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Vmax Hochstgeschwindigkeit

VBEB
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1. Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen
1.1 Projekthintergrund und Methodik
1.1.1 Einleitung

Bereits seit geraumer Zeit bestimmt das Thema feste Fehmarnbelt-Querung (FBQ) die
verkehrs- und infrastrukturpolitische Diskussion in Schleswig-Holstein allgemein und im
Besonderen im Raum Lubecker Bucht bzw. Fehmarn. Insbesondere in Deutschland wird
eine Reihe von Einwdnden gegen eine neue Beltquerung einschliellich ihrer Hinterland-
anbindung vorgebracht. MaRgebend sind dabei insbesondere Anliegen des La&rm- und
Umweltschutzes sowie der Schutz der Tourismuswirtschatft.

Ausgangspunkt der FBQ ist ein Staatsvertrag zum Bau der FBQ zwischen Danemark und
Deutschland. Danach soll eine 19 km lange Briicke® fiir den StraRen- und Guterverkehr
Uber den Belt bis zum Jahre 2018 fertig gestellt sein.

Die Kosten dieses Bauprojektes wurden bislang auf insgesamt ca. 4 Mrd. € geschéatzt, von
Seiten der Burgerinitiativen werden heute sogar als "realistische” Gesamtinvestitionsbe-
trage von 7 bis 8 Mrd. € aufgerufen. Nach vorlaufigen Schatzungen werden sich die Bau-
kosten die Hinterlandanbindungen auf deutscher Seite zwischen 800 Mio. € (BMVBS
(2002)) rd. 1,7 Mrd. € (BRH 2009) bewegen.

Von Beginn an wurde das Projekt FBQ von deutscher Seite vergleichsweise kritisch auf-
genommen. Eine erste wesentliche Intensivierung erfuhr die FBQ-Debatte durch die Be-
kanntgabe der Zugzahlen insbesondere fir den Schienenguterverkehr, die nach Aussage
der DB AG fur das Jahr 2025 vsl. zu erwarten sind.

Fur Aufregung sorgte dann die Information, fur das Jahr 2025 wirden nunmehr 210 Zige
taglich auf der FBQ erwartet, davon allein 150 Giterzige. Im Juni 2010 wurden diese Zu-
kunftswerte primar fir den Guterverkehr zurtickgenommen. Die Argumentation zu dieser
Mafinahme ist anhand der vorliegenden Daten aus Sicht der Gutachter nicht nachzuvoll-
ziehen.?

Die Diskussion um die Zugzahlen machte Ausmald und Vielfalt der ortlichen Betroffenhei-
ten deutlich. Diese betrafen insbesondere Themen wie Larm- und Umweltschutz, aber
auch Aspekte einer unter spirbarem Wettbewerbsdruck stehenden Tourismuswirtschaft.

Vor dem skizzierten Hintergrund beauftragte Anfang 2010 die Kreisverwaltung Ostholstein
die Bietergemeinschaft HTC (Lead-Partner) / Larmkontor / Georg & Ottenstroer mit einer
systematischen Untersuchung der voraussichtlichen Betroffenheiten.

Aus zeitlichen und Budgetgriinden war lediglich eine "vereinfachte Betroffenheitsanaly-
se" moglich. Sie machte eine Fokussierung der Untersuchungsthematik notwendig. Ziel
war es u.a., eine Informations- und Wissensbasis zu schaffen, die insbesondere den Kreis
Ostholstein in die Lage versetzt, ggu. "Dritten" auf Bundes- (insbesondere ggu. der
DB AG) und Landesebene "auf Augenhdhe" argumentieren zu kénnen.

! Lt. Konsortium ist die Entscheidung "Briicke oder Tunnel" angeblich noch offen. Die Bruckenoption hatte

fur die Schiene zum Teil gravierende negative Folgen: Wegfall Dieseltraktion, Reduzierte Geschwindigkeit.
Vgl. dazu Bahn korrigiert Prognose zum Giiterverkehr, in: Schleswig-Holsteinischer Zeitungsverlag,
22.06.2010. URL: http://www.shz.de/artikel/article//bahn-korrigiert-prognose-zum-gueterverkehr.html?
cHash=885110b31d&no_cache=1&sword_list%5B0%5D=fehmarnbeltbr®eC3%BCcke (03.07.2010).

2
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Im Rahmen dieser vereinfachten Betroffenheitsanalyse wurden mit Fokus auf "Larm" wei-
tere Betroffenheiten beriicksichtigt, soweit dies bereits heute méglich ist:®

» Tourismus aufgrund seiner herausgehobenen regionalwirtschaftlichen Bedeutung

» Zerschneidungswirkungen in Orten entlang der Trassen (vereinfachte Untersuchung)
» Verkehrliche Betroffenheiten

» Flachenverbrauch (vereinfachte Untersuchung)

» Wertverluste bei Immobilien (vereinfachte Untersuchung)

» Beeintrachtigungen des Landschafts- und Ortsbildes (vereinfachte Untersuchung).

Fur die in der Diskussion stehenden Trassenvarianten galt es, die Anzahl Betroffener vor
dem Hintergrund erwarteter hoherer Zugzahlen bzw. zwischenzeitlich wieder reduzierter
Zugzahlen zu ermitteln. Eine Bewertung der Trassen im Detail im Sinne einer grundsatzli-
chen "Vorteilhaftigkeit" ist vereinbarungsgemaf nicht Aufgabe dieser Untersuchung.

Es wurde ein umfassender Beratungsansatz mit drei Arbeitspaketen vereinbart. Abbildung
1 verdeutlicht dessen Grundstruktur. Im Mittelpunkt steht das AP 100, in der die eigentli-
che Betroffenheitsanalyse mit Schwerpunkt "Larm" erfolgt. Aufgrund einer atypisch gunsti-
gen Datenlage wurde es im Projektverlauf mdglich, die Betroffenheitsanalyse deutlich "fei-
ner" zu gestalten als geplant bzw. mit dem Kreis Ostholstein vereinbart. Gleichwonhl ist es
nicht moglich, gemeinde- und objektbezogen mdgliche Betroffenheiten darzustellen.

Abbildung 1 Arbeitspakete im Rahmen der Untersuchun g

Beratungsleistungen HTC/Larmkontor
[

Arbeitspaket 100 Arbeitspaket 200 Arbeitspaket 300

. Infrastrukturplanung I .
Betroffenheitsanalyse und Verkehrsentwicklung Kommunikationsstrategie
| | l
Workshops mit potenziellen Analyse der aktuellen Darstellung der BA-Ergebnisse
Betroffenen vor Ort Infrastrukturplanungen (u.a. ggu. Stadten, Gemeinden)
[ I [
Erhebung und Verarbeitung der Analyse der erwarteten Argumentative Unterstiitzung
Siedlungs- und Umweltdaten Verkehrsentwicklungen des Kreises OH ggi. DB AG
[ [ [
Durchfiihrung der eigentlichen Bewertung und Bewertung und
Betroffenheitsanalyse (BA) Handlungsempfehlungen Handlungsempfehlungen
\ [
Simulation der BA fiir "Post-Projekt"-Begleitung
verschiedene Szenarien (option)

Szenarienbewertung
und Ergebnisdarstellung

Quelle: Hanseatic Transport Consultancy.

% Erst wenn der genaue Verlauf der Trasse sowie das "echte" Betriebsprogramm bekannt sind, lassen sich

bspw. Wertverluste bei Immobilien oder Beeintrachtigungen des Landschafts-/Ortshildes konkretisieren.
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Wichtiger Baustein des Arbeitspakets 100 war u.a. die Durchfiihrung von Workshops mit
bzw. in den Orten, Gemeinden und Stadten, die unmittelbar von einer "neuen" schienen-
seitigen Hinterlandanbindung betroffen waren. In insgesamt neun Workshops wurde sys-
tematisch eine Vielzahl von Betroffenheiten aufgenommen und kartografisch verortet. Fer-
ner wurde mit Hilfe der betroffenen Kommunen und Stadte sowie des Kreises Ostholstein
ein Datengertst entwickelt, um die Betroffenheiten in punkto Tourismus umfanglich dar-
stellen und analysieren zu kdénnen; dazu wurde u.a. ein Fragebogen entworfen und von
den Beteiligten im Detail beantwortet.

Zur Einschatzung der touristischen Betroffenheit war es notwendig, die relevanten touristi-
schen Beherbergungsbetriebe (gréfldtenteils georeferenziert) zu verorten und zu quantifi-
zieren. Ausgangspunkt der Berechnungen ist die Bettenzahl der privaten oder gewerbli-
chen Beherbergungsbetriebe im Larmkorridor. Basis hierfir waren von den Kommunen
zugelieferte Angaben zu 6rtlichen Beherbergungsbetrieben.

In Exkursen wurden auch Campingtourismus, touristischer "Graubereich" und Tagestou-

rismus behandelt.” Da die Untersuchung hierfiir keine empirischen Analysen vorsieht,
konnte eine larminduzierte "Verlustquote" an Ubernachtungen und touristischer Wert-
schopfung in Abhangigkeit der jeweiligen Trassenvariante nicht abgeschatzt werden.

Fur die Berechnung der zu erwartenden Larmemissionen aus einer schienenseitigen Hin-
terlandanbindung wurde eine Vielzahl von Topografie-, Siedlungs- und Umweltdaten auf-
genommen. Sie bilden im Wesentlichen den datentechnischen Rahmen fur die zur Diskus-
sion anstehenden Trassenvarianten. Vorgenannte Berechnungen zur Ermittlung der Be-
troffenheiten werden szenarienartig fur folgende - unterschiedliche Trassenvarianten dar-
stellende - Bezugsféalle durchgefiihrt, wobei die geplanten Zugzahlen fir das Jahr 2025
bzw. die Ist-Daten des Jahres 2008 Anwendung finden:

» Bestandstrasse

» Trassenvarianten der DB AG

» Variante X, entstand auf der Basis von Vorschlagen aus Kommunen und Stadten
» Trassenvarianten mit freier Schallausbreitung

» Trassenvarianten mit Schallausbreitung bei unterstellten Larmschutzmaflinahmen.

Die Larmszenarien der Trassenvarianten werden auf der Basis der Betriebsprognosen
entwickelt, die bis zur Er6ffnung des Raumordnungsverfahrens (ROV) Geltung hatten bzw.
danach als aktualisierte Prognose Berechnungsgrundlage sein sollten. Dieser Punkt der
zweifach fir 2025 zu berechnenden Larmszenarien erwies sich als notwendig, da im Juni
2010 neue Zugzahlen vorgelegt wurden. Sie unterliegen nicht nur nach Einschatzung der
Berater einer gewissen Vorlaufigkeit. Zu dieser Einschatzung tragt bei, dass auch nach der
Veroffentlichung der neuen Zugzahlen die Prognose der "alten" Zugzahlen fir 2025 online

Z.B. Tagestourismus, Privatbetriebe mit unter 9 Betten, Ubernachtungen bei Freunden und Verwandten,
Freizeitwohnsitze; diese Gro3en wurden statistisch nicht erfasst.

Es empfiehlt sich, diese touristischen Bereiche im Rahmen gesonderter Betroffenheitsanalysen vertiefend
zu analysieren.
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verflgbar ist und in allernachster Zukunft eine neue Verkehrsprognose vorgelegt werden
soll.°

Im Anschluss an die Simulation erfolgt eine gesamthafte Darstellung der Ergebnisse der
einzelnen Varianten. Dabei geht es primér um die Ermittlung der Anzahl potenziell betrof-
fener Personen, falls eine der diskutierten Varianten realisiert werden sollte. Bei der Dar-
stellung der tourismusbezogenen Betroffenheiten erfolgen (auftragsbedingt) - soweit dies
die Datenlage zulésst - prinzipielle Aussagen’ zu den touristischen Bedrohungspotenzia-
len fur die Region.

Das Arbeitspaket 200 beschéftigt sich im Detail mit Themen der langfristigen Infrastruk-
turplanung und der Verkehrsentwicklung im Kontext mit der Hinterlandanbindung der FBQ.
Vorgestellt werden die bislang vorgelegten Variantenplanungen fir die schienenseitige
Anbindung des Querungsbauwerks. Eng damit verbunden sind die bis zum Jahr 2025
beim Verkehrstrager Schiene allgemein erwarteten Verkehrsentwicklungen. Zum besseren
Verstandnis der FBQ-bezogenen Prognosen wird erganzend eine Verkehrsprognose fir
Deutschland vorgestellt.® AnschlieRend werden die wesentlichen Strukturen der Infrastruk-
turplanung und der Verkehrsentwicklung diskutiert und gewdirdigt sowie Handlungsemp-
fehlungen fir den Kreis Ostholstein entwickelt.

Das Arbeitspaket 300 umfasst die Kommunikationsstrategie, bei der der Kreis Ostholstein
bei der Ubermittlung der Kernergebnisse primar ggu. den Stadten und Gemeinden unter-
stiitzt wird, aber auch in Bezug auf die tberregionale Ubermittlung der Kernbotschaften
dieses Projektes, um auch hierbei dem Kreis Ostholstein ein Engagement "auf Augenho-
he" zu ermdglichen, seine Kommunikation sowie die Durchsetzung seiner Interessen zu
unterstitzen. Die Ergebnisse der Betroffenheitsanalyse wurden im Sommer 2010 im Rah-
men einer zweiten Regionalkonferenz, an der Vertreter/Innen des Kreises, von Stadten
und Verbanden, der AktivRegionen "Wagrien-Fehmarn" und "Innere Lubecker Bucht" so-
wie weitere Akteure teilnahmen, vereinbarungsgemalf’ vorgestellt.

1.1.2 Verkehrliche und infrastrukturelle Entwicklungen

Aus dem Vorgenannten ergibt sich - zunachst fur die gesamtdeutsche Ebene - die Emp-
fehlung eines grundsatzlich "umsichtigen” Umgangs mit Prognosen. Mit Bezug auf
Deutschland wurde dargestellt, dass es in der Vergangenheit der Schiene im Prinzip
nur selten gelang, die in sie gesetzten verkehrspol itischen Ziele im Sinne "mehr
Verkehr" und Verkehrsverlagerung nachhaltig zu erfu llen.

Diese generelle Feststellung wirft - mangels gegenlaufiger Indizien - die Frage auf, ob
bzw. warum dies auf dem FBQ-Korridor in Zukunft anders sein sollte? Es sind bei der Be-
antwortung dieser Frage eine Reihe von Argumenten zu berticksichtigen, die Chancen und
Risiken - zumindest soweit diese heute erkennbar sind - in Bezug auf Verkehr- und Infra-
strukturthemen (vgl. Abschnitt 2.4.5) zutreffend zusammenzufassen.

® Vgl. DB AG: Kiirzeste Verbindung zwischen Skandinavien und Mitteleuropa; Stand 25.06.2010. URL:

http://www.deutschebahn.com/site/bahn/de/konzern/db__hintergruende/bauen__bahn/laufende__ projek-
te/fehmarnbelt/fehmarnbelt__das__projekt.html (10.07.2010).

Diese waren ggf. zu vertiefen fur bestimmte Stadte und Gemeinden, die bezogen auf die gesamte Region
an der Lubecker Bucht tiberdurchschnittlich stark vom Tourismus wirtschaftlich abh&ngig sind. Hierbei kén-
nen die Datengrundlagen ergénzt, die Methodik durch Befragungen erweitert und das hier nur in Schwer-
punkten behandelte Tourismussegment vertieft werden.

Die Auswahl der Prognose erfolgte nach der Langfristigkeit des verkehrsbezogenen Planungshorizonts.
Dieser liegt derzeit bei dem Jahr 2050.
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Erschwert wird die Beantwortung in Bezug auf Verkehr durch eine Reihe von Unklarheiten.
Es gibt eine Vielzahl von Aussagen zur verkehrliche  n Zukunft der FBQ, die sich bei
naherer Analyse als nicht kompatibel erweisen . In Ermangelung einer abgestimmten
offiziellen Verkehrsprognose steht aktuell damit "Aussage gegen Aussage": Die aus dem
Integrationsszenario abgeleitete erste Prognose fiir die FBQ bewegt sich mit 210 Ziugen /
Tag auf einzigartigem Level. Auf Seiten des dénischen Verkehrsministeriums wurden bis-
her knapp 100 Giiterziige je Tag angenommen, das deutsche Verkehrsministerium ging
von 150 Giuterzigen / Tag aus. Daneben stehen Prognosen des Belt-Konsortiums und an-
derer mit deutlich niedrigeren Werten. Inzwischen (Juni 2010) wurden die Glterzugwerte
der DB-Prognose auf taglich 79 Stick reduziert bzw. die Prognose 2025 insgesamt auf
139 ziuge zurlickgefahren (Tabelle 1). Daraus leiteten sich auch die Werte fir Abbildung 2
ab. Dargestellt ist dort die von den Beratern erwartete Verteilung der Zuge tber 24 h. Da
sich der Schienenguterverkehr zuklnftig noch starker aus dem sog. "Nachtsprung" verab-
schieden muss, allein schon, um so unwirtschaftliche Stillstandszeiten zu vermeiden, ist
auch bei der aktuellen Betriebsprognose in den Nachtstunden vsl. mit nennenswertem G-
terverkehr in den Nachtstunden zu rechnen.

Diese Zugzahlen dirften mit einer eingleisigen Strecke gerade eben nicht mehr befahrbar
sein; allgemein gilt, dass auf einer Eingleisstrecke maximal rd. 90 Ziige / Tag verkehren
konnen. Auch an zwei anderen Stellen droht aus kapazitiver Sicht eine Limitierung: Die
Fehmarnsund- und die Storstrombriicke sollen dauerha ft eingleisig bleiben , was die
Kapazitat - auch im zweigleisigen Ausbauzustand - des gesamten Korridors nennenswert
determinieren wird. Insofern kann auch nicht ausgeschlossen werden, dass die Be-
standstrasse zunachst eingleisig elektrifiziert ausgebaut und betrieben wird. In diesem Fall
sollte Larmschutz sichergestellt werden, egal ob Planfeststellungsbedarf erkannt wird oder
nicht. Anderenfalls drohte in den Seeb&dern aus larmtechnischer Sicht der "worst case".

Tabelle 1 Zugzahlen auf dem FBQ-Korridor
Verkehrsgattung 1995 2008 2025 (alt) 2025 (neu)
Schienenpersonen-
fernverkehr (SPFV) 20 KA. 22 20
Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) 40 40 38 38
Schienenguter- -
verkehr (SGV) 30 (80 via Padborg) 150 9
Summe (Tag) 90 120 210 137

Anm.: Vgl. Tabelle 6.

Quelle: Hanseatic Transport Consultancy.

Die neue Betriebsprognose der DB AG hat nach Ansicht der Berater im besten Fall den
gleichen Aussagewert wie die alte Prognose; die Begriindung der reduzierten Zugzahlen
fur den Guterverkehr ist anhand vorliegender Information nicht nachzuvollziehen. Die Pra-
misse der Verlegung aller heute Gber Padborg v/n Danemark laufenden Giiterzuge deutet
darauf hin, dass hier Neuverkehre als wenig wahrscheinlich gehalten werden.®

°®  Es wird an anderer Stelle darauf hingewiesen, dass sich die Anzahl der Giiterziige aktuell sogar riicklaufig

entwickeln soll.
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Die Unsicherheit obiger Zukunftswerte ist relativ g ro3. Einerseits ist die Preispolitik
des Brickenkonsortiums unklar, politische Preise "pro” Umlenkung der Giterziige auf die
FBQ und "contra" Fahrbetreiber sind nicht auszuschlielen; zugleich ist das Verhalten
Letzterer angesichts der neuen Querungsoption offen. In Anbetracht der bekannten Inves-
titionskosten fiir die FBQ und ihre Hinterlandanbindung®®, u.U. ein Grund firr die tiberhdh-
ten Zugzahlen, dirften die Nutzerentgelte entsprechend hoch ausfallen, was priméar dem
Guterverkehr schaden wirde, es sei denn, es kdme zu politischen Preisen, die die Nach-
frage beleben bzw. lenken sollen. Unvorsehbar ist zudem das Verhalten der Fahrbetreiber.

Die Heraufsetzung der Zugauslastung (gleichbedeutend mit Effizienzgewinn) um immerhin
fast ein Drittel, eines der Argumente zur Plausibilisierung der reduzierten Zugzahlen, er-
scheint a) ambitioniert und lasst sich b) mit aktuellen Beobachtungen am Konkurrenzkorri-
dor "Padborg" nicht belegen. Zum Teil liegen bereits heute die Auslastungen dort im
Schnitt bei etwa 65 %. Die ermittelten Nettolasten liegen heute deutlich Gber den Pramis-
sen der DB AG; bei gegebenem Guteraufkommen ergibt sich bei reduzierter Nettolast je
Zug eine grolRere Anzahl von Giiterzigen.

Abbildung 2 Erwartete Verteilung der FBQ-Zugzahlen je Tag fur 2025

10

Anzahl Ziige am Tag

O,

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Stunde

Quelle: Umrechnung der neuen Betriebsprognose der DB AG durch HTC.

Insgesamt ergibt sich eine vergleichsweise unbefrie digende Situation in Bezug auf
die Verkehrserwartungen . Dies erschwert insbesondere auch auf regionaler Ebene er-
heblich die Auseinandersetzung mit den Chancen und Risiken dieses Verkehrsprojektes.

Im Bestreben um eine in Bezug auf LArmemissionen mdglichst "schonende” Trassenvari-
ante fur die FBQ-Hinterlandanbindung wurde seitens der in den Workshops anwesenden
Vertreter von Stadten und Gemeinden eine Reihe von Vorschlagen unterbreitet. Auf dieser
Basis wurde im Projekt die sog. Variante X abgeleitet.'! Diese Trasse ist notwendigerwei-

10 Entgegen der Klassifizierung als TEN-Hochgeschwindigkeitsstrecke, sieht keine Trassenvariante hohe Ge-

schwindigkeiten mehr vor. Man darf mit Interesse den Diskussionen mit dem Eisenbahnbundesamt entge-
gensehen, wenn es um die Zulassung der neuen Schieneninfrastruktur geht. Davon héngt ab, welcher
technische Standard zur Anwendung kommen wird (vgl. Diskussionen zum Bahnhof "Gartenholz").

1 Grafisch und bei der Berechnung der Betroffenheiten wurde die Strecke v/n Neustadt nicht beriicksichtigt.
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se weiter zu entwickeln, um die gleiche planerische Fundierung und damit Realisations-
chance zu erhalten wie die Vorschlage der DB AG.

Bei der grafischen Darstellung der Trassenvarianten (Abbildung 3) wurde die Farbgebung
der DB AG beibehalten. Variante A ist orange dargestellt, Variante 1A in rot und Variante
E in lila. Zusatzlich wurde die bestehende Trasse (blau) aufgenommen und in das Berech-
nungsmodell zur Larmermittlung integriert (vgl. Abschnitt 3.2). Im Zuge der Workshops
(vgl. Abschnitt 5) wurden wiederholt alternative Trassenfuhrungen diskutiert.

Wie Abbildung 3 zeigt, zweigt die Strecke Bad Schwartau - Libeck-Traveminde Strand
von der Strecke Bad Schwartau - Puttgarden auf Hohe Libeck Waldhalle ab. Studéstlich
von Sereetz soll die Trasse nach Norden ausfadeln. Sitdostlich der Al-Abfahrt Ratekau
nahert sich die Trasse der BAB um dann bis Ruppersdorf die Bestandstrasse zu nutzen.
Nach einem Bogen um Ruppersdorf verlauft die Trasse parallel zur Al bis Rogerfelde.
Sudwestlich von Altenkrempe wird die Bestandstrasse wieder erreicht und bis Nienrade
genutzt. Hinter Nienrade schwenkt die Trasse zurtick zur A1, um mit ihr in paralleler Lage
bis Hohe Damlos zu bleiben. Dort erfolgt erneut die Rickkehr auf die bestehende Strecke,
um dann sudlich der Stadt Oldenburg i.H. nach Nordosten auszufadeln und im Osten etwa
auf halber Distanz zu Gohl die Stadt zu passieren. Die Trasse verlauft mittig zu Mee-
schendorf und Neukirchen weiter in nordlicher Richtung, um dann nordéstlich laufend
Klausdorf im Siden und Litjenbrode im Osten zu passieren. Anschlielend verlauft die
Trasse parallel zur E47 / B207 bis die Fehmarnsundbriicke erreicht wird.

Aufgrund der zahlreichen Ortsumfahrungen ist die Variante X mit 5 km etwa 6 % langer
als die bestehenden Trassen(vorschlage). Konzeptbedingt werden vergleichsweise viele
Stadte und Kommunen weitrdumig passiert. Damit entfallen wie bei den DB-Varianten
auch im Prinzip samtliche bestehende Bahnstationen im sudlichen Trassenabschnitt
bzw. sind durch neue zu ersetzen. Auf dem Weg von Libeck Hbf nach Puttgarden ware
eine erste Anlaufstelle im Prinzip in Neustadt vorzufinden.*?

Setzt man diese Variante X finanziell in Beziehung zu den vorstehend erdrterten Varian-
ten der DB AG, dann lasst sich auf der Basis bekannter Durchschnittswerten ein investiver
Mehraufwand von Uberschlagig etwa 100 Mio. € ableiten. Dagegen zu rechnen sind deut-
lich geringere Investitionen in aktiven und passiven Larmschutz durch das vsl. sehr viel
geringere Ausmalf von Betroffenheiten  im Vergleich zu den bisherigen Planungsan-
satzen, so dass sich die Mehrkosten faktisch marginalisieren durften. Zu bericksichtigen
ist, dass aller Voraussicht nach der zu erwartende politische Widerstand gegen einen
Trassenneubau im Falle der Variante X vergleichsweise niedrig ausfallen wird.

Zu beantworten ware im Falle einer solchen Trasse allerdings auch die Frage, in welcher
Form zuklnftig die Anbindung weiter Teile an der LU becker Bucht mittels Schienen-

personennahverkehr bewerkstelligt werden kénnte? Da die DB AG aus wirtschaftlichen
Grunden nachvollziehbar keinerlei Interesse an einem Fortbestand der heutigen Schienen-
trasse hat, sollte es zu einer neuen und grundsatzlich anderen FBQ-Hinterlandanbindung

2 Die Bf. Hasselburg, Schlamin und Beschendorf werden bereits seit geraumer Zeit nicht mehr bedient. In

der Workshopsequenz wurde seitens der Beteiligten die Bedeutung einer leistungsfahigen OV-Anbindung
auf der Schiene hingewiesen. Dies steht in gewissem Widerspruch zu den Trassenvarianten. Es ist davon
auszugehen, dass viele der Bahnhdtfe neu anzulegen und verkehrlich nur per Bus zu erschlieRen sind.
Damit einher geht die Frage nach der 6konomischen Vertretbarkeit und der Finanzierung. Diese "verkehrs-
politischen Inkonsistenz" innerhalb der Gemeinden sollte beseitigt werden, um die Verhandlungsposition
der Kommunen ggi. der DB AG usw. zu verbessern.



Betroffenheitsanalyse FBQ-Schienenhinterlandanbindung

kommen, misste moglichst frihzeitig ein grundlegend neues und vermutlich ausschliel3-
lich busgestiitztes OPNV-Anschlusskonzept  entwickelt werden.

Abbildung 3 Trassenvariante X im Vergleich zu denV  arianten der DB AG
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Quelle: Larmkontor.
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1.2 Schalltechnische Ergebnisse

Die Bestandstrasse mit den aktuellen Zugzahlen wurde im Rahmen einer ersten Abschat-
zung Uber die mégliche Reichweite der Larmemissionen betrachtet. Diese Grundlage wur-
de im Rahmen der Workshops verwendet, um den Unterschied der heutigen und der még-
lichen zukinftigen Belastung zu demonstrieren. Folgende Indikatoren zur Bestimmung der
Larmbelastung kamen zur Anwendung (Tabelle 2).

Tabelle 2 Grenzwerte zur Ermittlung der Larmbelastu  ng
Indikator "Betroffene Einwohner" Tag Nacht Grundlage
Wohngebaude 59 dB(A) | 49 dB(A) | 16. BImSchV
Potenziell Gesundheitsgefahrdete 65 dB(A) | 55 dB(A) | Umweltbundesamt

Potenziell Schlafgestorte

(bei gekipptem Fenster - 45 dB(A) | Umweltbundesamt

Gaste in Beherbergungsunternehmen 59 dB(A) | 49 dB(A) C\?oaﬁcr)\gezl;]éuden
Indikator "Belastete Flachen"

Kurgebiete / Parkanlagen 55 dB(A) - DIN 18005
Wohnbauflachen 59 dB(A) - 16. BImSchV
Gesundheitsbelastung 65 dB(A) - Umweltbundesamt

Quelle: Larmkontor.

Die Berechnung fur die Larmimmissionen des Schienenverkehrs (Beurteilungspegel) er-
folgte nach der "Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen -
Schallo3" . Die DB AG muss entsprechend den Vorgaben des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes beim Neubau oder wesentlichen Anderung eines Schienenweges die Be-
lange des Schutzes vor Larm beriicksichtigen. Im Rahmen der konkreten Entwurfsplanung
werden larmtechnische Berechnungen durchgefuhrt. Diese kénnen beim aktuellen, recht
grofBmalstablichen Planungsstand naturgeman noch nicht vorweggenommen werden.

Aus den durchgefiihrten Berechnungen wird deutlich, dass néchtliche Larmbelastungen
von Uber 49 dB(A) bei der Bestandstrasse eine Reichweite von bis zu etwa 100 m Abstand
von den Schienen haben kdnnen, wohingegen die Belastungen mit den &lteren, hohen
Prognosewerten eine Reichweite von bis zu 800 m aufweisen kdnnen. Beispielhaft ist in
Abbildung 4 (ein Ausschnitt aus der Karte vom Workshop in Scharbeutz) die mdgliche
Reichweite der Larmbelastungen bei den von der DB AG vorgestellten Varianten mit den
alten, hohen Prognosezahlen (rote Isophonen, Variante 1A) sowie der Bestandstrasse mit
den heutigen Zugzahlen (blaue Isophonen) dargestellt.

Da die DB AG eine Nutzung der bestehenden Trasse ohne erhebliche bauliche Eingriffe,
die eine Beurteilung als "wesentliche Anderung" voraussetzt, nicht als Variante prasentiert
hat, wurde keine vertiefte Betrachtung der Bestandstrasse durchgefihrt.

Zur larmtechnischen Berechnung der von der DB AG vorgestellten Eisenbahntrassenvari-
anten wurde ein umfangreiches Simulationsmodell entwickelt. Es beinhaltet neben dem
Gelande- und Gebaudemodell die digitalisierten Streckenverlaufe der DB-Varianten, die
Bestandstrasse und eine Variante X, die aus den Vorschlagen der Gemeinden im Rahmen
der Workshops im Projekt entstanden ist. Weiterhin wurden in diesem Rechenmodell den
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Wohngebauden Einwohner zugeordnet. Auf dieser Grundlage wurden fir verschiedene
Szenarien Berechnungen durchgefinhrt.

Abbildung 4
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Anm.: Lesebeispiel: Der Verlauf der Bestandstrasse ist blau gestrichelt dargestellt. Die Flache zwischen den
links und rechts verlaufenden blauen Strichen stellt fir die Nachtzeit die Flache der Larmbelastungen >49
dB(A) dar.

Als erstes wurden die vier verschiedenen Trassenvarianten (1A, A, E und X) mit freier
Schallausbreitung (ohne Larmschutzwande und Gebéaude) berechnet. Auf dieser Grundla-
ge wurden in den Bereichen Larmschutzwande in das Modell integriert, in denen entspre-
chend dem Bundes-Immissionsschutzgesetz bei Neubau oder wesentlicher Anderung von
Eisenbahnstrecken Larmvorsorge zu treffen ware. Danach wurde die Larmbelastung der
einzelnen Varianten erneut, diesmal mit den Larmschutzwanden und den Gebauden be-
rechnet und die Anzahl der betroffenen Einwohner bestimmt.

Da es nach der Ermittlung der Larmbelastung vor der Fertigstellung der Betroffenheitsana-
lyse seitens der DB AG eine zweite Prognose beziglich der Zugzahlen gab, wurde das
gesamte Szenario erneut unter den gednderten Voraussetzungen durchgearbeitet, so
dass nun die Larmbelastungen mit den alten, hoheren Zugzahlen sowie mit den neuen,
niedrigeren Zugzahlen vorliegen.

Dieses Vorgehen ermoglicht eine Gegenuberstellung der Larmbelastungen durch die ver-
schiedenen Varianten. Vorsicht ist allerdings bei den absoluten Zahlen geboten: Die zahl-
reichen Annahmen, die bei einem so "friilhen” Planungsstand getroffen werden mussten,
werden sich im Zuge der weiteren Planungsoptimierung noch konkretisieren und zu neuen
Voraussetzungen fir eine zukinftige Ermittlung der Larmbelastung fihren und somit vor-
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aussichtlich auch andere Ergebnisse bringen. Gleichwohl lassen sich die verschiedenen
Varianten miteinander vergleichen, da fur alle Varianten die gleichen Annahmen getroffen
wurden.

Die ermittelten Larmbelastungen der verschiedenen Trassenvarianten bezogen auf die
Anzahl der betroffenen Einwohner zeigen Abbildung 5 und Abbildung 6 fir den Tag- und
fur den Nachtzeitraum. In Letzterem erreicht die héchste Belastetenzahl +8.500 im Falle
der Variante 1A, wahrend Variante X mit ~4.400 Betroffenen um fast 50 % vorteilhafter
ausfallt.

Insgesamt wird deutlich, dass sich die Anzahl belasteter Bewohner durch die neue Be-
triebsprognose erheblich reduziert. Weiterhin ist festzuhalten, dass sich zumindest nachts
der Anteil der starker Belasteten Uber 49 dB(A) und Uber 55 dB(A) reduziert. Daneben
wird deutlich, dass Variante 1A die starksten und V  ariante X die insgesamt gerings-
ten Betroffenheiten hervorruft . Die Varianten A und E halten sich nachts ungefahr die
Waage, wogegen tagsiber die Variante A etwas hdohere Betroffenheiten verursacht.

Aufbauend auf den Angaben der Gemeinden wurde die Larmbelastung der Gastebetten
berechnet. Die unterschiedliche Larmbelastung der Géastebetten zeigt Abbildung 7. Deut-
lich wird, dass die niedrigeren neuen Zugzahlen auch entsprechend niedrigere Belastun-
gen hervorrufen. Die Varianten A, 1A und E fuhren zu eindeutig hoheren Belastungen (Va-
riante A nachts 1.500 Gastebetten), als die Variante X (560 Géastebetten). Die Variante E
ruft von den drei von der DB AG vorgeschlagenen Varianten mit 1.220 betroffenen Betten
die geringsten, die Variante 1A, die im sudlichen Abschnitt dichter an den Badeorten vor-
beiftihrt, die héchsten Belastungen der Gastebetten (nachts 1.670) hervor.

Zusétzlich zum beschriebenen Trassenvergleich wurde auf Wunsch des Kreises Osthol-
stein eine Betrachtung der Variante X in Zusammenhang mit der BAB A1l durchge-
fuhrt. Erwartungsgemar sind die Belastungen bei Betrachtung beider Larmquellen deutlich
hoher als bei der Bahntrasse allein. Zu bertcksichtigen ist, dass die BAB Al trotz der
prognostizierten hoheren Verkehrsmengen keinen L&armschutz entsprechend der 16.
BImSchV erhélt, da keine baulichen Maflihahmen geplant sind, die Schallschutz im Rah-
men der Larmvorsorge nach der Verkehrslarmschutzverordnung auslésen wirden.

Alle vorstehenden Aussagen wurden unter der Pramisse getroffen, dass Larmschutzmal3-
nahmen im Rahmen des Streckenausbaus durchgefiihrt werden. Im gegenteiligen Fall
kann davon ausgegangen werden, dass die Betroffenheiten entlang der Bahntrasse
ohne Larmschutz etwa um den Faktor 3 gro3er ausfall  en dirften.
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Abbildung 5 Ubersicht berechneter Belastungen der B

etroffenen tags nach Trassenvarianten mit alten und neuen Zugzahlen
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Abbildung 6 Ubersicht berechneter Belastungen der B etroffenen nachts nach Trassenvarianten mit alten u nd neuen Zugzahlen
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Abbildung 7 Ubersicht berechneter Belastungen der G
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1.3 Mdgliche Beeintrachtigungen des Tourismus

Der Tourismus ist die tragende Wirtschaftssédule in Ostholstein. In 2009 konnten allein in
den 1.075 gewerblichen Beherbergungsbetrieben (mit 9 und mehr Betten) mit insgesamt
knapp 50.000 Betten etwa 1,04 Mio. Ankiinfte und knapp 5,4 Mio. Ubernachtungen ver-
zeichnet werden. Dazu kommen noch 86 Campingplatze und der touristische "Graube-
reich",™ die zusétzlich erhebliche Wertschépfung, Einkommen und Beschaftigung im Kreis
sichern. Angesicht der Bedeutung des Tourismus in der Region ist eine hohe Verantwor-
tung bezlglich des Wirtschaftszweiges geboten. Ostholstein verfligt Uber eine relativ ge-
ringe durchschnittliche Bettenauslastung und somit eine hohe betriebswirtschaftliche Sen-
sitivitat der ortlichen Beherbergungsbranche.

Besonders gepragt bzw. abhangig vom Tourismus sind die Heilbader, Ostseebéader, Ost-
seeheilbéder und Erholungsorte zwischen Bad Schwartau und Fehmarn entlang der ost-
holsteinischen Ostseekiiste. Insbesondere die sehr hohe Tourismusdichte in den betrach-
teten Gemeinden in der Lubecker Bucht wie Timmendorfer Strand, Scharbeutz/Haffkrug,
Sierksdorf und in Wagrien, in GroRenbrode und Fehmarn unterstreicht die erhebliche Be-
deutung des Tourismus als Hauptwirtschaftszweig fur diese Gemeinden. In den Gemein-
den Scharbeutz, Neustadt i.H., Schashagen, Heringsdorf, Neukirchen, GroRRenbrode und
Fehmarn nimmt zusatzlich der Campingtourismus eine hohe Bedeutung ein.

Im Rahmen des Ausbaus der Schienenhinterlandanbindung in Folge der festen Fehmarn-
belt-Querung wird mit einem stark erhéhten Bahnverkehr (insb. Giterbahnverkehr) und
negativen Auswirkungen auf den Tourismus der Region insbesondere durch zusatzlichen
Bahnlarm gerechnet. Die derzeitige Bahntrasse, welche als eine der mdglichen zukinfti-
gen Trassenvarianten von der Deutschen Bahn betrachtet wird, weist eine Reihe an kon-
flikttrachtigen Bereichen in den touristischen Gemeinden Ostholsteins auf. Eine Kernauf-
gabe der touristischen Untersuchung ist es u.a., die unterschiedlichen Bedrohungspoten-
ziale alternativer Trassenverlaufe flr den Tourismus der Region aufzuzeigen.

1.3.1 Methodik

Die touristische Analyse konzentriert sich auf das Thema Bahnlarm und die méglichen
Auswirkungen auf den Ubernachtungstourismus in Beherbergungsbetrieben. Die Untersu-
chung konzentrierte sich auf das Ubernachtungssegment der privaten und gewerblichen
Beherbergungsbetriebe. Campingtourismus, Verwandten-/Bekanntenbesuche und Frei-
zeitwohnsitze wurden nicht per Lokalisierung sondern nur im Rahmen einer vereinfachen-
den Hochrechnung bericksichtigt.

Es wurde allein die "larmbelastete Grundgesamtheit” (Bedrohungspotenzial) an touristi-
scher Wertschopfung und touristischen Arbeitsplatzen in der Region unter Beriicksichti-
gung der verschiedenen Trassenvarianten betrachtet. Die Ermittlung des Verlustes oder
des Rickgangs dieser potenziell larmbelasteten touristischen Kennzahlen bedarf weiter-
fuhrender empirischer Erhebungen.

In einem kurzen Exkurs wurde Bezug auf die Bedeutung des Tagestourismus genommen
(vgl. Kapitel 4.8), jedoch ist der Tagestourismus ggf. im Rahmen einer gesonderten Unter-
suchung vertiefend hinsichtlich seiner Betroffenheit zu analysieren.

13 7.B. Tagestourismus, Privatbetriebe mit unter 9 Betten, Ubernachtungen bei Freunden und Verwandten,
Freizeitwohnsitze.
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Zur Lokalisierung des larmbelasteten Ubernachtungstourismus wurden als Ausgangspunkt
die betroffenen privaten und gewerblichen Beherbergungsbetten im Larmkorridor (ange-
botsseitig) ermittelt. Darauf aufbauend wurde Uber die Bettenauslastung das dazugehérige
Ubernachtungsvolumen (nachfrageseitig) hochgerechnet. Anhand von Durchschnittsaus-
gaben je Ubernachtung wurde der bedrohte touristische Umsatz des Ubernachtungstou-
rismus berechnet. Hieraus lassen sich Uber touristische Wertschopfungsquoten die be-
drohten touristischen Einkommen und Arbeitsplatze ermitteln.

Die Ermittlung larmbelasteter Betten erfolgte auf der Basis der von den Gemeinden zuge-
lieferten Daten. Zugeliefert und bearbeitet wurden Daten zu 19.000 Betten. Zu den weite-
ren Annahmen vgl. Abschnitt 4.5.2.

1.3.2 Ubernachtungstourismus und Larmbetroffenheit

Die nachfolgende Zusammenfassung ausgewahlter Kernergebnisse verdeutlicht die er-
heblichen Unterschiede im Bedrohungspotenzial des Ubernachtungstourismus in Abhan-
gigkeit von den zukunftigen Zugzahlen und den Trassenvarianten.

1.3.2.1 Neue Zugzahlen
Tabelle 3 zeigt die touristischen Kennzahlen im Larmkorridor (nur Beherbergungsbetriebe

ohne Camping und "Graubereich") im Szenario mit den niedrigeren "Neuen Zugzahlen"
(vgl. Abschnitt 4.6.1).

Tabelle 3 Touristische Kennzahlen im Larmkorridor i n Beherbergungsbetrie-
ben (neue Zugzahlen)
> im Larmkorridor (gerundet) Trassenvariante
Larmgrenze und Zugzahlen Nachts > 45 dB(A), neue Zugzahlen
Beherbergungsbetriebe gew./priv. gew./priv. gew./priv. gew./priv. gew./priv.
Variante Variante Variante Variante @ Kennzahl
A 1A E X Kommentar
L . vgl. Kap.
Bettenzahl im Larmkorridor 2.400 2.640 2.010 1.090 452
Ubernachtungen 0
im Larmkorridor (1,000 €)* 280.000 308.000 235.000 127.000 32 %
Bruttoumsatz
im Larmkorridor (1,000 €)** 14.857 16.343 12.443 6.748 53,00 €
Nettoumsatz o
im Larmkorridor (1.000 €) 13.148 14.463 11.011 5.971 -13 %
Wertschdpfung .
(direkt + indirekt) (1.000 €) 7.813 8.594 6.543 3.548 siehe unten
Bedrohte Arbeitsplatze 410 450 340 190 siehe unten

Anm.: Dargestellt sind lediglich die fur das Jahr 2025 quantifizierten Bedrohungspotenziale. Vgl. Tabelle 32.

Quelle: Georg & Ottenstroer.

Es zeigen sich im Szenario "Neue Zugzahlen" deutliche Unterschiede in der Zahl der von
Larm belasteten Betten und resultierenden (hochgerechneten) Ubernachtungen p.a. je
nach Trassenvariante. Am vorteilhaftesten fallt die Trassenvariante X , Zusammenge-
stellt auf Basis kommunaler Vorschlage, mit 1.090 Betten und knapp 130.000 Ubernach-
tungen p.a. im Larmkorridor aus. Die starkste larmbedingte Betroffenheit des Beher-
bergungswesens ist bei der Trassenvariante 1A mit 2 .640 Betten und tber 300.000
Ubernachtungen im Larmkorridor zu erwarten. Bei isolierter Betrachtung des Bahn-
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larms wird in der Summe eine jahrliche Wertschépfung des Beherbergungswesens (Loh-
ne, Gehélter, Gewinne) je nach Trassenvariante zwischen 3,5 und 8,6 Mio. € durch Bahn-
larm bedroht. Diese Einkommen héngen direkt oder indirekt mit dem Umsatz der Beher-
bergungsbetriebe im Larmkorridor zusammen. Je nach Trassenfihrung sind larmbe-
dingt im Ubernachtungstourismus zwischen 190 und 450 Vollzeitarbeitsplatze / Perso-
nen (inkl. Nicht-Erwerbstatiger, aber mit zu versorgender Haushaltsmitglieder) bedroht ,
die durch den Tourismus durch Beherbergungsbetriebe (gewerbliche Betriebe und Privat-
guartiere) ihren Lebensunterhalt mit einem durchschnittlichen Primareinkommen bestreiten
kénnen. Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass es sich bei diesen regionalwirt-
schaftlichen Kennzahlen um Tourismusparameter handelt, die Bahnlarm (bei isolierter Be-
trachtung des Bahnlarms) ausgesetzt bzw. durch Bahnlarm bedroht sind. Es handelt sich
somit nicht um eine Quantifizierung des Verlustes von regionaler Tourismuswertschop-
fung, sondern um eine Einschatzung der Bedrohungspotenziale fir das Jahr 2025.

Die Kennzahlen zeigen, dass die Bedrohungspotenzial e zwischen den Trassenvari-
anten deutlich variieren. Die Bedrohungspotenziale der Trassenvariante X (entwi-
ckelt auf Basis von Vorschlagen aus den beteiligten Kommunen) betragen nur
rd. 41 % der ungunstigsten Trassenvariante 1A.

Da die Betroffenheitsanalyse auftragsgemald schwerpunktm&fig den Bereich der gewerb-
lichen Beherbergungsbetriebe und Privatquartiere untersucht, erfolgte in Kapitel 4.6.4 nur
eine Grobeinschatzung (Hochrechnung) der weiteren Ubernachtungssegmente (Camping,
Verwandten-/Bekanntenbesuche, Freizeitwohnsitze). Auf Basis der Annahmen und Be-
rechnungen dieses Untersuchungsschrittes ergibt sich beztglich der bedrohten Umsétze,
Wertschopfung / Einkommen und Arbeitsplétze ein Faktor rd. 1,8 auf die oben aufgezeig-
ten Bedrohungspotenziale im Hauptsegment der Beherbergungsbetriebe (gewerblich und
privat), um zum Bedrohungspotenzial samtlicher Beherbergungssegmente zu gelangen.

1.3.2.2 Alte Zugzahlen

Tabelle 4 gibt die touristischen Kennzahlen bei Betrachtung der gewerblichen und privaten
Beherbergungsbetriebe wieder, die dem Bahnlarm ausgesetzt bzw. von ihm bedroht sein
konnten (vgl. Kapitel 4.7.1).

Tabelle 4 Touristische Kennzahlen im Larmkorridor i n Beherbergungsbetrie-
ben (alte Zugzahlen)

Gerundete Angaben Trassenvariante

Larmgrenze und Zugzahlen Nachts > 45 dB(A), alte Zugzahlen

Beherbergungsbetriebe gew./priv. gew./priv. gew./priv. gew./priv. gew./priv.
Variante Variante Variante Variante @ Kennzahl

A 1A E X Kommentar

Bettenzahl im Larmkorridor 4.080 5.560 3.890 2.750 Kap. 4.5.2

Ubernachtungen

im Larmkorridor (1.000 €)* 477.000 649.000 454.000 321.000 32 %

Bruttoumsatz

im Larmkorridor (1.000 €)** 25.257 34.419 24.081 17.024 53,00 €

Nettoumsatz

im Larmkorridor (1.000 €) 22.351 30.459 21.310 15.065 -13%

Wertschdpfung

(direkt + indirekt) (1.000 €) 13.281 18.099 12.663 8.952 | 1.+ 2. Stufe

Bedrohte Arbeitsplatze 690 950 660 470

Anm.: Dargestellt sind lediglich die fur das Jahr 2025 quantifizierten Bedrohungspotenziale. Vgl. Tabelle 36.

Quelle: Georg & Ottenstroer.
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Es zeigt sich bei Berlcksichtigung der hoheren "Alten Zugzahlen" ein deutlich héheres
Bedrohungspotenzial als beim Szenario "Neue Zugzahlen". Wiederum am vorteilhaftes-
ten fallt die Trassenvariante X mit 2.750 Betten und 320.000 Ubernachtungen p.a. im
Larmkorridor aus. Die starkste larmbedingte Betroffenheit des Beherbe  rgungswesens
ist bei der Trassenvariante 1A mit rd. 5.500 Betten und 650.000 Ubernachtungen im
Larmkorridor zu erwarten. Beim Nettoumsatz reicht die potenzielle Betroffenhe it von
jahrlich etwa 15,1 bis 30,5 Mio. €. Bei isolierter Betrachtung des Bahnlarms wird in der
Summe eine jahrliche Wertschopfung des Beherbergungswesens (Lohne, Gehdlter, Ge-
winne) je nach Trassenvariante zwischen etwa 9,0 und 18,1 Mio. € durch Bahnlarm be-
droht. Diese Einkommen hangen direkt oder indirekt mit dem Umsatz der Beherbergungs-
betriebe im La&rmkorridor zusammen. Je nach Trassenfihrung sind bei Berlicksichti-
gung der alten Zugzahlen larmbedingt im Ubernachtun gstourismus zwischen 470
und 950 Arbeitsplatze / Personen bedroht , die durch den Tourismus durch Beherber-
gungsbetriebe (gewerbliche Betriebe und Privatquartiere) ihren Lebensunterhalt mit einem
durchschnittlichen Primareinkommen bestreiten kénnen.

Die oben aufgezeigten Kennzahlen zeigen, dass die Bedrohungspotenziale zwischen den
Trassenvarianten deutlich variieren. Das Bedrohungspotenzial der glinstigsten Trassenva-
riante X ("Gemeindevariante") betragt nur etwa die Halfte der ungunstigsten Variante 1A.

Es ergibt sich auch bei Ansatz der héheren, alten Zugzahlen beziiglich der bedrohten Um-
satze, Wertschopfung / Einkommen und Arbeitsplatze Gberschlagig ein Faktor von rd. 1,8
auf die oben aufgezeigten Bedrohungspotenziale der Beherbergungsbetriebe (gewerblich
und privat), um zum Bedrohungspotenzial samtlicher Beherbergungssegmente zu gelan-
gen.**

1.3.3 Eventuell notwendige weitere Untersuchungsschritte

Aus Sicht der Berater sollte eine Reihe von Themen im Rahmen einer touristischen Betrof-
fenheitsanalyse vertieft untersucht werden. Dazu z&hlen u.a. eine quantitative Darstellung
einer moglichen Verlustquote infolge einer larmbelasteten Tourismuswertschépfung und
deren Anwendung auf aufgezeigte Bedrohungspotenziale. Dabei sollten die korrekte Lage
der Bahntrassen und die offiziellen Zahlen zum Verkehrsaufkommen beriicksichtigt wer-
den. Insbesondere bediirfen der Campingtourismus sowie die graue Tourismussegmenten
einer vertiefenden Untersuchung und Lokalisierung zur Spezifizierung moéglicher Betrof-
fenheit in diesen Sektoren. Gleiches gilt fur die Ableitung von Betroffenheiten des Tages-
tourismus, um auch hier zu quantitativ unterlegten Aussagen zu kommen. Weitere emp-
fohlene Untersuchungsfelder finden sich in Abschnitt 4.9.4.

1 Auch bei diesen teilweise vereinfachend hochgerechneten Tourismusparametern, die Bahnlarm (bei isolier-

ter Betrachtung des Bahnldrms) ausgesetzt sind, handelt es sich nicht um eine Quantifizierung des Verlus-
tes von regionaler Tourismuswertschopfung, sondern allein um eine Einschatzung maéglicher Bedrohungs-
potenziale.
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1.4 Betroffenheiten aus den Workshops

Die in den Workshops ermittelten Betroffenheiten wurden in Form einer Gesamtdarstellung
bereits im Rahmen der sog. "Antragskonferenz" in das Raumordnungsverfahren einge-
bracht. Tabelle 5 vermittelt dazu einen Uberblick. Strukturiert wurden die Betroffenheiten in
sechs Bereiche: Verkehr, Tourismus, Naturschutz, Stadtebau, Larm und Diverse. Die Zu-
ordnung auf die einzelnen Gebiete kann im Sinne des Uberwiegendprinzips auch abwei-
chend erfolgen.

Von relativ groem Interesse waren hierbei u.a. die Themen Verkehr (Bahnibergangs-
thematik, stddtebauliche Folgen aufgrund von Larmschutz und niveaufreien Querungs-
bauwerken sowie mégliche Wertverlust von Immobilien. Aus diesbeziiglichen Studien aus
den 1990er Jahren ist bekannt, dass durchschnittlich ein Wertverlust von ca. 1 % pro
dB(A) bei Larmbelastungen von > 55 dB(A) angesetzt werden kann.

Das Umweltbundesamt geht bei einer Larmbelastung >50 dB(A) von 0,5 % je dB(A), dani-
sche Studien kamen sogar zu einem Wertverlust von ca. 1,5 %. Lt. Stiftung Warentest
kann der Immobilienwert bis zu 5 % abgesenkt werden, wenn die Grenzwerte der Ver-
kehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) Uberschritten sind.
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Tabelle 5 Uberblick der Betroffenheiten aus den Wor  kshops (Auszug)

Verkehr Tourismus Naturschutz Stadtebau Larm Diverse
Betroffenheiten Gefahrdung des Rickwirkungen auf Ge- » Beseitigung Bahn- Zunehmender Sicherheit der
durch Schlief3zeiten Status als Kurort, wasser, Flisse; Zer- Ubergénge schwierig Larm Bewohner
der Bahniubergange Bad, Heilbad schneidungswirkungen -> Larmschutz
Finanzielle Betrof- Betroffenheit von Betroffenheit von Staats- Beeintrachtigung be- Schiene und Erschitterung
fenheiten durch BU- Campingplatzen, forsten, Wald- und Nah- stehender Baupro- StraBenlarm u.a. durch Guterver-
Anpassungen Kurkliniken, Strand- erholungsgebieten durch jekte (z. B. Kranken- durch die A1 kehr

gasten, Golfclubs... neue Trassenverlaufe haus Burg)
Nahverkehrshalt und Beeintrachtigungen Eingriff in besondere Na- Erhalt der Wegebe- Baularm Elektrosmog
IC-/ICE-Anbindung Landschaftshildes turraume ziehungen
Entlademadglichkeit Ruckwirkungen auf Zerstorung einer Haupt- Ruckwirkungen auf Neue Larmsitua- Beeintrachtigung
fur Bundeswehr- das Reitwegenetz biotopverbundachse Stadtentwicklung tion durch Gewerbegebiete
transporte und B-Plane Elektrifizierung
Zerschneidung von Ruckwirkungen auf Sehr grol3e Eingriffe in Einschrankungen An Signalen, Aufgabe An-
Wegen in Naherho- Européischen Moorbéden und Was- durch 2. Gleis Uberholgleisen, schlussgleisnut-
lungsgebieten Fernwanderweg serhaushalt Haltepunkten zung

Einschrénkung priva-
ter Gleisquerungen
der Landwirtschaft

Gefahrdung seltener
Tier- und Pflanzenarten

Beeintrachtigungen
des Ortsbildes durch
Elektrifizierung und
Larmschutz

Larmschutz bei
Dammlagen und
Bruickenabschnit-
ten

Zerschneidung
landwirt. Flachen,
Zerstdrung Be-
triebsstrukturen

Verlust von Sichtbe-
ziehungen durch

Larmprobleme im
hochfrequenten

Planungsunsi-
cherheit flr ge-

Schallschutz (z. B. Bereich durch plante Windkraft-

Strandblick) E-Lokomotiven anlagen
Betriebsein-
schrankungen

Landwirtschaft
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15 Ergebnisse der Fragebogenaktion

Im Rahmen von insgesamt neun Workshops wurde von Blrgermeistern sowie weiteren
Vertretern von Stadten und Gemeinden sowie Mitgliedern von Birgerinitiativen und Anrai-
nern eine Vielzahl von Betroffenheiten vorgetragen, die vor dem Hintergrund der diskutier-
ten neuen FBQ-Hinterlandanbindung fur den Schienenverkehr langfristig erwartet werden.

Rd. 75 % der Antworten auf die Frage nach den erwarteten Folgen einer neuen schienen-
seitigen FBQ-Anbindung betraf eine Zunahme des Bahnlarms, langer geschlossene Bahn-
Ubergange (und damit entsprechende Behinderungen) sowie durch LarmschutzmalRnah-
men erwartete optische Beeintrachtigungen. In Bezug auf die Bahniibergangsproblematik
kann auf der Basis heute verfugbarer Informationen in gewisser Hinsicht "Entwarnung”
signalisiert werden,™ wenn man davon ausgeht, dass infolge der anstehenden Verénde-
rungen entlang der Strecke in jedem Fall Planfeststellung notwendig wird und damit ein
Ersatz hohengleicher Querungen. Gleichwohl bedeutet dies fur die Anrainer, dass diese
Veranderung massive Folgen fur das Ortsbild und die innerértlichen Verkehrsbewegungen
haben durfte. Fir die Ubergangszeit muss infolge steigender Zugzahlen mit verkehrlichen
und larmbezogenen Folgen gerechnet werden. Gleiches gilt, zumindest flr einen gewissen
Zeitraum, fUr die bislang in Aussicht gestellten BaumalRnahmen. Nicht auszuschliel3en ist,
dass es in Anbetracht der reduzierten Zugzahlen nur zu minimalen Ausbau- bzw. Moderni-
sierungsmalBnahmen kommt, die keine Pflicht zur Planfeststellung auslésen. In diesem
Fall ("worst case") paarte sich mehr Larm durch mehr Verkehr zu Belastungen, denen fak-
tisch kein Larmschutz entgegensteht.

Die Anbindung der Region mittels Schienenpersonennahverkehr wird in erster Linie fur
Pendler und Touristen als wichtig erachtet (60 % der Nennungen). Hier bestatigt sich der
bereits auch an anderer Stelle beschriebene Bedeutungsrickgang des offentlichen bzw.
des Schienenpersonenverkehrs bei der verkehrlichen Anbindung der Region.

Die stadtebaulichen Folgen einer neuen schienenseitigen FBQ-Anbindung wurden ver-
gleichsweise differenziert beantwortet. Fast die Halfte der Antworten betrafen individuelle
Probleme durch Wertverluste bei Immobilien, aber auch die weitreichenden optischen
Probleme vor allem durch Larmschutzwdnde. Damit kommt das insgesamt grof3e Prob-
lembewusstsein in der Region nachhaltig zum Ausdruck.

> Es ist aber darauf hinzuweisen, dass die Beseitigung der heute vorhandenen Bl durch Briicken-/Tunnel-
lI6sungen stadtebauliche Fragen aufwerfen wird.
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1.6 Im Detail noch nicht zu beriicksichtigende Beein  tréachtigungen

Der Charakter einer "vereinfachten Betroffenheitsanalyse”, wie diese zwischen dem Kreis
Ostholstein und den Beratern vereinbart wurde, machte eine klare Fokussierung auf be-
stimmte Themen (schienenseitige Hinterlandanbindung der FBQ und hier insbesondere
auf die LArmemissionen) notwendig. Aulerdem werden weitere Betroffenheiten ermittelt,
insbesondere mit Bezug auf Teilsegmente des Tourismus, da die Region um die Lubecker
Bucht und um Grof3enbrode / Fehmarn maRgeblich von der Entwicklung dieses Sektors
wirtschaftlich abhangig ist. Andererseits kdnnen heute (September 2010) bestimmte Fra-
gen noch nicht im Detail beantwortet werden.

Diese Untersuchung soll allen Beteiligten in den betroffenen Regionen die Mdglichkeit er-
offnen, bereits friihzeitig und noch vor Beginn der eigentlichen Planungsverfahren inhaltli-
che Positionen zu entwickeln, durch gezieltes "Vordenken" zum Thema Betroffenheiten
belastbare Erkenntnisse zu erarbeiten, um diese bis zum Beginn der eigentlichen Rau-
mordnungs- bzw. Planfeststellungsverfahren ggf. noch vertiefen zu kdnnen. Entsprechend
dieser Ergebnisse sind dann explizit Agendapunkte zu definieren, die seitens der DB AG
zu bearbeiten sind.

Zu den aus der Region kommenden Betroffenheiten, die heute nicht abschlieRend bear-
beitet werden kdnnen z&hlen "Wertverluste" bei privat oder gewerblich genutzten Immo-
bilien, da diese maf3geblich von dem heute unbekannten abschlieRenden Streckenverlauf
abhéangig sind. Allerdings konnten hierzu einige Erfahrungswerte angefihrt werden.

Vergleichbares gilt fir durch Bahnverkehr induzierte "Vibrationen" . Sie sind abhangig von
heute unbekannten GroRen, wie z.B. konkrete Bodenverhéltnisse, verwendete Baustoffe,
der Instandhaltungszustand der Strecke und tatsachliche Zugzahlen (Mix von Personen-
und Giterzigen) und Zuglasten.

Ahnlich verhalt es sich mit den Themen "Elektrosmog" und "Staubemissionen" . Diese
waren nicht Gegenstand der Untersuchung bzw. lassen sich aus vorgenannten Griinden
heute nicht bewerten.

Ein Aspekt, der in einer Reihe von Workshops wiederholt thematisiert worden ist, betrifft
den vom Stral3enverkehr emittierten Schall. Eine gesamthafte Betrachtung der L&rm-
emissionen ("Autobahn plus Schiene") im generellen Kontext mit der FBQ ist aus Sicht der
Gutachter grundsatzlich zu begriRen. Vgl. hierzu die Ausfilhrungen zur erganzenden Be-
auftragung durch den Kreis Ostholstein.

Die heute bzw. im Rahmen dieser Studie unbehandelt gebliebenen Teilthemen kénnen
bzw. sollten aus Sicht der Berater als Agendapunkte formuliert werden, die im Rahmen
des Raumordnungs- bzw. dem sich dann abschlielenden Planfeststellungsverfahren
durch den Vorhabentrager zu bearbeiten sind.

Damit dies formal in einwandfreier Form erfolgen kann, wird die frihzeitige Hinzuziehung
eines kompetenten und erfahrenen Rechtsbeistands empfohlen. Mit seiner Hilfe sollten
jenseits aller formal bestehenden Rechtsanspriiche vor allem Verhandlungslésungen ge-
sucht werden, um hier tber das Minimum rechtlich unstrittiger Ansprtiche hinaus zu zufrie-
denstellenden Losungen inshesondere aus Sicht der betroffenen Anrainer zu gelangen.
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1.7 Handlungsempfehlungen

Das Projekt des Kreises Ostholstein zur Erstellung einer Betroffenheitsanalyse hat eine
Fulle von Ergebnissen gebracht. Sie betreffen ein breites Feld sehr unterschiedlicher
Themen. Im Sinne einer angemessenen Wahrung der Interessen auf kommunaler Ebene
empfiehlt es sich,

» fruhzeitig die Frage nach einem angemessenen Rechtsbeistand zu klaren, um so die

Wahrscheinlichkeit formaler Fehler von Beginn an auf ein Minimum zu bringen

die Erstellung einer belastbaren Verkehrsprognose zu fordern, die "Stral3e" und "Schie-
ne" national und grenziiberschreitend in angemessener Form fiir die Jahre 2025 und
spater beschreibt

bereits vor Beginn des ROV und PFV aus Sicht des Kreises und der Kommunen rele-
vante Themen auszuwéahlen und inhaltlich auf eine solche Art vorzubereiten, die ihnen
Ad-hoc-Re- bzw. Aktionen beispielsweise auf neue Planungsfristen (Einspruchsfristen
usw.) ermoglichen

eine gesamthafte Larmbetrachtung®® "StraRe und Schiene" anzustoRen, um fiir die re-
levanten Gebiete des Kreises zu einem Ubergreifend ermittelten Larm"kataster" zu kom-
men und hierauf aufbauend kombinierte Larmschutzlésungen anzustreben

u.U. noch vor Beginn des PFV die inhaltliche und planerische Vertiefung der vorgeleg-
ten Variante X voranzutreiben, damit alle Varianten - formal und inhaltlich betrachtet -
die gleiche Realisationschance erhalten, unabhéngig davon, ob diese von der DB AG
entwickelt wurden oder nicht

die Planungen der DB AG generell intensiv zu begleiten, um seitens des Landes und
des Kreises bereits friihzeitig einer potenziellen Umgehung von Larmschutzmalnah-
men bei zugleich gestiegenem Verkehrsaufkommen entgegenwirken zu kénnen

fur alle Orte, die mit einer neuen Trassenvariante ihren Bahnhof oder Haltepunkte ver-
lieren wirden, ein neues Nahverkehrkonzept (gemeinsam mit der LNVG) zu entwickeln,
damit zuklnftig ein im Vergleich zu heute zumindest gleichwertiges Angebot fur An-
wohner, Touristen und Kurgéaste zeitnah und ohne temporare Angebotslicken entste-
hen kann. Anderenfalls drohte hier ein weiterer Bedeutungsverlust des Schienenver-
kehrs

weitere Untersuchungen im Bereich Tourismus anzustellen, da auftrags- bzw. konzept-
bedingt im Rahmen dieser Studie nicht alle Antworten zur Zukunft dieser fiir die Region
so wichtigen Branche aufbereitet werden konnten bzw. sollten

dass Kreis und Kommunen gemeinsame Verhandlungslinien (zusammen mit ihren
Rechtsbeistanden) entwickeln, um ggu. dem Baulasttrdger und Anderen mdglichst
wirksam und mit in sich geschlossenen Argumenten auftreten kénnen. Der Eindruck ei-
nes "gegeneinander ausspielen kénnen" sollte nach Mdglichkeit von Beginn an vermie-
den werden.
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Im Rahmen eines Exkurses erfolgt dies zumindest in Bezug auf die BAB Al und die Trassenvariante X.
Dieser Blickwinkel wére ggf. zu erweitern im Sinne einer gesamthaften Betrachtung.



