzwénde auf eine stadtebaulich vertrdgliche Bauh6he von 3 Metern iiber Gelande, ansonsten
Abdeckung oder Einhausung. Fiir die Erforderlichkeit dieser SchutzmalBnahmen sind malige-
bend:

a) Der Vollschutz im Sinne eines aktiven Larmschutzes an der Larmquelle zur L6sung samtlicher
Schutzfélle in Bad Schwartau gemal3 16. BImSchV

b) Der Vollschutz im Sinne eines aktiven Erschlitterungsschutzes am Emissionsort zur Lésung
aller Schutzfalle am Schienenweg in der Ortsdurchfahrt gemal3 aktueller Rechtsprechung

c) Kein Pegelanstieg durch den zukiinftigen Schienenverkehr in der gesamten Ortslage bei Be-
trachtung des Gesamtlarms aus Stralse und Schiene

d) Keine Uberschreitung der Innenraumpegel gemal3 24. BiImSchV durch den zuklinftigen Ge-
samtlarm aus primdarem und sekundadrem Luftschall in Gebduden mit Immissionen aus Schienen-
verkehrserschiitterungen

e) Die zukiinftige Begrenzung der Tagpegel vor den Fenstern von Aufenthaltsraumen in allen
Siedlungsbereichen auf kleiner 59 dB(A).

f) Die zukiinftige Begrenzung der Tagpegel fiir AuBenwohnbereiche in allen Siedlungsbereichen
auf kleiner 55 dB(A)

g) Die zukiinftige Begrenzung der Nachtpegel vor den Fenstern von Schlafraumen in allen Sied-
lungsbereichen auf kleiner 49 dB(A)

h) Der Vollschutz entlang des nicht durch bauliche Anderungen betroffenen Bahnabschnittes sid-
lich des Abzweigs Travemiinde (Bereich Tremskamp), sofern deutliche Mehrbelastungen durch
den zuklnftigen Zugverkehr entstehen, d.h. wenn bei Beurteilungspegeln unter 70 dB(A) tags
und unter 60 dB(A) nachts eine Erhdhung um mindestens 1 dB(A) oder bei Beurteilungspegeln
ab 70 dB(A) tags und ab 60 dB(A) nachts eine Erhdhung um mindestens 0,1 dB(A) prognostiziert
wird.

Gesetzlicher An-  rund 4.800 m Schallschutzwande von 2,0 bis 6,0 m 22.400.000 €
spruch: Hohe (zusatzlich Uberlangen SSW) (19.900.000 €),

5.000 m BuG + passive MalRnahmen fiir 48 verblei-

bende Schutzfalle (2.500.000 €)

Forderungsvari- Trog mit klass. Larmschutz: Trog mit 4 m Tiefe

ante 1: (235.000.000 €) in Kombination mit 2,0 bis 6,0 m ho-
hen Schallschutzwanden auf einer Gesamtlange
von ca. 3.850 m (14.700.000 €) und einem gede-
ckelten Abschnitt im Bereich der ElisabethstraBe
(Lange ca. 70 m, 5.250.000 €), ca. 3.000 m BiG
(1.890.000 €) und ca. 1.820 m Galerien (16.300.000
€), Unterschottermatten, Bau unter Aufrechterhal-
tung des Bahnbetriebs auf der Strecke Libeck-Neu-
stadt wahrend der nahezu gesamten Bauzeit der
Schienenanbindung FBQ.

Gesamtsumme: 273.000.000 €
abzgl. des mit einbezogenen Risikozuschlags von

20% ergeben sich die Forderungskosten fiir den
Trog von: 238.000.000 € 238.000.000 €
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Forderungsvari- Trog mit Einhausung: Trog mit 7 m Tiefe

ante 2: (320.000.000 €) in Kombination mit 3,0 m hohen
Schallschutzwanden, 140 m + 212 m Einhausungim
Bereich von Bau-km 105,7+11 bis 105,8+51 und
Bau-km 106,0+36 bis 106,2+48, Unterschottermat-
ten.

Aufgrund von Einhausungen mit einer Lange > 100
m gilt Tunnelrichtlinie, d.h. zusatzliche Rettungs-
wege inner- und auBerhalb des Tunnels erforderlich
- mit Mehrkosten (nicht kalkuliert) und zusatzlichem
Flachenbedarf

Gesamtsumme: 320.000.000 €

abzgl. des mit einbezogenen Risikozuschlags von
20% ergeben sich die Forderungskosten fiir den
Trog von: 270.000.000 €

Einhausung gem. TunnelRiL nicht kalkuliert 270.000.000 €

= Ubergesetzliche Forderungen in Héhe von: ca. 215.600.000 €
bis ca. 247.600.000 €

Info: Auch bei der Herstellung einer Deckelung der Trogtrasse in den Bauabschnitten von
Station 105,7+11 bis Station 105,8+51 und von Station 106,0+36 bis Station 106,2+48 ist
eine Losung aller Schutzfille nicht moglich. Dieses wire nur erreichbar, wenn der gesamte
Betrachtungsabschnitt eingehaust wird. Dieses hdtte zur Folge, dass in den Rampenbe-
reichen der Gleistrasse die Konstruktion des Tunnels aus dem Erdreich, bis zu einer Ge-
samtbauhdhe von 7,00 m herausragt. Ebenfalls ist diese Einhausung als Tunnelbauwerk
zu definieren. Bereits die derzeit betrachteten Abschnitte der Deckelung sind gemaR3 den
aktuellen Vorgaben nach TSI SRT (Verordnung EU Nr. 1303/2014) bei einer Langeniiber-
schreitung von 100m als Tunnelbauwerke einzuordnen. Dieses bedeutet fiir die entspre-
chenden Bereiche eine zusitzliche Aufweitung der Trasse, um den Anforderungen an Bau-
breiten und Fluchtwege gerecht zu werden.

Forderung 3 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschldge):

+Herstellung einer Eisenbahnunterfiihrung in der Kaltenhéfer Stral8e mit Tieferlegung des Gleis-
bettes fiir eine stadtebaulich vertrdgliche, barrierefreie und flichenschonende (den Waldbestand
und die Anliegergrundstiicke schonende) Konstruktion einer Strallentiberflihrung in reduzierter
Bauhdhe fiir die Kaltenhéfer StralRe, so wie z.B. auch fiir die Gemeinde Géhl im Zuge der Schie-
nenanbindung vorgesehen.”

Gesetzlicher An- Bau StraBen(berfiihrung Kaltenhéfer Stralle, Riick- 7.053.000 €
spruch: bau BU ohne Tieferlegung der Strecke
Forderung: s. Kernforderung: Kreuzung tber Trog (4,0 m tief), 7.053.000 €

Hohe des Uberbaus 3,0 m tiber GoK, Verlingerung
des Uberbaus um 3,20 m; kurze Rampen

= Ubergesetzliche Forderungen in Héhe von: ca. 0€

Die Kostenneutralitat kann nur zusammen mit der Realisierung der Forderung 2 (Trog) er-
zielt werden.
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Sierksdorf

Forderung 28 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

~Anpassung des Langsgefalles zwischen BAB-Raststatte und Gut Mariashagen (Bau-km 124,5 -
126), hier Verzicht auf +1.1895% Steigung. Durch diese Tieferlegung der Trasse ist dort zumin-
dest in Teilbereichen eine Trog- oder Galeriebauweise mdéglich und kommt dem Larmschutz der
Ortslage von Sierksdorf zugute.”

Gesetzlicher Trasse in Dammlage von Bau-km 124,5-124,9. Ein-

Anspruch: schnitt mit bis zu 8 m tiefe von Bau-km 124,9-126,0. 15.500.000 €
Ca. 1.460 m Schallschutzwande mit einer Hohe von
3,0m

Forderung: Insgesamt 1,500 m Einschnitt mit bis zu 12 m Tiefe,
davon 900 m als Trog (ohne Deckelung). Ca. 500 m
Schallschutzwande mit einer Héhe von 3,0 m 79.000.000 €

= Ubergesetzliche Forderungen in Héhe von: ca. 63.500.000 €

Forderung 29 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

~Wegfall der geplanten Steigung (+0,458%) zwischen Bau-km 127,2 bis 128 bei gleichzeitiger
Beibehaltung des Lidngsgefdlles ab Bau-km 128 Richtung Norden. Dadurch wird in Héhe der
Ortschaft Roge eine Tieflage erreicht, die eine Trog- oder Galeriebauweise erméglicht. Gleich-
zeitig wird dadurch im weiteren Verlauf die extreme Dammlage in Héhe der Ortschaft Rogerfelde
reduziert sowie anschlieBend im Bereich des Neustddter Binnenwassers eine Reduzierung der
Héhenlage. Dadurch ist das Hohenniveau der Bahntrasse unterhalb der BAB und die freie Schal-
lausbreitung liber das Neustadter Binnenwasser Richtung Neustadt sowie die Ortschaft Roge
wird minimiert.,

Gesetzlicher An- Einschnitt von Bau-km 127,8-129,0 mit einer max.

spruch: Tiefe von 14m. Ca. 510 m Schallschutzwande mit 17.500.000€
einer Hohe von 3,0 m. Alle Larm-Schutzfalle aktiv
gelost. Bau-km 127,8 - 128,2 Gefalle -4,560% und
Bau-km 128,2-130,1 Gefalle -12,466%

Forderung: Insgesamt 1.300 m Einschnitt davon 800 m als Trog
(ohne Deckelung) mit einer Tiefe von bis zu 16 m.
225 m Larmschutzwand mit einer Hohe von 3,0 m 73.000.000 €
im Bereich Rogerfelde. Anpassung Bauwerke Neu-
stadter Stralle und Sierhagener Weg.

= Ubergesetzliche Forderungen in Héhe von: ca. 55.500.000 €

Oldenburg in Holstein

Forderung 95:
,Die Trasse durch den Oldenburger Bruch sollte in einem Trog gefiihrt werden. In jedem Fall ist

die vorgesehene Larmschutzwand so zu verlangern und zu erhéhen, dass ein libergesetzlicher
Larmschutz erreicht wird.”

Eine Troglésung ist aufgrund der vorherrschenden Baugrundverhaltnisse nicht méglich.
In diesem Bereich befinden sich eine Altdeponie, die nicht ausgebaut werden darf, sowie
eine hohe Michtigkeit von Torfen. Dariiber hinaus steht hier Grundwasser an. Die EU
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Oldenburger Graben bildet einen technischen Zwangspunkt, sodass die Gradientenfiih-
rung im Rahmen der zu-lassigen Langsneigung nicht méglich ist.

Trog in dem Gebiet technisch nicht umsetzbar.
= Ubergesetzliche Forderungen in Héhe von: ca.0€

Gohl

Forderung 37 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlage):

~Beseitigung des jetzigen héhengleichen Bahniiberganges (iber die L 59 durch eine Troglésung
(siehe auch DF FBQ am 01.12.2016). Die Schaffung dieser Troglésung ist zur Einhaltung der
gesetzlichen Rettungsfristen (Polizei, Krankenwagen, Feuerwehr) auch fiir die Baderorte 6stlich
der Schienenstrecke von groBer Wichtigkeit. Der Brandschutz fiir die Gemeinde Gdhl wird durch
die Feuerwehr Oldenburg weitestgehend mit sichergestellt. Bei Beibehaltung des héhengleichen
Bahniibergangs wdre zudem ein aktiver Larmschutz nicht méglich, was zu einer nicht hinnehm-
baren Beeintrachtigung der Bevélkerung fiihren wiirde.”

Gesetzlicher An- 2-gleisige Anpassung des BU Gohl (350.000 €)

spruch: weitere Baukosten (Baustelleneinrichtung und Bau- 438.000 €
Gberwachung) (88.000 €)
Schallschutz Gohl (ca. 1000 m und 3,0 m aktiv und 2.800.000 €

14 SF passiv) (2.800.000 €)

Forderung: Tieferlegung der Trasse: 3 Szenarien
1) aus Larmschutzgriinden - langste Tieferlegung 97.000.000 €
(2.000 m Léange, 8 m Tiefe) ohne Deckelung
2) maximale Tieferlegung fir die BU-Aufhebung 70.000.000 €
(1.700 m Lange, 8 m Tiefe)

3) minimal notwendige Tieferlegung fiir die Be- 15.000.000 €
seitigung des hohengleichen BUs* und zusatzli- 2.900.000 €
chem Larmschutz (ca. 1100 m und 3,0 m Hohe)

(2.800.000 €)

* vorbehaltlich: Tieferlegung muss nicht als wasserdichter Trog realisiert werden

= Ubergesetzliche Forderungen in Hohe von: ca. 14.662.000 €

Heringsdorf

Forderung 39 (Basis der folgenden Kostenansatze sind reale Baukosten ohne Planungskosten
und ohne Risikozuschlige):

»Beseitigung der jetzigen héhengleichen Bahniibergdnge (iber die B 501 durch eine Troglésung
(siehe auch DF FBQ am 01.12.2016). Die Schaffung dieser Trogldsung ist fiir den gesamten
Bdderverkehr von Neustadt in Richtung Heiligenhafen/ Fehmarn von grolSer Wichtigkeit. Die Er-
stellung eines aktiven Larmschutzes wdre bei Beibehaltung des héhengleichen Bahniibergangs
nicht maoglich; dieses wiirde zu einer unvertrdaglichen Beeintrdachtigung der Bevdlkerung und der
touristischen Betriebe flihren. Die Einhaltung der gesetzlichen Rettungsfristen tiber die B 501
wdre im Falle einer weiteren Héhengleichheit des Bahniibergangs nicht gewahrleistet.”

Gesetzlicher 2-gleisige Anpassung der BU Heringsdorf (B 501;

Anspruch: alt: An der Baderstr.) (350.000 €) und BU Klotzin
(alt: BU Heringsdorf) (600.000 €),
weitere Baukosten (Baustelleneinrichtung und
Bauiiberwachung) (238.000 €) 1.188,000 €
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Schallschutz Heringsdorf (ca. 1.500 m und 6,0 m
Hohe aktiv und 3 SF passiv) im Bereich des Trog-
bauwerkes

Tieferlegung der Trasse (2 Szenarien):

1) aus Larmschutzgriinden (2.250 m Lange,

8 m Tiefe) ohne Deckelung

2) fir die BU-Aufhebung (1.500 m Lange, 8 m
Tiefe)

Nicht nachverfolgte Kompromisslosung:
FuBgangerunterflihrung und Ersatzweg BU Kl6tzin
(3.077.000 €; kosten bereits in Kernforderung 4 ab-
gebildet); EU Heringsdorf (10,8 Mio €);

Weitere Baukosten (Baustelleneinrichtung und
Bautiberwachung) (3.470.000 €)

Larmschutzwand (1436m und 6,0 m Hohe)
(6.800.000 €)

Summe

= Ubergesetzliche Forderungen in Hohe von:

6.800.000 €

99.400.000 €

64.000.000 €

10.800.000 €
3.470.000 €
6.800.000 €

21.070.000 €

ca. 91.412.000 €
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ANHANG 4: BAUWERKSPEZIFISCHE KOSTENAUFSCHLUSSELUNG ZUR 100%IGEN KOSTENUBER-

NAHME EKRG-MARNAHMEN

Gemeinde Bezeichnung Stralen- Kosten Anteil Stra- Verbleibender
baulast- Bauwerk Renbaulast- Kostenanteil
trager [T€] trager (25%)
[T€] [T€]
Liibeck BU Zur Teerhofinsel Stadt 5.566 1.855 464
2 SU als Ersatzbauwerk zum BU Liibeck
Bad Schwartau BU ElisabethstraBBe Bad 413 138 34
2 Ersatzweg und Riickbau BU Schwartau
BU Kaltenhofer StraBe Bad 7.551 2.517 630
o S0 als Ersatzbauwerk zum By ~ Schwartau
Ratekau - - - - -
Timmendorfer BU Schwedenweg Timmendor- 120 40 10
Strand 2 Ersatzloser Riickbau fer Strand
Scharbeutz BU Gronenberg Scharbeutz 998 333 83
2 EU als Ersatzbauwerk zum BU
BU Kinderheim Scharbeutz 76 25 6
= Ersatzloser Riickbau
BU Haffkrug Scharbeutz 109 37 9
= Ersatzloser Riickbau
Sierksdorf - - - N N
Altenkrempe - - - - -
Schashagen SU Stegelbusch Schashagen 3.776 1.259 315
> SU als Ersatzbauwerk zum BU
BU Schafhagen Schashagen 86 29 7
= Ersatzloser Riickbau
BU GroR Schlamin Schashagen 85 28 7
= Ersatzloser Riickbau
Beschendorf SU Kirschenallee (K 58) Kreis Ost- 1.800 600 150
> SO als Ersatzbauwerk zum B~ holstein
Lensahn EU Brunskruger Weg Lensahn 837 279 70
2 EU als Ersatzbauwerk zum BU
BU Lensahn Lensahn 8 3 1
= Ersatzloser Riickbau
EU Moosbruch (K 39) Kreis Ost- 1.330 443 111
> EU als Ersatzbauwerk zum B~ holstein
Oldenburg in BU Sebenter Weg Oldenburg 3.000 1.000 250
Holstein > SUals Ersatzbauwerk zum BU -
BU Bruchweg Oldenburg 99 33 8
= Ersatzloser Riickbau i.H.
BU Oldenburg Stadt Oldenburg 95 32 8
= Ersatzloser Riickbau i.H.
BU Milchdamm Oldenburg 90 30 8
= Ersatzloser Riickbau i.H.
Gohl - - - - -
Heringsdotrf BU Rellin Heringsdorf 2.298 766 192
2 Neubau SU
BU Kl6tzin Heringsdorf 3.077 1.026 256
= Neubau FuRgdngerunterfiihrung
und Ersatzweg
Neukirchen BU Satjewitz Neukirchen 1.866 622 156
= Neubau FulRgdangerunterfiihrung
BU Neukirchen (K 56) Kreis Ost- 6.500 2.167 542
2 Neubau SU holstein
BU Siitel Neukirchen 1.991 664 166
2 Neubau SU
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BU Bergmiihle Neukirchen 2.424 808 202
> Neubau SU
GroRRenbrode BU Feldscheide GroRRen- 81 27 7
2 Ersatzloser Riickbau brode
BU Pomosinwerk GrolRen- 92 31 8
2 Ersatzloser Riickbau brode
BU GroRenbrode Grolen- 102 34 9
2 Ersatzloser Riickbau brode
Fehmarn - - - - -
Summe 44.470 14.826 3.709

Tabelle 22: Ubersicht 100%ige Kosteniibernahme EKrG-MaBnahmen 23

23 Basis dieser Kostenansétze sind reale Baukosten ohne Planungskosten und ohne Risikozuschlige
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