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Sehr geehrte Damen und Herren,

mit Schreiben vom 09.01.2013 haben Sie mir mitgeteilt, dass Sie das Raumord-
nungsverfahren zur Schienenhinterlandanbindung Feste Fehmarnbeltquerung (ROV)
ertffnet haben. Die Unterlagen haben vom 11.2.-11.3.2013 ausgelegen.

Nach intensiver Beschéaftigung mit der Thematik in dem zustéandigen Ausschuss fur
Planung und Wirtschaft hat der Kreistag des Kreises Ostholstein in seiner Sitzung
am 19.3.2013 folgende Stellungnahme beschlossen, die ich Ihnen hiermit zur Kennt-
nis gebe. Weiterhin habe ich eine hausinterne Beteiligung der Trager offentlicher Be-
lange durchgefuhrt, deren Ergebnisse ich Ihnen ebenfalls beigefugt habe.

Ich méchte Sie nachdriicklich bitten, die Belange und Interessen des Kreises Osthol-
stein in die Erarbeitung des Raumordnungsbeschlusses mit einflie3en zu lassen. Fur
weitere Gesprache stehen meine Mitarbeiter und ich lhnen gern zur Verfiigung.

Mit freundlichen GriRRen

Reinhard Sager
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Stellungnahme des Kreises Ostholstein zum Raumordnungsverfahren
Schienenhinterlandanbindung Feste Fehmarnbeltquerung (ROV)

Der Kreis Ostholstein, die Kommunen im Kreis und die im Kreis wohnenden und ar-
beitenden Menschen werden sowohl vom Bau der Festen Fehmarnbeltquerung als
auch vom Bau der Schienenhinterlandanbindung stark betroffen sein. Unter anderem
auf Wunsch des Kreises Ostholstein fihrt das Land Schleswig- Holstein dieses
Raumordnungsverfahren durch, um eine méglichst raumvertragliche Trassenvariante
weiter verfolgen zu kénnen. Nach Ansicht des Kreises sollte die raumvertraglichste
Variante eine Kombination von Trassenabschnitten sein, die die Wohn- und Arbeits-
situation der Menschen sowie den Tourismus als wichtigsten Wirtschaftsfaktor der
Region am wenigsten beeintrachtigen, dabei aber auch die Ubrigen Belange bertck-
sichtigen.

Die von der DB Netze eingereichten Unterlagen gliedern sich im Wesentlichen in die
3 Bereiche Umweltvertraglichkeitsstudie (Punkt 3, Band 1), Raumvertraglichkeitsun-
tersuchung (Punkt 4, Band 1) und den anschliel3enden zusammenfassenden ge-
samtplanerischen Variantenvergleich (Punkt 5, Band 1). Die Untersuchungen und
Bewertungen fihren nach Ansicht des Planungstragers zu dem Ergebnis, dass die
Vorzugsvarianten aus Umweltvertraglichkeitsstudie und Raumvertraglichkeitsunter-
suchung identisch sind und der Bestandstrasse entsprechen (Seite 825, Band 1).

Nach Durchsicht der Unterlagen vertritt der Kreis Ostholstein die Ansicht, dass in 5
wesentlichen Punkten die Unterlagen fehlerhaft sind und damit zu falschen Ergeb-
nissen fuhren. Diese wesentlichen Punkte sind:

. das Fehlen der Einbeziehung von 2+1-Varianten in die Bewertung (1),
eine fehlerhafte Einbeziehung und Bewertung der Auswirkungen hinsichtlich
des von den Planungen ausgehenden Larms (2),

o eine fehlerhafte Ubergeordnete raumordnerische Gesamtbewertung (Seite
824, Band 1) (3),

o eine nicht korrekte Bewertung des Tourismus im Rahmen der Raumvertrag-
lichkeitsuntersuchung (4) und

. eine fehlerhafte Schlussfolgerung hinsichtlich der Vorzugsvariante (Seite 825,
Bandl) (5).

Im Folgenden werden diese 5 Aspekte néher beleuchtet mit dem Ziel, durch eine
Neubewertung in den jeweiligen Abschnitten zu einer aus Sicht des Kreises Osthol-
stein sachgerechteren Beurteilung zu kommen. AnschlieRend werden weitere Punkte
angesprochen.

1. Fehlen der Einbeziehung von 2+1-Varianten in die Bewertung

Grundsatzlich ergeben sich die Trassenvarianten aus dem Festlegungsprotokoll. Die
DB Netze hat folgerichtig alle méglichen Trassenkombinationen, die sich aus dem
Protokoll ergeben, zusammengefiigt und in die Bewertung eingestellt. Dabei ist aller-
dings unterstellt worden, dass es keine Kombination der Varianten miteinander ge-
ben kann. So ist immer davon ausgegangen worden, dass nur eine der im Festle-
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gungsprotokoll definierten Trassenvarianten nach der Abwagung als Vorzugsvariante
ermittelt wird.

Es gibt aber auch Varianten, die den Erhalt der Bestandstrasse fuir den Nahverkehr
vorsehen und Neubauvarianten fur den Personenfern- und Guterverkehr bereitstel-
len. Eine solche Variantenkombination ist zwar auf Seite 18 der Antragunterlagen
(Band 1 Erlauterungsbericht) angesprochen und dargestellt worden. Es heifl3t dort:
,Grundsatzlich ware bei der Schaffung einer entsprechenden Verknlpfung auch eine
Weiternutzung der bestehenden Trasse mdglich, die ausschlief3lich von Ziigen des
Nahverkehrs befahren wird. Uber die ortsferne Neubaustrecke wiirden der schnelle
Personenverkehr und der Uberregionale Guterverkehr fahren®.

Die weitere Untersuchung dieser Variantenkombination ist allerdings nicht erfolgt und
damit nicht in die Abwagung eingeflossen. Die Begrindung lautet wie folgt: ,Der pa-
rallele Betrieb der Bestandsstrecke wurde im Rahmen der Untersuchung nicht als
eigener Planfall untersucht. Wegen der verschiedenen Verknipfungsmaglichkeiten
hatte sich eine Vielzahl von Kombinationen ergeben.[ ...] Es lasst sich aber grund-
satzlich abschatzen, dass eine solche Verknlupfung der Altstrecke mit der neuen
Strecke wegen der dann zusatzlich erforderlichen Zugkreuzungen eine geringere
Leistungsfahigkeit haben wird, als eine durchgehend zweigleisige Strecke ohne Ab-
zweig"“.

Diese Begriindung ist aus mehreren Griinden nicht nachvollziehbar. Eine Variante
abzulehnen, weil es eine Vielzahl von Kombinationen ergibt, ist nicht sachgerecht.
Zudem musste mit der Begrindung, dass Abzweiger die Leistungsfahigkeit der Stre-
cke mindern, auch der Abzweiger nach Neustadt ausgeschlossen werden. Dieser ist
aber Bestandteil der Planunterlagen. Darlber hinaus ist aus Sicht des Kreises auch
das Argument nicht nachvollziehbar, eine Verknupfung der Altstrecke mit einer neu-
en Strecke héatte eine geringere Leistungsfahigkeit zu Folge. Vielmehr wirde doch
die zweigleisige Neubaustrecke von den langsam fahrenden und an vielen Bahnho-
fen haltenden Nahverkehrsziigen freigehalten und der schnelle Personen- und Gu-
terverkehr erhielte zusatzliche Kapazitaten. Dies wirde eine Steigerung der Leis-
tungsfahigkeit bedeuten. Zusatzlich misste das Argument Berticksichtigung finden,
dass an der neuen Strecke im Falle einer 2+1-Variante keine neuen Haltepunkte er-
richtet werden muassten und hierfur auch keine Kosten anfallen wirden.

Daher stellen die von Seiten des Kreises als ,2 Fern- und 1 Nahverkehr benannten
Kombinationstrassen sinnvolle Varianten dar, die hatten untersucht werden missen.
Einige Aussagen in den Unterlagen und das Ihnen bereits bekannte Arbeitspapier
des Kreises zum Erhalt der Bestandstrasse fur den Nahverkehr (,Mdglichkeiten zum
Bahnstreckenerhalt in Ostholstein im Rahmen des Raumordnungsverfahrens der
Fehmarnbeltquerung®, Konzepte21, 2012) legen das nahe. Da die Einbeziehung die-
ser bisher unberticksichtigten Trassenkombinationen auch Auswirkungen auf die
Bewertung der Trassenvarianten (Antragsunterlagen Band 1, Seite 814 ff.) und deren
Einstufung als Vorzugsvariante hatte (z.B. hinsichtlich der Bewertung der Variante
1.1 (Uberwiegend E- Variante) im Vergleich mit der Bestandstrasse), wird dringend
empfohlen, diese fehlende Kombination zu beriicksichtigen und eine entsprechende
Nachbesserung bzw. Ergédnzung der Unterlagen vorzunehmen. Ansonsten ware die
Abwagung fehlerhaft.

Dies ist vor allem deshalb zu empfehlen, weil die Unterschiede bei der Einstufung
der Varianten z.T. nur sehr gering ausfallen (s. hierzu Antragsunterlagen Band 1, S.
814ff). In den Antragsunterlagen heildt es beispielsweise: ,In Bezug auf den Men-
schen einschlie3lich der menschlichen Gesundheit weist die Vorzugsvariante 1.2 nur
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einen geringen Unterschied zur insgesamt zweitrangigen Variante 1.1 auf®. Oder: ,In
Bezug auf die Schutzguter Boden sowie Tiere und biologische Vielfalt schneidet Va-
riante 1.1 ebenfalls besser ab als die nachrangig einzustufende Variante 1.3“ Au-
Rerdem: ,Mit einem geringen Abstand auf die Vorzugsvariante 1.2 folgt die Variante
1.1, die...“. Dies setzt sich fort in dem Gesamtergebnis (Band 1, Seite 823), wo es
heildt: ,Im Abschnitt 1 bilden die im Gesamtvergleich insgesamt am gunstigsten be-
werteten Varianten 1.1 und 1.2 auch in Bezug auf das Schutzgut Mensch [...] die
gunstigsten Varianten mit den geringsten nachteiligen Auswirkungen.*

Deutlichere Unterschiede gibt es bei der verkehrlichen ErschlieBung. Dies liegt an
den Bahnhofsstandorten, die bei den Neubautrassen weit ab von den Orten liegen
und geringe ErschlieBungsfunktionen erftllen. Wirde man aber — wie bei den ,,2
Fern- und 1 Nahverkehr-Varianten“ — die Bestandstrasse fur den Nahverkehr erhal-
ten und den Fern- bzw. Guterverkehr Gber eine Neubautrasse abwickeln, wiirde sich
auch hier die Einstufung der Varianten verandern und es musste eine grundsatzlich
andere Bewertung der verkehrlichen Erschliel3ung erfolgen.

Damit ist eine sinnvolle Trassenvariante nicht mit in die Abwagung einbezogen wor-
den. Dies stellt aus Sicht des Kreises einen eindeutigen Mangel der Unterlagen dar.

Zum Erhalt der Bestandstrasse fur den Nahverkehr hat der Kreis Ostholstein eine
Untersuchung beauftragt, die ihnen bekannt ist. Hier wird deutlich, dass der Erhalt
der Bahnstrecke davon abhangig ist, ob sich entweder DB Netze oder ein anderes
Unternehmen findet, das die Strecke Ubernimmt. Dies kdnnte zum Beispiel auch der
Kreis selbst sein. Damit ist eine Entwidmung der Strecke durch DB Netze nicht mog-
lich und der Erhalt der Strecke realistisch. Dies widerspricht der Einschatzung der DB
Netze in den Antragsunterlagen.

2. Fehlerhafte Einbeziehung und Bewertung der Auswirkungen hinsichtlich
des von den Planungen ausgehenden Larms

Zur Abschatzung des von dem Vorhaben ausgehenden Larms und den damit ver-
bundenen Auswirkungen auf die im Bereich der alternativen Trassen wohnenden und
arbeitenden Menschen sowie der sich dort aufhaltenden Touristen ist eine schall-
technische Untersuchung (Band 7, Anlage 10) erarbeitet und zur Grundlage gemacht
worden.

Die Ergebnisse dieser Untersuchung flieRen zum einen in die Auswirkungen auf das
~Schutzgut Mensch® im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie und zum anderen
in den raumordnerischen Belang ,Erholung und Tourismus® ein. Damit kommt einer
methodisch sauberen Abarbeitung der La&rmauswirkungen eine besondere Bedeu-
tung zu.

Grundsatzlich ist bei der methodische Vorgehensweise kritisch zu hinterfragen, dass
bei der Darstellung der Larmauswirkungen planerisch 6 Meter hohe Larmschutzwan-
de in die Berechnung einbezogen wurden. Bei einer Prifung von Betroffenheiten
durch La&rmimmissionen auf der Ebene des Raumordnungsverfahrens hatten zur Er-
mittlung der Betroffenheiten bei den verschiedenen Varianten die Schutzfalle ohne
Larmschutzwande ermittelt und als Grundlage fur die Variantenabwégung herange-
zogen werden mussen. Denn unter Beriicksichtigung von Larmschutzwanden wer-
den zwar die nach entsprechenden gesetzlichen Grundlagen zulassigen Grenzwerte
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eingehalten — es ist aber unstreitig, dass mehr Larm auf die Betroffenen auch bei
Einhaltung der Grenzwerte zukommt. Am raumvertraglichsten unter Larmgesichts-
punkten kann eigentlich nur eine Trassenvariante sein, durch die mdglichst wenig
Menschen durch Larm beeintrachtigt werden. Das zu einem spateren Zeitpunkt im
Planfeststellungsverfahren die bei der ausgewahlten Trasse betroffenen Menschen
durch aktive oder passive SchallschutzmalRnahmen zu schiitzen sind, ist selbstver-
standlich und fester Bestandteil des Planfeststellungsverfahrens. Insofern ist die
Aussage auf Seite 23 (Band 7, Anlage 10) der schalltechnischen Untersuchung von
besonderer Bedeutung, in der es heil3t: ,Aus schalltechnischer Sicht ergibt sich als
Vorzugsvariante die Variante 1.1 (E-Variante). Dies zeigt sich fir nahezu alle be-
trachteten Lastfalle“. Betrachtet man den Lastfall FSA (Freie Schallausbreitung)
ergibt sich sogar eine deutlich vorteilhaftere Einstufung der Varianten 1.3 und 1.4 (X-
Trassenvarianten). Dazu heif’t es auf Seite 23 (Band 7, Anlage 10): ,Bei freier Schal-
lausbreitung stellen diese Varianten (1.3 und 1.4) jedoch die glnstigere Losung ge-
genuber den Varianten 1.1 und 1.2. dar, ...“. Diese Betrachtungsweise muss aus
Sicht des Kreises die wesentliche Grundlage fir die Einstufung der Varianten unter
Larmgesichtspunkten sein.

Denn bei den Berechnungen unter Bertcksichtigung von Larmschutzwénden ergibt
sich bei der Ermittlung der Schutzfélle eine Ungleichbehandlung der Varianten. Da
die ,planerischen Larmschutzwéande® von den Gutachtern nur in verdichteten Sied-
lungsbereichen vorgesehen wurden und bei Varianten, die durch weniger verdichtete
Bereiche oder Aul3enbereiche fiihren (z.B. X-Trasse im sudlichen Bereich zur Um-
fahrung von Bad Schwartau) nicht berticksichtigt wurden, flhrt diese Vorgehenswei-
se zu einer Vielzahl betroffener Geschosse in diinn besiedelten Bereichen. Dagegen
wird der Ausbau der Bestandstrasse — die z.T. direkt durch Siedlungsbereiche fuhrt —
positiver bewertet. Ein solcher Variantenvergleich unter ungleichen Bedingungen
verzerrt das Ergebnis und ist nicht sachgerecht, da im Ergebnis einige siedlungsnahe
Trassenabschnitte positiver eingestuft werden als siedlungsferne Varianten.

Darlber hinaus gibt es aus Sicht des Kreises weitere Kritikpunkte an den schalltech-
nischen Untersuchungen. Wesentliche Annahmen in den Untersuchungen sind nicht
sachgerecht und fuhren zu einer falschen Bewertung. Dies sind im Einzelnen:

o falsche Berechnung der Anzahl der Schutzfalle
o Beschrankung der Beurteilung auf den Nachtzeitraum
o falsche Einstufung von Baugebieten.

Ein erheblicher Mangel in der Methodik der Schalltechnischen Untersuchung ist das
herangezogene Kriterium zur Bewertung der Varianten. Es wird abgestellt auf die
“Anzahl der von Immissionsgrenz- oder Orientierungswertiiberschreitungen betroffe-
nen Geschosse von Wohngebauden" (SU, S. 4). Diese Methodik kann zu fehlerhaf-
ten Ergebnissen fihren, denn danach ware z.B. das Dachgeschoss eines kleinen
Einfamilienhauses dem Vollgeschoss eines groRen Mehrfamilienhauses gleichge-
setzt, was zu einer Uberbewertung von Einfamilienhausgebieten fiihrt. Insbesondere
der Vergleich von Trassen durch vorwiegend mit kleineren Baukérpern (etwa Einfa-
milienhausern) bebauten Bereichen und solchen Trassen durch vorwiegend mit gro-
Beren Baukorpern (etwa Mehrfamilienhdusern oder Hotels) bebauten Gebieten kann
zu fehlerhaften Bewertungen fihren. Denn in Einzelhausgebieten sind weniger Be-
troffenheiten zu vermuten als in Gebieten mit Mehrfamilienh&dusern und Hotels etc..
Deshalb stellt die (auch in der Rechtsprechung des BVerwG, vgl. Urt. v. 09.07.2008
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— 9 A 5.07) anerkannte und insbesondere vom Eisenbahnbundesamt (EBA) vorge-
gebene Methode zur Variantenbewertung richtigerweise auf die Anzahl der ,Schutz-
falle®, d.h. die Zahl der Nutzungseinheiten bzw. Wohneinheiten in den jeweils be-
troffenen Gebieten ab (vgl. EBA, Hinweise zur Erstellung schalltechnischer Untersu-
chungen in der eisenbahnrechtlichen Planfeststellung von Neu- und Ausbaumal3-
nahmen von Schienenwegen, Ausgabe 1/2010, S. 13).

Dass die gewahlte Methodik der Gutachter der DB Netze fehlerhaft ist, zeigt sich
auch daran, dass sich die Schalltechnische Untersuchung allein auf die Beurteilung
des Nachtzeitraums beschrankt. Dies wird damit begriindet, dass ,die Emissionspe-
gel (...) tags und nachts etwa die gleiche GroRe aufweisen® und deswegen ,(...)
durch eine Einbeziehung von AulRenwohnbereichen keine anderen Aussagen hin-
sichtlich der Auswahl einer schalltechnisch gtinstigen Vorzugsvariante® vermutet
werden (SU, S. 4). Dies kann nicht richtig sein. Denn insbesondere in Gebieten mit
touristischer Funktion, d.h. in Erholungs- und Kuranlagen sind der Schutz der Au-
Renbereiche und damit die Einhaltung der Tagwerte maf3geblich. Eine Beschrankung
der schalltechnischen Untersuchungen auf die Beurteilung des Nachtzeitraums fuhrt
dazu, dass touristisch genutzte Gebiete und Kuranlagen nicht entsprechend gewich-
tet werden. Dies kann zu einer Fehlbewertung im Zuge der Identifikation der Vor-
zugsvariante unter schalltechnischen Gesichtspunkten fihren. Und noch ein ganz
wesentlicher Beurteilungsfehler entsteht, wenn nur der Nachtzeitraum betrachtet
wird: Die fur die Variantenbewertung maf3gebliche Ermittlung der Schutzfalle bemisst
sich nicht nur nach der Zahl der Nutzungseinheiten, d.h. Wohneinheiten, sondern
auch danach, ob am Tag und/oder in der Nacht die Grenzwerte nach § 2 Abs. 1 der
16. BImSchV unter Beachtung der jeweils ausgetibten zu schiitzenden Nutzung
Uberschritten werden. D.h.: Liegen fur eine Nutzungseinheit Larmschutzanspriche
nur am Tag oder nur in der Nacht vor, so handelt es sich um einen Schutzfall. Bei
Ansprichen am Tag und in der Nacht liegen hingegen zwei Schutzfalle vor. So er-
rechnet sich insbesondere bei Wohngebduden die Anzahl der Schutzfalle aus der
Zahl der Wohneinheiten mit Larmschutzansprichen am Tag zuziglich der Wohnein-
heiten mit LArmschutzeinheiten nachts. Einer Wohneinheit mit LA&rmschutzanspru-
chen tags und nachts entsprechen daher zwei Schutzfalle (EBA, Hinweise zur Erstel-
lung schalltechnischer Untersuchungen in der eisenbahnrechtlichen Planfeststellung
von Neu- und Ausbaumaf3nahmen von Schienenwegen, Ausgabe 1/2010, S. 13).
Zwar zitieren die Gutachter der DB Netze die Hinweise des EBA, folgen diesen aller-
dings nicht, so dass erhebliche Fehler in der Bewertung der verschiedenen Varianten
entstehen.

Die Festlegung der immissionsschutzrechtlichen Schutzbediirftigkeit ist zu Uberarbei-
ten: Die Gutachter der DB Netze legen z.B. flr Kurgebiete den Schutzanspruch von
reinen Wohngebieten zugrunde (d.h. nach § 2 Abs. 1 Nr. 2 der 16. BImSchV tags 59
dB(A) und nachts 49 dB(A)). Begrindet wird dies allerdings nicht. Die 16. BImSchV
sieht in 8 2 Abs. 1 Nr. 1 jedoch ausdriicklich vor, dass in Gebieten mit Krankenh&u-
sern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen, also mithin auch in Kurgebieten, Immis-
sionsgrenzwerte von 57 dB(A) tags und 47 dB(A) nachts nicht Gberschritten werden
durfen. In Sondergebieten, die der Erholung dienen, ndmlich Wochenendhausgebie-
te, Ferienhausgebiete und auch Campingplatzgebiete wird — entgegen der Auffas-
sung der Gutachter der DB Netze, die fir Campingplatzgebiete von einem Mischge-
biet ausgehen — ein dem allgemeinen Wohngebiet vergleichbarer Schutz als ange-
messen angesehen (so OVG Luneburg — Beschluss v. 22.04.2009 — 1 LA 129/08 —
Juris Rn. 6 m.w.N.; vgl. auch Fickert/Fieseler, BauNVO, 11. Aufl. 2008, § 10 Rn.
6.1.).
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass eine fehlerhafte Methodik und falsche An-
nahmen zu einer positiveren Bewertung von siedlungsnahen Trassenvarianten fuh-
ren und siedlungsfernere Varianten ungunstiger eingestuft werden.

Auf Seite 24 der schalltechnischen Untersuchung (Band 7, Anlage 10) wird tUber
mehrere Seiten hinweg ein Vergleich mit dem Planfall 0 vorgenommen. Es wird nicht
deutlich, zu welchem Zweck dies erfolgt ist und ob und wie dieser Vergleich in die
Umweltvertraglichkeitsprifung (Schutzgut Mensch) und die Prifung der raumordne-
rischen Belange (Erholung und Tourismus) eingeflossen ist. Dies ist aber von grol3er
Bedeutung fur die abschlieRende Bewertung.

3. Falsche Ubergeordnete Gesamtbewertung der Raumvertraglichkeit

Die Raumvertraglichkeitsuntersuchung beginnt auf Seite 744 (Band 1) mit der Be-
schreibung der methodischen Vorgehensweise und mindet in die tGbergeordnete
Gesamtbewertung (Seite 817, Band 1). Einbezogen in die Untersuchungen werden
nur die Varianten 1A (Bestandstrasse), A (Umfahrung Ostseebader dstlich der A 1),
E (Umfahrung Ostseebader westlich der A1) und X (Umfahrung weiterer Gebiete).

Wie schon unter Punkt 1 angesprochen, hatten an dieser Stelle auch die 2+1-
Varianten als Alternative mit in die Prifungen und Bewertungen eingestellt werden
missen. Der Vorteil einer 2+1-Variante liegt in der Tatsache, dass die raumordneri-
schen Nachteile der ortsfernen Trassen (A, E oder X) mit den neuen Bahnhofen weit
von den Ortsmittelpunkten entfernt, samtlich nicht auftreten. Gerade diese Nachteile
fuhren aber zu negativen Bewertungen bei einer Vielzahl der betrachteten Belange.
Als Beispiele hierfur seien genannt:

Einzelbelang Betroffenheit

Ordnungsraume ,Fur die Bahnhéfe und Haltepunkte innerhalb des Ordnungs-
raums hat die umgesetzte Variante entscheidenden Einfluss
auf deren Anbindung. Bei der Umsetzung der Variante 1A ist
mit einer verbesserten Anbindung der Ortschaften Ratekau,
Timmendorfer Strand und Scharbeutz hinsichtlich des Per-
sonenverkehrs zu rechnen. Fir Timmendorfer Strand bedeu-
ten die Varianten A, E und X eine Verlegung der Haltestellen
von den Ortschaften weg, sodass es zu einer schlechteren
Erreichbarkeit und damit Anbindung innerhalb des Ord-
nungsraum Lubeck kommt. Auch fur Scharbeutz ist eine ne-
gative Nachfrageentwicklung bei Umsetzung der Varianten
A, E und X prognostiziert, da die Haltestellen in einiger Ent-
fernung zur Ortschaft geplant sind und sich damit auch hier
die Anbindung gegentber dem Status Quo“ [verschlechtert]
(S. 751, Bd. 1).

Zentrale Orte ,Die vier alternativen, neu geplanten Haltepunkte (bei Vari-
ante 1A, E und zwei Alternativen fir die Variante X) in Rate-
kau erschlie3en neue Fahrgastpotenziale, u.a. weil sich die
Fahrtzeit nach Lubeck auf 8 Minuten verkirzt* (vgl. ETC
TRANSPORT CONSULTANS GMBH, 2012 —Anlage 8).
,2ourch die bessere Erreichbarkeit wird das Oberzentrum
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Libeck in seinem Status weiter verstarkt‘ (Seite 753, Bd.1).

Landliche Raume

,Die Prognosen der Fahrgastentwicklung fir Neustadt i.H.
und Oldenburg i.H. liegen weitgehend beim Status Quo, was
keine Anderungen in der Qualitat der Anbindung signalisiert.
Die Umsetzung der Variante 1A bedeutet eine Zunahme der
Ein- und Aussteiger an den Haltepunkten Timmendorfer
Strand und Lensahn, was auf eine leichte Steigerung der
Nachfrage im Urlaubs- und Ausflugsverkehr zuriickgefihrt
wird“ (ETC TRANSPORT CONSULTANS GMBH, 2010, S.
29, 40 — Anlage 8). ,Verbesserungen in der Erreichbarkeit
und Anbindung sind eher auf die kirzeren Fahrzeiten und
die hoheren Taktzeiten zuriickzufiihren als auf eine verbes-
serte Lage der Haltestellen® (Seite 757, Bd.1).

Erholung und Tou-
rismus

,Die realisierte Variante beeinflusst das Fahrgastaufkommen
entscheidend. Die Varianten A, E und X sehen Haltepunkte
in einiger Entfernung der Siedlungen Timmendorfer Strand,
Scharbeutz, Haffkrug (nur Variante E), Lensahn (nur Varian-
te X) und Grol3enbrode (nur Variante X) vor, sodass bei die-
sen Varianten von einem Rickgang der Ein- und Aussteiger
gegeniber dem Status Quo von 10 bis zu 50 % ausgegan-
gen wird“ (ETC TRANSPORT CONSULTANS GMBH, 2012,
S. 63 — Anlage 8). ,Bei der Umsetzung der Variante 1A, ei-
ner entsprechend verkirzten Fahrtzeit und der angedachten
Angebotsausweitung geht die ETC TRANSPORT CONSUL-
TANS GMBH von einer deutlichen Steigerung des Fahrgast-
aufkommens aus, wobei die grenzuberschreitenden Fahr-
gaste einen Grol3teil des Zuwachses ausmachen werden®
(S. 63 — Anlage 8). ,Aus touristischer Sicht ist damit bei Um-
setzung der Variante 1A von einer besseren Erreichbarkeit
der Urlaubsorte und touristischer Einrichtungen (Sealife-
Center in Timmendorfer Strand) entlang der Bahnstrecke
auszugehen, wodurch dem Grundsatz 3.7.1 (3) einer guten
verkehrlichen Anbindung entsprochen wird“ (vgl. auch Kapi-
tel 4.3.5.1) (S. 770, Bd.1).

Wirtschaft

~Positive Auswirkungen bei Umsetzung der Trasse 1A waren
eine verbesserte Erreichbarkeit der Ortschaften entlang der
Bahnlinie mit dem o6ffentlichen Verkehr als auch die Verbin-
dung Uber die FBQ nach Danemark. Uber eine mogliche
Haltestelle Sierksdorf Hansapark kdnnten neue Fahrgastpo-
tenziale erschlossen werden® (ETC TRANSPORT CON-
SULTANS GMBH, 2012 — Anlage 8) (Seite 774, Bd.1).

OPNV

,Die Varianten E, A und X verschlechtern das OPNV-
Angebot und die Erreichbarkeit der Stadte und Gemeinden
entlang der Landesentwicklungsachse Lubeck — Neustadt —
Oldenburg — Fehmarn erheblich und widersprechen damit
den raumordnerischen Zielen zum Offentlichen Personen-
nahverkehr [LEP 1.3.3 und 3.4.5 (2)]. Aus verkehrstechni-
scher Sicht ist die Bestandstrasse 1A einschlief3lich der An-
bindung von Sierksdorf bzw. Sierksdorf Hansapark zu be-
vorzugen. Nur so ergibt sich die Mdglichkeit fur die Gemein-
den und Stadte entlang der Schienenhinterlandanbindung
von deren Ausbau zu profitieren und besser erreichbar zu
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sein“ (vgl. ETC TRANSPORT CONSULTANS GMBH, 2012,
S. 63 — Anlage 8) (Seite 786, Bd.1).

Schienenverkehr ,Damit ist die Variante 1A die Variante mit den meisten posi-
tiven bzw. geringsten negativen Auswirkungen auf das Fahr-
gastaufkommen, inklusive der Nutzung durch Pendler, so
dass Variante 1A hier zu bevorzugen ist* (Seite 790, Bd.1).

Stral3enverkehr ,Um eine Verlagerung des Pendlerverkehrs auf die Schiene
zu erreichen, ist eine gute Anbindung der Haltestellen an die
entsprechenden Ortschaften zu gewahrleisten® (vgl. ETC
TRANSPORT CONSULTANS GMBH, 2012 — Anlage 8)
(Seite 791, Bd.1).

Bildungseinrich- ,Da die Variante 1A nur fur Oldenburg i.H. eine Verlegung
tungen der Haltestelle vorsieht, sind die Haltestellen Timmendorfer
Strand, Scharbeutz, Haffkrug, Neustadt i.H., Lensahn und
Grol3enbrode durch den Ausbau der Schienenhinterlandan-
bindung insgesamt besser erreichbar, da sich Taktzeiten
und Fahrtenlange verbessern (vgl. auch Kapitel 4.3.5.1).
Entsprechend verbessert sich auch die Erreichbarkeit der
Bildungseinrichtungen gegeniiber dem Status Quo, unab-
héngig von ihrer Lage” (Seite 799, Bd.1).

Die oben genannten Beispiele machen deutlich, dass in fast jedem raumordneri-
schen Belang die Tatsache, dass die Bahnhofe bei den Trassen A, E und X auler-
halb der Ortschaften liegen, von grof3ter Bedeutung fir die Einstufung sind, die sich
in dem Schema auf Seite 817 widerspiegelt. Ware in diesem Fall eine 2+1-Variante
in die Uberlegungen mit einbezogen worden, hatte sich eine deutlich veranderte Be-
wertung und Einstufung der Varianten ergeben — mit entsprechenden Auswirkungen
auf die aus Sicht der raumordnerischen Belange auszuwéahlende Vorzugsvariante.

Neben der fehlerhaften Bewertung der raumordnerischen Belange durch die Nicht-
einbeziehung mdoglicher 2+1-Varianten beinhaltet diese auch noch Fehler durch eine
willktirliche Gleichgewichtung der Kriterien. So findet in der Bewertungstabelle und
der Interpretation keine explizite Gewichtung der unterschiedlichen raumordneri-
schen Belange statt. Mit einem Gewichtungsfaktor konnte die unterschiedliche Be-
deutung des jeweiligen raumordnerischen Belanges (z.B. anhand der jeweiligen re-
gionalékonomischen Bedeutung) fiir die betroffene Region bertcksichtigt werden.
Eine Gleichgewichtung beispielsweise von ,Forstwirtschaft‘ und ,Erholung & Touris-
mus“ spiegelt nicht die unterschiedliche raumordnerische und 6konomische Bedeu-
tung der beiden, exemplarisch genannten, Belange fir die Region wider. Dies wird
z.B. auch bei Gleichgewichtung der Belange ,Bildungseinrichtungen® und ,Erholung
und Tourismus® deutlich, zumal die Bildungseinrichtungen lediglich hinsichtlich ihrer
Erreichbarkeit mit dem OPNV untersucht wurden. Auch hier héatte eine sachlich ge-
botene Gewichtung zu einer anderen Einstufung und Gesamtbewertung gefuhrt.

Zumindest in Teilbereichen wird die Bewertungstabelle einschlief3lich der Interpreta-
tion ohne Interdependenzen / Wirkungszusammenhange zusammenfassend inter-
pretiert. In der zusammenfassenden Interpretation der Bewertungstabelle (S. 817)
wird die Variante 1A mit Ortsdurchfahrt der Seebader als die Variante mit den ,groR3-
ten positiven Auswirkungen auf die einzelnen Sachgebiete” bewertet. Bei der Varian-
te 1A werden die Auswirkungen auf ,Erholung & Tourismus*® deutlich negativ (--) und
bei ,Wirtschaft” positiv (+) bewertet. Berlcksichtigt man aber, dass mindestens 30%
aller Arbeitsplatze (und Wertschépfung) in der Region direkt oder indirekt vom Tou-
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rismus abhangen, kann bei Variante 1A das Themenfeld "Wirtschaft" regionaldkono-
misch kaum positiv (+) bewertet werden, wenn die Betroffenheit des regionalen Tou-
rismus deutlich negativ eingeschéatzt wird (--). Durch den Tourismus werden auch

vor- und nachgelagerte Betriebe der Region (Handwerk, Einzelhandel...) ausgelastet.

In der schriftichen Auswertung der raumordnerischen Belange der Bewertungstabel-
le ab Seite 807 (Band 1) wird methodisch nicht erértert, ob eine sehr negative Bewer-
tung zum Ausschluss dieser Alternative fihren misste (faktisches Ausschlusskriteri-
um): Es ware angemessen, Trassenvarianten, die bei einem Belang / Wirkungsbe-
reich solch gravierende Konflikte erzeugen, dass sie mit stark negativ (--) bewertet
werden, nicht weiter zu verfolgen. Dies wirde bei vorliegender Bewertungstabelle zu
einem Ausschluss der Variante 1A und Variante X fuhren.

Die Bewertungstabelle auf Seite 817 (Band 1) gibt die Ubergeordnete Gesamtbewer-
tung der raumordnerischen Belange wieder. Leider ist in dieser Tabelle nicht die
sonst gewahlte Abschnittsbildung eingeflossen (siehe auch Punkt 6.1), die aber aus
Sicht des Kreises auch an dieser Stelle geboten wére.

In der folgenden Tabelle ist beispielhaft fir den Abschnitt 1 von Bad Schwartau bis
Neustadt zuséatzlich eine Gewichtung der raumordnerischen Belange (Spalte 3) und
eine 2+1-Variante — beispielhaft in Verbindung mit der Variante E (2E+1, Spalte 8) -
eingeflgt worden. AuRerdem sind einige Bewertungen angepasst worden hinsichtlich
ihrer Auspragung (z.B. Bildungseinrichtungen und Tourismus; siehe dazu auch die
gesonderten Punkte). Dies musste konsequenterweise auch mit den moglichen
Kombinationen 2A+1 und 2X+1 gemacht werden, um ein vergleichbares Ergebnis zu
erzielen. Aber allein dieses Beispiel macht deutlich, wie sich unter Berlcksichtigung
der genannten Faktoren die Gesamtbewertung der Varianten und die daraus folgen-
de Ermittlung der Vorzugsvariante verandert.

Wirde man nun noch eine doppelt negative Beurteilung wie ein Ausschlusskriterium

einstufen, so wiurde zumindest die Variante 1A herausfallen, da sie in einem Belang
mit hohem Gewicht diese Wertung hat.
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Abschnitt 1

Raumordnung | raumordnerischer Gewicht | 1A |A E X 2E+1
Belang

+/- +/- | +/-
+/- +/- | +/-
+/- +/- | +/-

Raumstruktur | Ordnungsraume 15%
Zentrale Orte
Siedlungsachsen
Landliche Raume
Freiraum

++ [+ |+
+ |+ [+ |+

+/- +/- | +/-

Wirtschaft Tourismus&Erholung 40%
Wirtschaft

Rohstoffabbau
Landwirtschaft
Forstwirtschaft

Verkehr OPNV 35%
Schienenverkehr
Stral3enverkehr
Radverkehr
Schifffahrt und Hafen
Luftverkehr

Daseinsvor- Hochwasser und Kus- 10% - | H- | - | H- | -
sorge tenschutz
Bildungseinrichtungen + [+ + [ +-
Trinkwasserversorgung
Abwasserbeseitigung
Abfallwirtschaft
Windenergie
Solarenergie
Konversion, Altlasten
Katastrophenschutz,
Altlasten

Weiterhin muss angemerkt werden, dass im Gegensatz zur Prifung der Umweltver-
traglichkeit bei der raumordnerischen Beurteilung keine Abschnittsbildung in der Be-
wertungstabelle berticksichtigt wurde. Deshalb fehlen auch im Abschnitt 4 beim
Hauptvergleich unterschiedliche Alternativenkombinationen zwischen den Varianten
X und 1A. So kénnte die Variante 1A bis GroRenbrode mit der Umfahrung Grol3en-
brodes kombiniert werden (Variante X). Dies ist aber in der Bewertung und Einstel-
lung der Variantenkombinationen in der Prifung nicht bertcksichtigt (Hauptvergleich
Abschnitt 4, Seite 659 ff, Bd.1), obwohl sich diese Kombination an dieser Stelle an-
bietet. Eine entsprechende Abschnittsbildung und Alternativkombination im Abschnitt
4 sollte daher dringend nachgeholt werden und in der raumordnerischen Beurteilung
Beriicksichtigung finden.

Fur die gemeindliche Entwicklung ist ein spezielles Gutachten gefertigt werden. Lei-
der finden die Ergebnisse dieses Gutachtens keinen Eingang in die Bewertung. Dort
ist die Variante X als gunstigste bewertet worden (nattrlich ohne Beriicksichtigung
der 2+1- Varianten). Auch dies ist aus Sicht des Kreises Ostholstein ein Defizit und
misste nachgearbeitet werden, um eine sachgerechte Gesamtbeurteilung zu ermdg-
lichen.
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4. Falsche Bewertung des Tourismus im Rahmen der Raumvertraglich-
keitsuntersuchung

Der Tourismus als ein wichtiger Wirtschaftszweig im Kreis Ostholstein flief3t in die
Bewertung im Rahmen der raumordnerischen Belange ein. Ab Seite 765 (Band 1)
werden unter der Kategorie ,Erholung und Tourismus* folgende Betroffenheiten un-
tersucht:

Betroffenheit beziglich Erreichbarkeit und Wartezeiten
Betroffenheit beziglich Belastungen durch Bahnlarm
Betroffenheit der touristischen Wertschépfung
Betroffenheit der Kurorte.

Als Grundlage fur die touristische Bewertung werden die Ergebnisse des touristi-
schen Sondergutachtens herangezogen (Sonderuntersuchung ,Prifung méglicher
positiver und negativer Wirkungen auf die touristischen Belange im Kreis Osthol-
stein®, Band 15, Anlage 14). Daflir wiederum sind Grundlage die Ergebnisse der
Schalltechnischen Untersuchung (Band 7, Anlage 10). An der Methodik und den Er-
gebnissen dieser Untersuchung ist vor dem Hintergrund, dass dort zur Ermittlung der
Larmauswirkungen auf die Siedlungsbereiche schon planerisch Larmschutzwande
bertcksichtigt wurden, erhebliche Kritik anzubringen. Siehe hierzu auch die Ausfih-
rungen unter Punkt 2.

Nach Ansicht des Kreises Ostholstein weist das touristische Gutachten einige
Schwachen und Fehler auf. Bei einer entsprechenden Berucksichtigung hétte dies
Auswirkungen auf die Bewertung im abschlieRenden Bewertungsschema (Seite 817,
Band 1) gehabt. Im Einzelnen ist anzumerken:

In Kapitel 3 erfolgt u.a. eine umfassende Bestandsaufnahme der Beherbergungs-
und Freizeitinfrastruktur. Diese stellen auch die in der Sonderuntersuchung bewerte-
ten Wirkungsbereiche der unterschiedlichen Bahntrassen dar.

+ Eine Systematisierung der Angebote und Aktivitaten (Wirkungsbereiche) nach;

a) ,Larmempfindlichkeit* (z.B. Uber Outdoornutzung und Verweildauer) und

b) ,Bedeutung flr den Tourismus® (z.B. Uber %-Anteil der Aktivitatsausiibung
pro Aufenthalt), wirde eine differenzierte Gesamtbewertung erleichtern
(z.B. Stranderlebnis hat hohe Larmempfindlichkeit bei auf3erst hoher Be-
deutung fur den regionalen Ubernachtungs- und Tagestourismus). Eine
,Saldierung” von positiven und negativen Auswirkungen auf unterschiedli-
che Wirkungsbereiche ist nur bei Gewichtung der Bedeutung der jeweiligen
Wirkungsbereiche mdglich.

* Eine Erganzung um touristische Fokussierungspunkte (mit Outdoor-
Schwerpunkt) wie Promenaden, Fu3gangerzonen sowie Ausflugsgastronomie,
Biergarten als wichtiger Bestandteil des gesamttouristischen Leistungsportfolios
ware sinnvoll (gastronomische Angebote werden in Karten dargestellt, jedoch
nicht bei der Bestandsaufnahme (Kapitel 3) und Auswirkungsbewertung (Kapitel

5)).

* In Abschnitt 3.5.5 erfolgt eine Hochrechnung des Tagesausflugsvolumens. Die
angewendete Methode ist (wie auch die Verfasser selbst bekraftigen) unspezi-
fisch und dirfte von den realen Zahlen deutlich abweichen. Jedoch werden die
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Daten zum Tagesausflugsvolumen nicht weiter verarbeitet. Eine kleinrAumige
Verortung des Tagesausflugsvolumens ware idealerweise ohnehin nicht auf Ba-
sis der lokalen Gastebettenzahl ((iber das Verhaltnis Ubernachtungen zu Tages-
ausflige mit 1 zu 6,1 nach DWIF) zu verorten, sondern nach Aktivitatsbereichen
der Tagesausflugler.

In Kapitel 5 und 6 erfolgt die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der Aus-
wirkungen von Bahntrassenalternativen auf den Tourismus der Region. Es kdnnen
folgende Anmerkungen getroffen werden:

Bis auf die Zahl der larmbelasteten Beherbergungsbetriebe und Gastebetten er-
folgt die vergleichende Bewertung der Auswirkungen auf die Freizeitinfrastruktur
priméar qualitativ.

Eine vergleichende Darstellung der tageszeitlichen Larmbelastung wichtiger Ta-
gesaktivitatsbereiche (insbesondere Strandabschnitte, touristische Fokussie-
rungspunkte) nach Trassenalternativen findet nicht statt. Dies ist aber in direkter
Form fiurr den Tagestourismus und indirekt fiir den Ubernachtungstourismus von
erheblicher Bedeutung.

Es fehlt zu Vergleichszwecken eine Darstellung des Szenarios ,Status Quo“ mit
den hierbei larmbelasteten Géastebetten.

Das Referenzszenario ist durchgangig der theoretische Planfall O (prognosti-
zierter Verkehr 2025 auf vorhandenen Gleisen, ohne Ausbau). Mit dem Planfall O
durfte aufgrund der verstarkten Zugverkehre eine deutlich starkere Larmbelas-
tung als heute im Status Quo verbunden sein. Dies bedeutet, dass vergleichende
Bewertungen mit dem Planfall 0 durchweg positiver ausfallen, als Vergleiche mit
dem Status Quo. Dieser Sachverhalt sollte zur adaquaten Einstufung der ge-
troffenen Bewertungen in der Sonderuntersuchung sehr deutlich gemacht wer-
den. Transparenzsteigernd ware auch ein Vergleich mit dem Status Quo.

Sind zum Zwecke spezifischer Bewertungen Veranderungen zum Status-Quo
heranzuziehen, wie z.B. mdglicherweise bei der Gefahr des Kurort- Pradikatsver-
lustes (ggf. gemessen an der Veranderungen der Larmbelastung zu heute) oder
evtl. bei Informationen zu vorbeugenden (privaten oder kommunalen) Hand-
lungsmalRnahmen zur Vermeidung von Nachteilen, wére die Darstellung (larm-
bezogener) Auswirkungen unterschiedlicher Trassenvarianten zum Status Quo
und nicht zum Planfall 0 notwendig.

Da in den Tabellen nur die Gemeinden (mit larmbelasteten Gastebetten) darge-
stellt werden, die eine Abweichung zum Planfall O aufweisen, ist ein durchgangi-
ger Datenvergleich der Varianten (mit anderen Untersuchungen wie der Betrof-

fenheitsanalyse oder weiterer Trassenvarianten) erschwert.

Eine maximale Transparenz wirde die tabellarische Gegenuberstellung larmbe-
lasteter Betten in allen potenziell betroffenen Gemeinden des Untersuchungs-
raumes flr folgende Szenarien/Trassenvarianten ermdglichen:

- Status Quo
- Planfall O
- Touristische Vorzugsvariante
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- Gesamtplanerische Vorzugsvariante
- Mogliche weitere Trassenvarianten (falls nicht in Sonderuntersuchung abge-
deckt)

Zusatzlich ware das Ubereinanderlegen von Larmkarten (nach gestaffelten dB(A)-
Zonen) fur alle oben genannten Trassenvarianten eine sinnvolle ergédnzende Darstel-
lungsform.

+ Die Systematik der Vor-, Zwischen- und Hauptvergleiche fuhrt teils zu einer
schwierigen Lesbarkeit der Sonderuntersuchung (mit einer Vielzahl an Wiederho-
lungen) und ist voraussichtlich der hohen Zahl an (auch kleinrAumigen) Trassen-
varianten geschuldet. Jedoch wird im Schlusskapitel 6 die gesamtplanerische
Vorzugsvariante, ohne Bezug oder Vergleich zur touristischen Vorzugsvariante,
mit dem Planfall O verglichen. Ein Gesamtfazit bzgl. touristischer und gesamtpla-
nerischer Vorzugsvariante fehlt.

+ Bei der Bewertung der unterschiedlichen Trassen konzentriert sich die Dar-
stellung auf die Angebotsseite und deren potenzielle Betroffenheit. Folgende wei-
teren Kriterien wirden eine Evaluierung unterstitzen:

- Hochrechnung der angebotsseitigen Betroffenheit auf die Nachfrage und
Wertschopfung (Ubernachtungsgéaste, Tagesgaste, Ausgaben, Wertschop-
fung, Arbeitsplatze).

- Bedeutung unterschiedlicher Motive (Besuchsanlasse) fur einen SH-
Ostsee-Urlaub und deren madgliche Beeintrachtigung durch das Bahnvorha-
ben (z.B. Bedeutung von ,Ruhe® oder ,Stranderlebnis* als Urlaubsmotiv aus
Gastebefragungen).

- Ex-Post-Untersuchung zu Auswirkungen von ahnlichen Bahnprojekten auf
den regionalen Tourismus.

- Darstellung von Wechselwirkungen zwischen touristischen Angebotsberei-
chen. Beispielsweise wird das Stranderlebnis als Kernmotiv fir einen Ur-
laub / Tagesausflug in die Lubecker Bucht eingeschéatzt. Bei Beeintrachti-
gung des Stranderlebnisses durch Larmeinwirkung kénnen auch eine Viel-
zahl weiterer Tourismusanbieter (z.B. Hotels aul3erhalb der Larmbereiche)
durch einen rucklaufigen Gesamttourismus indirekt beeintrachtigt werden.

- Gewichtung der Bedeutung unterschiedlicher Wirkungsbereiche / Angebots-
felder (bzw. deren Beeintrachtigung) fur den Tourismus der Region. In der
Sonderuntersuchung erfolgt eine weitgehend ungewichtete Behandlung der
Betroffenheiten in den unterschiedlichen touristischen Wirkungsbereichen /
Angebotsfeldern.

- Hervorheben der zunehmenden Wettbewerbsintensitat zwischen den Ur-
laubsregionen (insb. an Nord- und Ostsee) und somit Sensibilitat gegen-
Uber Beeintrachtigungen der Urlaubsqualitat.

- Einschatzung méglicher ,Verlustquoten (ggf. mittels Befragungen oder Er-
fahrungen anderer Bahnprojekte in Tourismusregionen, wobei dies wie in
der Sonderuntersuchung erwdhnt in der Tat nur sehr schwierig und mog-
licherweise nur in Szenarien seriés moglich ist).

Ohne diese Zusatzaspekte ist eine Quantifizierung der touristischen Betroffenheit

unterschiedlicher Trassenvarianten kaum moglich und qualitative Bewertungen un-
terliegen einer entsprechend hohen Unsicherheit.
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Monetarisierung der touristischen Aus-
wirkungen der verschiedenen Trassenvarianten unvollstdndig bzw. falsch erfolgt ist.
So sind beispielweise die zahlreich in der Region vorhandenen Strandbereiche mit
hoher Aufenthaltsqualitat und —empfindlichkeit ebenso nicht eingeflossen wie die
Imageverluste durch Guterbahnverkehr in den Orten. Falsch bewertet ist z.B. die Be-
deutung der ErschlieBung (Bahnhdofe) fir den Tourismus vor dem Hintergrund, dass
die Uberwiegende Anzahl der Touristen nicht mit der Bahn, sondern mit dem Pkw
anreisen (Uber 90%). Ein weiteres Beispiel fur die sachlich falsche Abwagung ist die
hohe Wertigkeit der Gberortlichen Radverbindungen (Monchsweg/ Ostseekistenrad-
weg) im Verhaltnis zur Bewertung der Strandbereiche.

Unter der Berucksichtigung dieser Aspekte und der Einbeziehung der veranderten
Ergebnisse der schalltechnischen Untersuchung wiirde die Bewertung des raumord-
nerischen Belanges ,Erholung und Tourismus® dazu fuhren, dass die Variante 1A
sehr viel schlechter als die Varianten A,E und X abschneiden wirde. Die beispielhaft
eingebrachte 2E+1-Variante wirde hingegen deutlich besser eingestuft als die ande-
ren Varianten.

Ein weiterer, nicht ausreichend bertcksichtigter Aspekt ist die Beeintrachtigung der
touristischen Attraktivitat des Stadt- und Landschaftsbildes durch die bei einigen Va-
rianten vorgesehenen extrem hohen Larmschutzwande. Denn insbesondere bei
Verwirklichung der direkt durch die Siedlungsbereiche verlaufenden Variante 1A
(Ausbau der Bestandstrasse) werden zur Einhaltung der La&rmschutzgrenzwerte
vielerorts Uber eine Lange von mehreren Kilometern Larmschutzwénde von bis zu 6
m Hohe vorgesehen. Diese meterhohen Wande werden trotz ihrer schiitzenden
Funktion als optischer Storfaktor wahrgenommen. Sie schranken Sichtachsen und
den Blick auf die Ostsee ein, wirken als ,Abriegelung® und stellen einen erheblichen
Eingriff in das Siedlungsbild dar (s. hierzu auch im Anhang die Stellungnahme des
Fachdienstes 6.63 zur Bauleitplanung bzw. zum stadtebaulichen Gesamteindruck).
Dieser Eingriff muss aus Sicht des Kreises auch in die Abwagung der Trassenvarian-
ten einflielen und spricht fir eine Variante in Biindelung mit der Autobahn, die ohne-
hin bereits als deutlich wahrnehmbare und z.T. durch Larmschutzwénde abgeschirm-
te Trennlinie besteht. Eventuell wirde sich durch weitgehende Bundelung beider Inf-
rastrukturen sogar in einigen Bereichen die Mdglichkeit zur Realisierung eines ge-
meinsamen Larmschutzes er6ffnen, der Anwohner sowohl vor Autobahn- als auch
vor Schienenlarm schitzt. Im Sondergutachten Tourismus wird dieser Aspekt auf
Seite 67 kurz angesprochen. Er findet aber keinen Eingang in die Bewertung.

Neben den im touristischen Gutachten getroffenen Aussagen, gefundenen Ergebnis-
sen und angewendeten Methoden ist von entscheidender Bedeutung, in wie weit
diese Ergebnisse Eingang in die Bewertung (Band 1) gefunden haben. Der Belang
,rourismus® ist in die Raumvertraglichkeitsuntersuchung als ,Untersuchung der Ein-
zelbelange der Raumordnung® (Seite 759 ff, Band 1) eingeflossen. Dort ist die Unter-
kategorie ,Erholung und Tourismus® (Seite 765 ff, Band 1) gebildet worden.

Aus nicht nachvollziehbaren Griinden nimmt die Darstellung der touristischen Betrof-
fenheiten ab Seite 769 praktisch keinen Bezug auf die in dem touristischen Sonder-
gutachten dargestellten Auswirkungen des Vorhabens auf den Tourismus. Die im
Sondergutachten auf Seite 6 getroffene Aussage ,Die vorliegende Tourismusstudie
ist als eigenstandiges Sondergutachten zu verstehen, dessen Bearbeitungsrahmen
im Hinblick auf den Tourismus deutlich Uber die im Funktionsbereich ,Erholung®in
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der UVS behandelten Inhalte hinausgeht, dessen Inhalte aber Teil der von der Vor-
habentragerin vorzulegenden Unterlagen zum Raumordnungsverfahren sind“, be-
schreibt sehr treffend den Stellenwert der Studie. Die wenigen Aspekte, die im Be-
reich Tourismus aber tatsachlich Eingang in die Bewertung gefunden haben, sind in
Tabelle 4.4-1 auf Seite 812, Band 1 dargestellt:

At | UIRI AU

Erholung & Tourismus

(+-)  Wepfall des Bahnhofs
Sierksdorf, verbesserte Anbindung
der verbleibenden Bahnhife/HP

(—)} deutliche Lammbelastung der
Ortschaften durch den zusatzlichen
Schienenverkehr, da  fouristisch
attraktive Ortschaften direkt durch-
fahren werden

(+-) Beeintrdchtigung des Land-
schaftsbilds und der Orisbilder,
Vorbelastung durch Bestandstras-

{-} Wegfall des Bahnhofs
Sierksdorf, wverschlechterie An-
bindung  der  wverbleibenden

Bahnhéfe/HP

{#/-) madige Lambelastung der
Orischafien durch den zusitzli-
chen Schienenverkehr, da touris-
tisch atiraktive Ortschaften um-
fahren werden

(#/-) Beeintrachtigung des Land-
schafisbilds und der Orisbilder,

-y Wegfall des Bahnhofs
Sierksdorf, werschlechterte An-
bindung der  wverbleibenden

Bahnhdfe/HP

(+/-} makige Larmbelastung der
Orschaften durch den zusiti-
chen Schienenverkehr, da touris-
tisch attraktive Orischaften um-
fahren werden

(+/-} Beeintrachtigung des Land-
schafisbilds und der Orisbilder,

(-} Wegfall des Bahnhofs
Sierksdorf, werschlechterte An-
bindung der verbleibenden

Bahnhdfe/HP

(+I-) m3Bige Limbelastung der
Orschaften durch den zusatzli-
chen Schienenverkehr, da touris-
tisch atiraktive Orischafien um-
fahren werden

(+/-) Beeintrachtigung des Land-
schaftsbilds und der Orisbilder,

Variante verduft in Teilen paral-
lel zur &1

Varante verduft jedoch weitge-
hend parallel zur A 1

se vorhanden ‘ariante verlduft in Teilen paral-

lel zur A 1

Vor diesem Hintergrund dréangen sich folgende Fragen an die Gutachter der Touris-
musstudie und die Vorhabentragerin auf:

> Warum tauchen z.B. die Beeintrachtigungen der Strandbereiche in der Bewer-
tung nicht mehr auf?

> Warum findet sich eine Monetarisierung der nachteiligen Auswirkungen im
Tourismus nicht wieder?

> Warum werden die einzelnen Faktoren nicht gewichtet?

> Warum werden im touristischen Gutachten die Auswirkungen des Vorhabens
mit dem Planfall O verglichen und nicht mit dem Ist-Zustand?

> Warum wurde ein touristisches Gutachten beauftragt, wenn die Ergebnisse
nicht in die Bewertung einflie3en?

> Warum spiegelt sich die Bedeutung des Tourismus im Belang ,Wirtschaft"
nicht wider?

5. Falsche Schlussfolgerung hinsichtlich der Vorzugsvariante (Seite 825,
Band 1)

Ab Seite 820 (Band 1) der Antragsunterlagen wird ein gesamtplanerischer Varian-
tenvergleich als Ergebnis der Variantenempfehlungen aus UVS (Umweltvertraglich-
keitsstudie) und RVU (Raumvertraglichkeitsuntersuchung) gezogen. Die summari-
sche Bewertung der vier Varianten (ohne 2+1-Varianten) kommt hinsichtlich der
Umweltvertraglichkeit zu dem Ergebnis, dass die Variante 1A (auf Seite 821, Band 1
als 1.2 bezeichnet) nur geringe Vorteile gegentiber z.B. der Variante E (auf Seite
821, Band 1) im Abschnitt 1 hat. Im Einzelnen heil3t es dazu (Seite 821, Band 1):

,Die Vorzugsvariante im Hauptvergleich in Abschnitt 1 bildet der Ausbau der Be-
standstrasse (Variante 1.2). Bei dieser Variante wird im Vergleich zu den anderen
Varianten die geringste Flache in Anspruch genommen. Das wird bei den Schutzgu-
tern Boden, Wasser, Landschaft und Kultur- und Sachguter deutlich. In Bezug auf
den Menschen, einschl. der menschlichen Gesundheit weist die Vorzugsvariante 1.2
nur einen geringen Unterschied zur insgesamt zweitrangigen Variante 1.1 auf. Hin-
sichtlich der Larmimmissionen liegt Variante 1.2 auch dort auf dem zweiten Platz. Mit
einem geringen Abstand auf die Vorzugsvariante 1.2 folgt Variante 1.1, die im Be-
reich Bad Schwartau und Ratekau ebenfalls auf der Bestandstrasse verlauft, bevor
sie nordlich von Ratekau auf eine neu anzulegende Trasse westlich parallel zur BAB
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1 gefuhrt wird. Die Beeintrachtigungen von Siedlungsflachen durch Schallimmissio-
nen sind im Vergleich zu den anderen Varianten hier am gunstigsten einzuschatzen.
In Bezug auf die Schutzguter Boden sowie Tiere und biologische Vielfalt schneidet
Variante 1.1 ebenfalls besser ab als die nachrangig einzustufende Variante 1.3. Va-
riante 1.3 ist mit geringem Abstand zur Variante 1.1 auf Platz 3 einzustufen. Variante
1.4 ist am ungunstigsten zu bewerten. Beim schutzgutibergreifenden Variantenver-
gleich zeigt sich, dass diese Neubauvariante mit Ausnahme der Schutzguter Pflan-
zen und Wasser immer am schlechtesten abschneidet.”

Hinsichtlich der raumordnerischen Belange wird der Schluss gezogen (Seite 824,
Band 1): ,Im Gesamtergebnis der RVU ist der Ausbau der Bestandstrasse und damit
die Umsetzung der Variante 1A aus Sicht der Raumordnung zu bevorzugen®. Bei
deren Umsetzung sind die meisten positiven Auswirkungen auf die einzelnen Sach-
gebiete zu erwarten wahrend die negativen Auswirkungen gleichzeitig am geringsten
ausfallen®. Legt man nun die aus Sicht des Kreises Ostholstein veranderte Bewer-
tung gemalf Punkt 3 zugrunde, dann wirde zumindest die Variante 2E+1, ggf. aber
auch andere 2+1-Varianten (2A+1 oder 2X+1) besser als die Variante 1A eingestuft
werden.

Dies hatte zur Folge dass die von der Vorhabentragerin auf Seite 825 (Band 1) ge-
troffene planerische Gesamtbewertung nicht aufrecht zu halten ist. Dort heil3t es:
»2Aus den Ausfuihrungen wird deutlich, dass die Vorzugsvariante; der Ausbau der Be-
standstrasse (Variante 1A) von UVS und RVU identisch sind“. Wahrend die Varian-
ten im Bereich der Umweltvertraglichkeit nah beieinander liegen (zumindest 1A und
2E+1), hat beispielweise die Variante 2E+1 im Bereich der raumordnerischen Belan-
ge deutliche Vorteile gegentiber der Variante 1A. Dies hatte dazu fihren missen, in
der Gesamtabwagung eine andere Entscheidung zu treffen.

6. Weitere Anmerkungen

6.1 Falsche Abschnittsbildung im Abschnitt 1

Unter dem Punkt 2.3 Trassenkombinationspunkte und Trassenabschnitte (Band 1,
Seite 38 ff.) wird dargelegt, welche Trassenabschnitte gebildet wurden. Auf Seite 41
kommt es dann zur Trassenabschnittsbildung mit den Trassenabschnitten 1-4. Zur
Begrundung heifdt es: ,In Anlehnung an das erweiterte Handout zur Antragskonfe-
renz (Juni 2010, Anlage 1) wurde der Untersuchungsraum und die Trassenalternati-
ven in 4 Abschnitte unterteilt“. Diese Abschnittsbildung ist nach Ansicht des Kreises
nicht in allen Bereichen sachgerecht und insbesondere in Abschnitt 1 nicht differen-
ziert genug.

Nachvollziehbar ist eine Abschnittsbildung, wie sie der Abschnitt 2 darstellt, da es
hier keine Untervarianten gibt. Allerdings fuhrt die Tatsache, dass der Abschnitt 1
vom Ausgangpunkt ganzlich bis kurz vor Neustadt fiihrt zu folgendem Ergebnis: Es
werden 4 Hauptvarianten (1.1, 1.2, 1.3 und 1.4) auf dem ganzen Abschnitt miteinan-
der verglichen. Auf dem ersten Teil von Bad Schwartau bis hinter Ratekau sind die
Vorteile und Nachteile der Varianten anders als in dem Abschnitt von Ratekau bis
kurz vor Neustadt. So kdnnen die positiven Bewertung bzw. die negativen Bewertun-
gen nicht differenziert bertcksichtigt werden. Eine Aufteilung des einen Abschnittes
in 2 Abschnitte ware daher hier sachgerecht gewesen. Im Ergebnis resultieren die
sehr negativen Bewertungen der Varianten 1.3 und 1.4 im Wesentlichen auf den ne-
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gativen Bewertungen im Abschnitt zwischen Bad Schwartau und Ratekau und nicht
in dem folgenden Anschnitt. Bei differenzierter Betrachtung in zwei Abschnitten wiir-
den sich ggf. andere Einstufungen ergeben.

Als Folgerung dieses Mangels ist die Aufteilung des Abschnittes 1 in zwei Anschnitte
zu fordern.

6.2 Fehlender Trassenkombinationspunkt in der Variante E

Ebenfalls im Abschnitt 2.3 werden die Trassenkombinationspunkte festgelegt und
daraus Streckenabschnitte definiert. Zum Beispiel wird in Band 1, Seiten 42 und 43
deutlich, dass es einen Streckenabschnitt aus den Unterabschnitten 1A.1 + E1 +e2+
E3 gibt. Dies ist im Ubrigen die Hauptvariante 1.1. Diese Variante verlauft westlich
von Ratekau, schwenkt dann an die Westseite der Autobahn Al und folgt dieser bis
vor Neustadt. Eine Kombination tiber die Autobahn auf die Ostseite der Autobahn ist
nicht definiert, weil hier ein Trassenkombinationspunkt fehlt. Umgekehrt ist dieser
Trassenkombinationspunkt aber vorhanden (Trassenkombinationspunkt 06, Ver-
schwenkung von der X-Trasse auf die E-Trasse zwischen Pansdorf und Ratekau).

Sofern ein solcher Trassenkombinationspunkt eingefugt wirde, ware eine Kombina-
tion der Abschnitte 1A.1+E1+1A.6 usw. méglich. Dies wirde bedeuten, dass die
Strecke westlich Ratekaus verlaufen wirde, dann die Autobahn kreuzen und 6stlich
dieser verlaufen wirde. Damit waren z.B. die Beeintrachtigungen der Ortschaft Lu-
schendorf erheblich zu verringern. Da dieser Trassenkombinationspunkt offensicht-
lich fehlt, ist diese Trassenkombination nicht untersucht worden.

6.3 Hauptvariantenauswahl im Abschnitt 4

In der Hauptvariantenauswahl des Abschnitts 4 (Band 1, 659 ff.) gibt es nur 2 Varian-
ten, die modifizierte X- Trasse (4.2) und die Bestandstrasse (4.1). Die beiden Tras-
sen treffen zwischen Neukirchen und GroRenbrode aufeinander. Ein Ubergang von
der sudlichen Bestandstrasse in die Umfahrung GroRRenbrodes ist mit der Bezeich-
nung X 1.2 in den Planen enthalten. Der andere Ubergang von der siidlichen X-
Trasse in die Bestandstrasse ist nicht in den Planen vorhanden. Es fehlt somit auch
ein Trassenkombinationspunkt und diese Kombinationen sind nicht in die Bewertung
eingegangen. Aus Sicht des Kreises Ostholstein hatte zumindest die Prifung der
Kombination sudliche Bestandstrasse und Umgehung Grol3enbrodes betrachtet wer-
den mussen. Dies ist nicht erfolgt.

6.4  Berilicksichtigung von Kompensation

In den Sondergutachten ist die Frage der Kompensation von negativen Auswirkun-
gen nicht sachgerecht eingeflossen. Bei Eingriffen in die Agrarstruktur zum Beispiel
kénnen durch eine begleitende Flurbereinigung die negativen Auswirkungen ausge-
glichen oder zumindest abgemildert werden. Dies ist zum Beispiel im Tourismus
nicht moglich. Die negativen Auswirkungen im Tourismus zum Beispiel durch Larm-
schutzwénde, Imageverluste oder auch Beeintrachtigungen des Strandbetriebes las-
sen sich nicht ausgleichen und fihren zu dauerhaften Beeintrachtigungen. Es hatte
also in der Bewertung der einzelnen Kriterien ein Faktor fur die Ausgleichbarkeit der
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von dem Vorhaben ausgehenden negativen Auswirkungen eingefigt werden mus-
sen. Diese hatte dann zu einer Veranderung der Bewertung in der Tabelle auf Seite
817 (Band 1) gefuhrt. Beispielhaft sei hier die Bewertung in dem raumordnerischen
Belang ,Forstwirtschaft” aufgeflihrt. Die Anschneidung eines Waldes flihrt hier zu
einer — Bewertung, obwohl dieser Wald doch sicher ausgleichbar wére.

6.5 Schalltechnische Untersuchung

Die Gutachter der DB Netze befassen sich auch mit der AVV Baularm (SU, S. 13 f1.).
Es wird nicht klar, ob die Gutachter die aktuelle Rechtsprechung des BVerwG zum
Baustellenlarm beachten. Danach erlaubt der Eingreifwert nach Nr. 4.1. der AVV
Baularm es nicht, den mafigeblichen Immissionsrichtwert nach Nr. 3.1.1. noch um
(bis zu) 5 dB(A) zu erhéhen (BVerwG, Urt. v. 10.07.2012 — 7 A 11/11 — Juris LS und
Rn. 45).

In der Schalltechnischen Untersuchung wird ausgefiihrt, dass von den berechneten
Beurteilungspegeln des Schienenverkehrs gem. § 3 der 16. BImSchV der Schienen-
bonus von 5 dB(A) abgezogen wurde. Allerdings liegt aktuell ein Gesetzentwurf der
Fraktionen der CDU/CSU und FDP vom 25.09.2012 (BT-Ds. 17/10771) vor, der die
Abschaffung des Schienenbonus vorsieht. Dies sollte hier bereits beachtet werden.

Bei Betrachtung der Gesamtlarmsituation (SU, S. 35) wurde offenbar nur der Stra-
Benverkehrslarm der BAB Al mit einbezogen. Dies ist fehlerhaft, denn Bundes-,
Landes-, Kreis-, Gemeindeverbindungs- und Gemeindestral3en sind ebenfalls zu be-
trachten.

In der Anlage 3 ist unplausibel, dass neben der gesetzlich vorgesehenen Unter-
scheidung von Tag (6.00 Uhr bis 22.00 Uhr) und Nacht (22.00 Uhr bis 6.00 Uhr) auch
eine Spalte fur den Abend vorgesehen ist.

Weiter ist nicht nachvollziehbar, warum einige Zuggattungen (ICE und auch Guter-
zuige) im Bestand schneller als im Planfall fahren sollen.

Unverstandlich ist auch, warum Fahrbahnzuschlage nur im Planfall angesetzt wer-

den.

6.6 Ubernahme der bei den Kommunen anfallenden Kosten durch Kreuzungs-
bauwerke

Sofern die Bestandstrasse oder Teile davon ausgebaut werden, entstehen beim ho-
hengleichen Ausbau der Kreuzungen mit Straf3en in kommunaler Baulasttréagerschaft
gegebenenfalls erhebliche Kosten fir die Kommunen. Dies resultiert aus dem Eisen-
bahnkreuzungsgesetz. Wie unter Punkt 8. der TOB- Stellungnahme angesprochen,
erwartet er, dass er als StraRenbaulasttrager bei dem Projekt Schienenhinterlandan-
bindung im Falle von MalRnahmen nach § 3 Eisenbahnkreuzungsgesetzes von Kos-
ten vollstandig freigestellt wird. Der Kreis unterstitzt ebenfalls gleichlautende Forde-
rungen der betroffenen Kommunen und fordert die Landesplanungsbehdrde auf, in
ihrem Raumordnungsbeschluss diesen Umstand zu wurdigen.
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Ergebnisse der TOB- Beteiligung zum Raumordnungsverfahren
Schienenhinterlandanbindung Feste Fehmarnbeltquerung (ROV)

Zu den Planungen wurden nachstehende Fachbehdrden des Kreises beteiligt:

Bauleitplanung

Verkehrsaufsicht

Sicherheit und Ordnung

Gesundheit

Boden- und Gewasserschutz
Naturschutz

Regionale Planung

Denkmalschutz

Grundsticks- und Gebaudeservice
Entwicklungsgesellschaft Ostholstein

Eine Stellungnahme der EGOH liegt nicht vor.

Nachfolgend aufgefihrte Fachbereiche bitten um Berlcksichtigung ihrer Belange:

1. Bauleitplanung

Entlang der bestehenden Bahntrasse haben die Stadte und Gemeinden im Rahmen ihrer
Planungshoheit zahlreiche Bauleitplane aufgestellt. Bei der Aufstellung der Bauleitplane
musste eine Vielzahl von 6ffentlichen und privaten Belangen gegeneinander und unter-
einander gerecht abgewogen werden. Zur Bewaltigung der auf die Privatgrundstiicke
einwirkenden Schallimmissionen sind so diverse Schallschutzanlagen in unterschiedli-
cher HOhe entstanden, die auch die Aul3enbereiche der Grundstiicke einschliel3lich der
Terrasse schitzen. Diese bestehenden SchallschutzmalZnahmen sind unter Beachtung
des stadtebaulichen Gesamteindrucks entstanden und bertcksichtigen auch die privaten
Interessen der angrenzenden Grundstickseigentimer in ihrer optischen Wirkung.

Um durch den Ausbau der Schienenanbindung fur die feste Fehmarnbeltquerung erfor-
derlichen Schallschutz gewahrleisten zu kdnnen, ist zu prifen, ob durch Schallschutz-
mal3nahmen von H6hen bis zu 6 m im Bereich der Siedlungen das Gebot der Rucksicht-
nahme verletzt ist. Verletzt ist das Gebot der Rucksichtnahme, wenn von der Larm-
schutzmaflinahme eine be- und erdrickende Wirkung ausgeht. Eine derartige Wirkung
kann sowohl durch die Hohe als auch durch die Lange entstehen. Insbesondere durch
die Lange entsteht eine ,Abriegelung®, die den angrenzenden Bewohnern die Vorteile
ihrer offenen Bauweise nehmen kann und die Belichtung und Beluftung ihres Grund-
sticks verschlechtert. Dadurch wird die Wohn- und Aufenthaltsqualitat entscheidend
vermindert.

Da eine Larmschutzanlage im beabsichtigten Umfang vom Erscheinungsbild her viel
monotoner ist als die in Siedlungen Ublicherweise vorhandene Bebauung, wirkt sie als
abstoRender Fremdkdorper. Sie ist auch kein landschaftstypisches Bauwerk, wie etwa ein
Deich, dessen —vergleichbare- Wirkung die Eigentimer angrenzender Grundstiicke we-
gen seiner besonderen Funktion eher hinzunehmen bereit sind.

Daher wird aus der stadtebaulichen Sicht des Kreises eine siedlungsferne Trasse, bei-

spielsweise parallel zur Bundesautobahn, fir den Personenfern- und Guterverkehr eher
die Zustimmung der Bevolkerung finden. Um die gewachsenen Nahverkehrsstrukturen
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weiterhin zu bewahren wird fiir den Personennahverkehr — insbesondere im Bereich der
Badergemeinden in der Lubecker Bucht zwischen Timmendorfer Strand und Neustadt
i.H. - allerdings die Beibehaltung des bisherigen Schienennetzes mit seinen Bahnhofen
fur sinnvoll erachtet, wie dies bei den 2+1-Varianten vorgesehen ist.

2. Verkehrsaufsicht
Bezlglich der vorgenannten Planungen bestehen aus meiner Sicht erhebliche verkehrs-
rechtliche und verkehrssicherheitsrelevante Bedenken.

Die zu erwartenden Schliel3zeiten an Bahnibergangen lassen sich laut Gutachten zur
verkehrlichen ErschlieRung der Anliegergemeinden aus der Streckenhéchstgeschwin-
digkeit, dem Streckenfahrplan sowie der Bauart, Lage und technischen Sicherung des
jeweiligen Bahniibergangs ermitteln.

Diese Grundlagen liegen aber im Rahmen des Raumordnungsverfahrens noch nicht vor.
Weiterhin ist im Einzelfall noch nicht entschieden, welche Bahnibergange aufgelassen,
beibehalten oder durch ein Kreuzungsbauwerk ersetzt werden sollen.

In den Neubauvarianten sind keine Bahnibergange vorgesehen.

Die SchlieRzeiten betreffen daher nur die Bestandstrasse. Die Schliel3zeit fir Bahniber-
gangsanlagen betragt geman der Richtlinie 815 der DB Netz AG (,Bahniibergange pla-
nen und instand halten®) maximal 240 Sekunden.

Die derzeit gemal} Bundesverkehrswegeplan vorgesehenen Zugzahlen betragen:

im Guterverkehr: 39 Zugpaare
im Personenfernverkehr: 11 Zugpaare
im Personennahverkehr: 19 Zugpaare im Abschnitt Lubeck — Neustadt

9 Zugpaare im Abschnitt Neustadt — Puttgarden

Flr den Schienenpersonennahverkehr gibt es seitens der LVS Schleswig-Holstein
(Landesweite Verkehrsservicegesellschaft mbH) Uberlegungen, das Zugangebot gegen-
Uber den im Bundesverkehrswegeplan unterstellten Zugzahlen auszuweiten um:

8 Zugpaare im Abschnitt Liibeck - Puttgarden
8 Zugpaare im Abschnitt Liibeck - Puttgarden
16 Zugpaare im Abschnitt Lubeck - Neustadt

Als Zugpaar bezeichnet man zwei Zige mit gleicher Zuggattung, die die gleiche Linie in
entgegengesetzter Richtung befahren.

Die 75 Zugpaare auf dem Abschnitt Liibeck/Neustadt — Puttgarden und die 35 Zugpaare
auf dem Abschnitt Libeck — Neustadt ergeben demzufolge insgesamt 220 Zige.

Das bedeutet, dass die Bahniibergange auf den Bestandstrassen im Abschnitt Libeck-
Puttgarden taglich von 150 Ziigen und hinzukommend im Abschnitt Liibeck — Neustadt
von 70 Ziugen gekreuzt werden.

Auf der Bahnstrecke 1100 Libeck — Puttgarden sind aktuell 39 Bahniibergangsanlagen
vorhanden.

Bezogen auf die Schlie3zeiten fir Bahnibergangsanlagen von maximal 240 Sekunden,
betragt die tagliche Schliel3zeit jeder Bahniibergangsanlage auf der Bahnstrecke 1100
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im Abschnitt von Neustadt — Puttgarden insgesamt 600 Minuten (10 Stunden) und im
Abschnitt Libeck — Neustadt insgesamt 880 Minuten (14,66 Stunden).

Die Mehrzahl dieser Bahniibergange befindet sich innerhalb geschlossener Ortschaften.

In Anbetracht der vorgenannten Schlie3zeiten wird es an allen Bahniibergangsanlagen
im Zuge der Bestandstrasse zu erheblichen Verkehrsbeeintrachtigungen kommen. In der
Zeit von Marz bis Oktober steht zu befiuirchten, dass die schon heute in der Hochsaison
mehrfach auftretenden Verkehrsstaus an den einschlagigen Bahnibergangen sich auf
die kompletten Ortschaften und das gesamte Umland ausdehnen.

Aufgrund der Tatsache, dass die Bahnubergange im Abschnitt Libeck — Neustadt rech-
nerisch alle sieben Minuten und im Abschnitt Neustadt — Puttgarden alle 9 Minuten fur
maximal vier Minuten geschlossen werden, ist ein geordneter Verkehrsfluss zuktinftig
nicht mehr moglich.

3. Sicherheit und Ordnung

Meine Belange sind auf dem Gebiet des Rettungsdienstes, des Feuerwehrwesens, des
Katastrophenschutzes und der sonstigen Hilfeleistungen berihrt. Dies wegen des auf
der jetzigen Schienentrasse zwischen der Hansestadt Lubeck und Puttgarden aufgrund
der Nutzung der Festen Fehmarnbeltquerung zunehmenden Zugverkehrs. Die Zunahme
betrifft sowohl die Personenziige als auch in erheblich starkerem Mal3e die Gulterzige.
Neben der Zunahme der Anzahl des Zugverkehrs spielt auch die Zunahme der Lange
der Zluge eine erhebliche Rolle.

Aufgrund der mit den StralRen vielerorts hohengleichen Bahnibergangen werden diese
einerseits aufgrund der Zunahme der Ziige wesentlich haufiger geschlossen und bleiben
andererseits aufgrund der Zunahme der Lange der Ziuge erheblich langer geschlossen.
Dies fuhrt dazu, dass die Fahrzeuge von Rettungsdienst, Feuerwehr, Katastrophen-
schutz und sonstigen Hilfeleistern bei Einsatzen nicht mehr in der vorgeschriebenen Zeit
den Einsatzort erreichen und damit Leib, Leben, Gesundheit und Sachguter der sich im
Kreis Ostholstein aufhaltenden Menschen geféhrdet sind. Hinzu kommt, dass bei Rick-
kehr zum Standort und bei Fahrten ohne Eile (z.B. Krankentransporte usw.) die Einsatz-
bereitschaft durch den wesentlich gréReren Zeitaufwand dazu fuhrt, dass die Einsatzbe-
reitschaft nicht mehr gewahrleistet ist bzw. wesentlich verspatet hergestellt wird. In den
Sommermonaten wird es aufgrund der langeren Staus vor den Bahnibergangen wegen
der Verdreifachung der Einwohnerzahlen durch die Touristen und der damit verbunde-
nen Zunahme des StralRenverkehrs zu weiteren erheblichen Zeitverzogerungen kom-
men.

Die jetzige Schienentrasse muss so hergerichtet werden, dass sie die Stral3en nicht ho-
hengleich kreuzt. Beispielhaft verweise ich auf die Streckenfiihrung der A 1, die mit kei-
ner der kreuzenden Stral3en héhengleich ist. Soweit dies nicht auf der gesamten Strecke
machbar ist, muss fir die Schienenverbindung eine Trasse gefunden werden, bei der
dies mdglich ist.

4. Gesundheit

Als Grundlage der schalltechnischen Berechnungen dient die 16. Bundesimmissions-
schutzverordnung (16. BImSchV, geanderte Fassung 2006) in Verbindung mit der Richt-
linie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen ,Schall 03 (Ausgabe
1990).
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Wie dem Sondergutachten zum Raumordnungsverfahren zu entnehmen ist, wurde bei
der Berechnung der Planvarianten ein Abschlag von 3 dB(A) fur die Larmschutzmal3-
nahme ,besonders Uberwachtes Gleis“ (BUG) sowie ein Schienenbonus von 5 dB(A) als
Korrektur zur Bertcksichtigung der geringen Stdrwirkung des Schienenlarms abgezogen.
In der Summe ergibt dieses einen Gesamtbonus zur Berechnung von 8 dB(A).

Hinweis: Eine Veranderung des Schalldruckpegels um ca. 10 dB(A) wird etwa als dop-
pelter bzw. halber Lautstarkeeindruck empfunden.

1.) Schutzanspruch der Kurgebiete

Die im vorliegenden Verfahren betroffenen Kurgebiete werden beziiglich des Schutzan-
spruches einem reinen Wohngebiet gleichgesetzt. In der 16. BImSchV werden hierzu
Werte von tags 59 dB(A) und nachts 49 dB(A) genannt. Einen hdoheren Schutzanspruch
haben dagegen Krankenhéauser, Schulen, Kurheime und Altenheime, fir die gemaf 16.
BImSchV ein niedrigerer Pegel von tags 57 dB(A) bzw. nachts 47 dB(A) gilt. Dieser
Schutzanspruch wurde im vorliegenden Raumordnungsverfahren jedoch nicht fur die
Kurorte angewandt.

Bei einem Vergleich mit der TA Larm ist festzustellen, dass bei einer Bewertung nach TA
Larm Kurgebiete mit Krankenhdusern und Pflegeanstalten gleichgesetzt sind. Dieses
wirde in Analogie zum vorliegenden Fall bedeuten, dass fur die Kurgebiete ein Schutz-
anspruch von tags 57 dB(A) und nachts 47 dB(A) gelten misste.

In diesem Zusammenhang mdchte ich auch auf die Landesverordnung tber die Aner-
kennung als Kur- oder Erholungsort (KurortVO) des Landes Schleswig-Holstein (2009)
hinweisen, in der die Begriffsbestimmungen fur Kurorte, Erholungsorte und Heilbrunnen
des Deutschen Fremdenverkehrsverbandes e. V. als Grundvoraussetzung der Anerken-
nung genannt werden. Die Begriffsbestimmungen fir die Pradikatisierung von Kurorten,
Erholungsorten und Heilbrunnen des Deutschen Tourismusverbandes (2005) verlangt im
Sinne eines standigen Verbesserungsprozesses, alle Mdglichkeiten moderner Larm-
schutztechnik zu nutzen. In Kurgebieten sind weiterhin besondere Vorkehrungen zur
Gewahrleistung der Mittags- und Nachtruhe der Kurgéste zu treffen. Somit wird auch hier
auf ein hdchst mégliches MalR an Larmschutz verwiesen.

Zur weiteren Verdeutlichung dieses Ansatzes mdchte ich auf einen Leitfaden des Sach-
sischen Staatsministeriums fir Wirtschaft und Arbeit, des Sachsischen Staatsministeri-
ums des Innern und des S&chsischen Staatsministeriums fir Umwelt und Landwirtschaft
zur Bewertung des Larmschutzes bei der Pradikatisierung von Kur- und Erholungsorten
in der Fassung von 2005 hinweisen, in dem fir Kurgebiete ein Richtwert von tags 57
dB(A) und nachts von 47 dB(A) festgeschrieben ist. Als Zielwerte wurden dort ein Ta-
gesimmissionswert von 45 dB(A) und ein Nachtimmissionswert von 35 dB(A) vorgege-
ben, die im Rahmen einer langfristigen Entwicklungskonzeption erreicht werden sollen.
Auch dieses spricht fur einen hoheren Schutzanspruch der Kurgebiete, gleichgesetzt mit
Krankenhauser, Schulen, Kurheime und Altenheime.

Frage 1:
a) Warum wird fur die betroffenen Kurgebiete nicht der erhdhte Schutzanspruch fir

Krankenhauser, Schulen, Kurheime und Altenpflegeheime mit tags 57 dB(A) und nachts
47 dB(A) aus der 16. BImSchV angesetzt?

b) Mit welcher Begriindung werden die Kurgebiete mit reinen Wohngebieten gleichge-
setzt?

2.) Abschlag von 3 dB(A) fur zusatzliche Larmschutzmalnahme ,besonders iber-
wachtes Gleis” (BUG). Fir die Liarmschutzmalnahme ,besonders Uberwachtes Gleis”
wird im vorliegenden Raumordnungsverfahren ein Abschlag von 3 dB(A) eingerechnet.
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Durch das Umweltbundesamt wurde im Jahr 2003 ein Forschungsbericht ,Weiterent-
wicklung der Prognoseverfahren der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV)*
Uber die Schallemissionen u. a. an Betonschwellengleisen im Schotterbett mit der Mal3-
nahme BUG veroffentlicht. Dabei wurde festgestellt, dass die anzuwendenden Ver-
gleichswerte fir Streckenabschnitte mit BUG beim schnellen Reiseverkehr teilweise ein-
gehalten, teilweise aber auch tberschritten werden. Bei den Zugarten Regionalbahn und
Guterverkehr wurden die Vergleichswerte generell Uberschritten. Die Untersuchung
ergab, dass nach dem Schleifen unter Praxisbedingungen nicht so geringe Werte wie
erforderlich erreicht wurden.

Eine weitere Veroffentlichung des Umweltbundesamtes ,Gerausche von Eisenbahnen®
(Texte 61/2003) kommt zu dem Ergebnis, dass der Zielwert fir das BUG nur um 0,5
dB(A) unterschritten wird. Um im zeitlichen Mittel den Zielwert einhalten zu kénnen, wéare
demnach eine Uberschreitung von ebenfalls nur 0,5 dB(A) zulassig. Im Mittel miisse
deshalb alle 2 Jahre geschliffen werden. Die Eingriffsschwelle sei zu hoch angesetzt.

Frage 2:
a) Wurden die Ergebnisse des Umweltbundesamtes aus dem Jahr 2003 gegebenenfalls

durch aktuelle Studien widerlegt?
b) Auf welcher Grundlage basiert der angewandte BuG-Wert von 3 dB(A)?

Hinweis fur das Planfeststellungsverfahren:

In den ,Hinweisen zum Schutz gegen Schienenlarm“ (Umweltbundesamt) wird darauf
hingewiesen, dass die Informationspflicht Uber den Zustand des BUG in den Planfeststel-
lungsunterlagen festgehalten sein sollte.

3.) Abweichende Zuglangen zu den Angaben der Schall 03

Die schalltechnischen Berechnungen erfolgten nach der Anlage 2 zu § 3 der 16. BIm-
SchV in Verbindung mit der Schall 03. In der Schall 03 werden fir verschiedenen Zugar-
ten mittlere Anhaltswerte fur die Geschwindigkeiten und Zuglangen angegeben. Da die
Geschwindigkeiten und Zuglangen seit dem in Kraft treten der Schall 03 in einem nicht
unerheblichen Mal3 zugenommen haben, sollte dieses ggf. gesondert beachtet werden.

Frage 3: .
a) Gelten die vorliegenden Berechnungen auch fur Zige, bei denen es zu einer Uber-

schreitung der Geschwindigkeit oder Zugléange von den Angaben der Schall 03 kommt?
(Hinweis: hoher Anteil an Giiterziigen erwartet)

4.) Angesetzter Korrekturwert fur die Fahrzeugart ICE

In den Berechnungen wurde fir die Fahrzeugart ICE ein Korrekturwert D,Fz von -2 dB(A)
angesetzt. Im Forschungsbericht ,Weiterentwicklung der Prognoseverfahren der Ver-
kehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV)* (Umweltbundesamt 2003) wurde abschlie-
Bend vermerkt, dass die zum damaligen Zeitpunkt neuen Zugarten ICE 3 und ICE-T im
Vergleich zu den ICE 1 und 2 tendenziell héhere Schallpegelwerte ergaben. Folgende
Grinde wurden hierfir genannt: Geanderte Antriebstechnik, so dass nicht mehr alle R&-
der mit Radabsorbern bestlickt sind. Teilweise sollen Radscheibenbremsen vorhanden
sein. Bei den ICE-T-Zlgen soll eine héhere Gerauschemission auf eine geringere Ab-
schirmung der Drehgestellte, die durch die Neigetechnik bedingt ist, zuriickzufihren
sein. Im damaligen Forschungsvorhaben galt ein D,Fz von -4 dB(A). In den Berechnun-
gen zum vorliegenden Raumordnungsvorhaben gilt ein D,Fz von -2 dB(A).
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Frage 4:
Handelt es sich beim verwendeten D,Fz von -2 dB(A) im vorliegenden Raumordnungs-

verfahren um den aktuellen Korrekturwert fur die Fahrzeugart und wo ist dieser be-
grundet?

5.) Schienenbonus von 5 dB(A)

Fur die Berechnungen wurde der in der 16. BImSchV genannte Schienenbonus von 5
dB(A) angesetzt. Dieser besagt, dass Larmschutzmal3hahmen an Schienenwegen erst
dann gesetzlich erforderlich sind, wenn der Beurteilungspegel fur Straenlarm um 5
dB(A) uberschritten wird. Er beruht auf sozialwissenschaftlichen Studien, die in den
1970/80er Jahren erstellt wurden und folgen der damaligen Annahme, dass Schienen-
larm als weniger belastend wahrgenommen wirde als Stral3enlarm.

Da diese Annahme angesichts der hohen Zuwachse beim Schienenguterverkehr weder
sachgerecht noch zeitgemal ist, hat sich der Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung des Deutschen Bundestages am 19.11.2012 fir eine Abschaffung des Schie-
nenbonus fur Schienenwege, deren Planfeststellungsverfahren nach Inkrafttreten der
nachsten Anderung des Bundesschienenverkehrswegeausbaugesetzes und des dazu-
gehdrigen Bedarfs-plans eroffnet werden, ausgesprochen. Somit wird der Schienenbo-
nus demnachst nicht mehr gelten.

In der nach Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom
25.06.2002 uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm aufzustellenden
Larmkartierung wird ebenfalls kein Schienenbonus berechnet. Somit fihrt das vorliegen-
de Raumordnungsverfahren zu einer hoheren Belastung als durch eine Larmkartierung
erfasst wurde.

Im Rahmen des Verbundprojektes ,Deufrako — Railway noise® (Deutsches Zentrum fur
Luft und Raumfahrt, 2010) wurde festgestellt, dass der vorgenommene Vergleich der
Aufwachwahrscheinlichkeit aufgrund von Bahn-, Stral3en- und Fluglarm zumindest fr
den Guterverkehr zu keinem physiologisch begrindeten Schienenbonus von 5 dB(A)
fuhren kann. Es wurde weiterhin festgestellt, dass die von Bahnlarm betroffenen Perso-
nen insbesondere auf die Anzahl der Zlge reagierten und nicht auf den Mittelungspegel.
Bei den durch Guterzlige verursachten Larmereignissen sind die Aufwachwahrschein-
lichkeiten deutlich und signifikant héher als bei den durch Personenziige erzeugten Lar-
mereignissen.

Eine Berechnung mit Schienenbonus entspricht meiner Auffassung nach nicht mehr dem
Stand der Wissenschaft und sollte demzufolge auch nicht mehr eingerechnet werden.

Frage 5:
Ist die Berechnung des 5 dB(A) Schienenbonus insbesondere unter Beachtung der ho-

hen Anzahl von Guterziigen, die vornehmlich in den Nachtstunden eingesetzt werden,
und der bereits beschlossenen Abschaffung dieses Bonus durch den Deutschen Bun-
destag fur zukinftige Planfeststellungsverfahren noch gerechtfertigt?

Allgemeine Hinweise:

Durch Larmbelastungen erhoht sich das Risiko fir Krankheiten des Herz-
/Kreislaufsystems, des Magen-/Darmsystems und des Immunsystems. Studien zufolge
kann es bei einem Dauerlarm von 30-40 dB(A) in den Nachtstunden sowie bei intermit-
tierendem Larm von 40-45 dB(A) bereits zu Anderungen der Schlaftiefe und der Tief-
schlafdauer kommen. Ab einem intermittierendem Larm >50 dB(A) kommt es zu Stress-
und vegetativen Reaktionen (Herzfrequenz ...) sowie zu Aufwachreaktionen, die somit
eine Erholungsphase wahrend der Nachtstunden verhindern.
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Im Hinblick auf den vorbeugenden Gesundheitsschutz fir die betroffenen Bewohnerln-
nen ist auf eine konsequente Einhaltung der geforderten Grenzwerte zu achten.

Ich méchte darauf hinweisen, dass der Tourismus einen sehr hohen Stellenwert fur die
vom Raumordnungsverfahren betroffene Region hat, was unter Anderem in der Vielzahl
an Erholungs- und Kurorten zu sehen ist. Sollte es durch das geplante Vorhaben zu ei-
ner starken Zunahme der Larmbelastung kommen, kénnte dieses zu negativen Auswir-
kungen auf den Tourismus fuhren.

5. Boden-und Gewaéasserschutz
Gewasserschutz
Es bestehen keine grundsétzlichen Bedenken gegeniber der Planung.

Die Planung betrifft zahlreiche Wasserrechte. Es handelt sich dabei um Einleitungen von
Niederschlagswasser gemal 88 8-10 Wasserhaushaltsgesetz (WHG), Bau und Betrieb
von Abwasseranlagen gemaR § 35 Landeswassergesetz (LWG), Bau von Anlagen in
und an Gewdassern gemal 8 56 LWG und um die Umgestaltung von Gewassern gemalfd
8 67 in Verbindung mit 8 68 WHG.

Durch die Konzentrationswirkung, die das dem Raumordnungsverfahren anschlielRende
Planfeststellungverfahren der Eisenbahnverwaltung entfaltet, werden alle betroffenen
Wasserrechte ebenfalls planfestgestellt. Daher sollte die Qualitat der Planunterlagen
vergleichbaren Wasserrechtsverfahren entsprechen.

Aufgrund der Vielzahl der Varianten und damit potentiell betroffenen Wasserrechten
konnen konkrete Aussagen erst in dem anschlieenden Planfeststellungsverfahren er-
folgen.

Oberflachengewésser

In den Antragsunterlagen fir das Raumordnungsverfahren sind nicht die Daten aus den
Gewasserverzeichnissen mit aufgenommen worden. Es sollten fir die weiteren Betrach-
tungen die Daten des Amtlichen Wasserwirtschaftlichen Gewdasserverzeichnisses
(AWGV) mit einflieRBen. Darin sind nicht nur die offenen Gewasser erfasst, sondern auch
die Verrohrungen sowie die Punktbauwerke dargestellt. Ebenso sollten fiir weitere Be-
trachtungen die Schopfwerksgebiete und die Deiche und Damme aus den Anlagenver-
zeichnissen mit in die Betrachtungen aufgenommen werden.

Unter Kapitel 3.9 der AvZ, S.104, wird auf Datenliicken bei Flie3-und Stillgewassern hin-
sichtlich der Gewasserstrukturgite und der biologischen und chemischen Gewassergiite
hingewiesen. Soweit es sich um wasserrahmenrichtlinienrelevante Gewasser handelt, ist
die Datengrundlage fur die entsprechenden Wasserkoérper recht umfangreich und aktuell
durch das Land erhoben worden. Vor dem Hintergrund dieser angeblichen geringen Da-
tenbasis ist die grundsatzliche Klassifizierung der Gewasser als ,signifikant vorbelastet®
(Seite 35 der AvZ) zu hinterfragen.

Die Auswirkungen fiur die Oberflachengewasser sind auf ein Mindestmald zu beschran-
ken. Die Verlangerung von Bricken, Durchldssen und Verrohrungen hat entsprechend
der Vorgaben der EU-WRRL zu erfolgen. AusbaumalRnahmen missen sich an den Be-
wirtschaftungszielen des § 27 ff. WHG ausrichten und dirfen die Erreichung dieser Ziele
nicht gefahrden. Die Beeinflussung von den Abflissen der Oberflachengewasser ist zu
vermeiden bzw. gilt, dass in jedem Fall die Vorflut sicherzustellen ist.

Der Lachsbach ist ein Vorranggewasser und ist als solches in die Untersuchungen mit

aufzunehmen. Entsprechend hdhere Anforderungen werden bei einem Eingriff in diesen
Wasserkorper gestellt.
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In dem Unterkapitel Oberflachengewésser (Allgemeine versténdliche Zusammenfassung
- AvZ) werden die Thuraubek, die Aalbeek, der Hainholzgraben, die Heidebek, die
Gosebek, die Lachsau, die Kremper Au, die Heringsdorfer Au, die Dazendorfer Au und
die GroRenbroder Au dem Einzugsgebiet der Kossau und des Oldenburger Grabens zu-
geordnet. Dies ist nicht richtig. Die Kossau hat ihr Einzugsgebiet im Kreis PIon. Lediglich
die Johannisbek liegt im Einzugsgebiet des Oldenburger Grabens.

Durch die Anlage von neuen Trassen kann es dazu kommen, dass in Vorteilsgebiete von
Schopfwerken eingegriffen wird. Mit solchen Auswirkungen ist gerade im Bereich von
Damm- und Einschnittlagen zu rechnen.

Fur die Zeit wahrend und nach der Bauphase ist klar zu regeln, wer fir die Unterhaltung
der Gewasserabschnitte und Durchlasse zustandig ist.

Fur die aufgegebenen Streckenabschnitte gilt, dass bei einem Rickbau eines Bahnstre-
ckenabschnittes die Durchlasse, Briicken oder Verrohrungen ebenfalls zuriickzubauen
sind und ein mdglichst naturnaher Gewasserverlauf wieder herzustellen ist.

Auf Grund der nicht unerheblichen Eingriffe in die Oberflachengewasser ist zu priifen,
wie ein entsprechender Ausgleich vorgenommen werden kann. Vor dem Hintergrund,
dass auch fur die Vorzugsvariante auf insgesamt 300 ha Flachen Eingriffe notwendig
sein werden und zahlreiche Still- und FlieRgewasser tangiert bzw. gequert werden, ist
die pauschale Aussage, dass ,kaum Ausgleichsbedarf fir Gewasser erkennbar sei
(AvZ, S. 103) nicht nachzuvollziehen. Generell sollte im Rahmen der Eingriffs- und Aus-
gleichsbilanzierung bei der spater planfestzustellenden Vorzugsvariante, alle Mdglichkei-
ten, AusgleichsmalRnahmen im Rahmen der Umsetzung der Wasserrahmenrichtlinie zu
realisieren, intensiv geprift werden. Hierzu werden in erster Linie Ausgleichsflachen ent-
lang der in Frage kommenden Gewasserkorper bendtigt.

Hochwasserschutz

Fur die Betrachtung der Hochwasserrisikomanagementrichtlinie wurden als Basis fur die
Erstellung der Hochwassergefahrenkarten und Hochwasserrisikokarten gemals WHG
bereits vom Land die Flachen ermittelt, die tGber ein potentiell signifikantes Hochwasser-
risiko fur die Klstenhochwasser verfiigen. Diese Daten liegen vor und sollten in die Be-
trachtungen mit einflieRen, da beispielsweise im Bereich des Neustadter Binnenwassers
ein hohes potentielles Hochwasserrisiko besteht. In diesem Bereich fungiert der beste-
hende Bahnkorper derzeit als Hochwasserschutzeinrichtung.

Niederschlagswasser

Die Bemessungsanséatze sollten mit der Wasserbehdrde in Vorgesprachen vor Aufstel-
lung des Plans flir die Vorzugsvariante abgestimmt werden.

Laut Planunterlagen ist bei der Vorzugsvariante (Ausbau der Bestandstrasse) von einer
zusatzlichen Versiegelung in einer Gréf3enordnung von etwa 100 ha auszugehen.

Bei Flachenversiegelung ist generell zu Uberprifen, ob die daraus resultierende Abfluss-
verschéarfung fur die betroffenen Gewasser hydraulisch tragbar ist, ggf. sind Ma3nahmen
zur Niederschlagswasserrickhaltung und bei zu besorgender Verunreinigung Regen-
wasserklarung vorzusehen. Dies gilt auch fur die Flachenversiegelungen, die unter Um-
standen nur kurzfristig wahrend der Bauphase vorgenommen werden.

Abwasser

Auf Seite 44 der ,Allgemein verstandlichen Zusammenfassung“ (AvZ) wird ausgefuhrt,
dass ,schadstoff- und schwebstoffbelastete Abwasser” nicht in Gewéasser mit arten-
schutzrechtlichen Arten eingeleitet werden soll. Derartige Abwasser sind generell in kei-
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nen Vorfluter einzuleiten. Sie sind entweder nach den Regeln der Technik aufzubereiten
oder als Abfall zu entsorgen.

Grundwasserschutz
Die Vermutung, dass der Muhlenteich bei Lensahn Grundwasser gespeist ist, ist nicht
zutreffend.

Es fehlen in den Antragsunterlagen Aussagen in Bezug auf den Einsatz von Pestiziden.
Es ist anzunehmen, dass, um die Strecke von Bewuchs freizuhalten, Pestizide einge-
setzt werden. Welche MalRnahmen werden hierzu ergriffen, die Eintrdge in das Grund-
wasser und in die Oberflachengewésser zu vermeiden? Grundsatzlich sind samtliche
Einleitungen vor Einleitung ins Gewasser entsprechend dem Stand der Technik zu reini-
gen.

In Bezug auf die Entwasserung der Bahnanlagen ist die Tiefenentwasserung nicht zulés-
sig. Sofern der Durchlassigkeitsbeiwert des Bodens es zulasst, sollte die Versickerung
Uber den bewachsenen Oberboden erfolgen. Ansonsten hat nach einer entsprechenden
Behandlung des Niederschlagswassers die Einleitung in die Vorfluter zu erfolgen.

Folgende Hinweise bitte ich zu beachten:

Fur Erdarbeiten, die 10m tief in den Boden eindringen, oder die sich mittelbar oder un-
mittelbar auf die Bewegung, die Beschaffenheit oder Hohe des Grundwassers auswirken
konnen, sind der unteren Wasserbehdrde einen Monat vor Beginn der Arbeiten anzuzei-
gen.

Die Brunnen des Landeskrankenhauses in Neustadt sind hier hinsichtlich einer andau-
ernden Entnahme nicht aktenkundig.

Im Grol3raum Lubeck haben alle Varianten bis sudlich Scharbeutz Auswirkungen auf das
Wasserschongebiet, da die Varianten sich im Anstrombereich befinden. Im Bereich des
Wasserschongebietes Karkbrook-Cismar befindet sich die Variante X5.1 Untervariante
Beschendorf im Anstrombereich. Fir das Wasserschongebiet Lensahn befinden sich die
Trassenvarianten im Abstrombereich. Um Oldenburg befindet sich die Bestandstrasse
bereits im Wasserschongebiet. Hier ist ein seitlicher Anstrom im sudlichen Teil des Ge-
bietes gegeben.

Einwirkungen auf das Grundwasser in diesen Bereichen sind besonders zu betrachten,
damit nachteilige Verdnderungen ausgeschlossen werden.

Fur das Wasserschongebiet Kl6tzin sind die Variante X1.1 und die Bestandstrasse be-
troffen. Die Bestandstrasse verlauft in unmittelbarer Nahe eines Brunnens, gleiches gilt
fur die Variante X, die in unmittelbarer N&he eines Brunnens und des Wasserwerkgelan-
des im Anstrom verlauft.

Die unter Punkt 3.5.6 der Allgemeinverstandlichen Zusammenfassung genannten Mal3-
nahmen zum Schutz des Grundwassers sind unbedingt einzuhalten:

0 Anlage von Materiallagerflachen oder Baustellenbetriebsflachen aufRerhalb von
Oberflachengewassern,

0 Schutzvorkehrungen an Gewdassern wahrend der Bauzeit, so dass keine Beein-
trachtigungen durch den Baubetrieb verbleiben,

0 Vorsorge gegen eine Verunreinigung der Oberflachengewéasser und des Grund-
wassers durch Baumaterialien, Ole und Treibstoffe wahrend der Bauphase, z.B.
durch zeitweise befestigte Lagerflachen fiir Ole etc., die spater riickgebaut werden.
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Bodenschutz
Gegen das o0.g. Vorhaben bestehen aus bodenschutzrechtlicher Sicht keine grundsatzli-
chen Bedenken.

Im Bereich des Trassenkorridors befinden sich mehrere Altablagerungen und insbeson-
dere bei den Ortsdurchfahrten Altstandorte. Wegen der grof3en Varianz der Trassenvari-
anten kann dazu keine detaillierte Stellungnahme abgegeben werden. Sobald die end-
gultige Trasse feststeht, kann tber notwendige Malinahmen entschieden werden.

Abfall
Gegen das Vorhaben bestehen aus abfallrechtlicher Sicht keine Bedenken.

6. Naturschutz

Allgemeines:

Der Fachdienst Naturschutz vertritt als Untere Naturschutzbehdrde entsprechend ihrem
Auftrag die naturschutzfachlichen und -rechtlichen Belange. Dartber hinausgehende
Belange sind nicht Grundlage dieser fachbehdrdlichen Stellungnahme.

Aufgrund der raumlichen Unscharfe eines Raumordnungsverfahrens bezuglich der Fla-
cheninanspruchnahme ist eine Trennung zwischen dem Aufzeigen von Rechtsverstol3en
und fachlichen Hinweisen an dieser Stelle noch nicht mdglich.

Die Variante mit Ausbau der vorhandenen Trasse und den Umfahrungen von Sierks-
dorf, Neustadt und Oldenburg bedingt den geringsten Flachenverbrauch und verursacht
keine weiteren Zerschneidungen von Landschaften und Lebensraumen, vermeidet grof3-
raumige Eingriffe in geschitzte Flachen und das zugehérigen Arteninventar und zieht die
geringste Verschlechterung des Landschaftsbildes nach sich.

Die vorhandene Trasse steht als Variante allerdings in zwei Teilbereichen in Wider-
spruch zu der in der ,Allgemeinverstandlichen Zusammenfassung“ dargestellten Vor-
zugsvariante nach der Sonderuntersuchung Artenschutz: Trassen A1, A2, A3 in HOhe
Hemmelsdorf bis Ortausgang Sierksdorf (S. 127) und Trasse X.10 nérdlich von Grol3en-
brode (S. 130), Begrindung s. u..

Die grundsatzlich sinnvolle Bindelung von Autobahn- und Bahntrasse hat sowohl fur
die Ostlich der Autobahn verlaufende Trasse, als auch fir die westliche Naturschutz
Nachteile.

Die westliche Trassenvariante bedingt einige zuséatzliche, an die Autobahn heranfih-
rende Teilabschnitte, die naturschutzrechtliche Betroffenheiten auslésen: E 1 ndrdlich
Ratekau durch das Ratekauer Moor und X 6 dstlich Lensahn an der Niederung ,Over-
diek®. Im Abschnitt A 3 auf Hohe von Scharbeutz greift sie in Waldlebensraumtypen des
FFH-Gebiets 1930-302 ,Walder im Pdnitzer Seengebiet” ein. In Hohe Pansdorf ware ein
Rotmilan-Horst betroffen. Nahere Ausfihrungen zur westlichen Variante siehe ,Im Ein-
zelnen®.

Die dstliche Trassenvariante scheint im Stiden nach den Planunterlagen nur in Verbin-
dung mit den Trassen X 1, X 2.1, X 2 mdglich zu sein, die am Rande bzw. durch das
Sielbektal fihren. Dieser Teilabschnitt wird naturschutzrechtlich kritisch bewertet. Bei
einem Wegfall wirde die 6stlich der Autobahn verlaufende Trassenvariante moglicher-
weise ausgeschlossen werden.

Der sich nérdlich anschlieBende Abschnitt 6stlich parallel zur Autobahn von Ratekau bis
in Hohe Scharbeutz, Kreuzung mit der B 76, ware aus Naturschutzsicht akzeptabel. Al-
lerdings |0st der sich hieran nordlich anschlieRende Trassenabschnitt, der den Anschluss
an die Bahnbestandstrasse herstellt, naturschutzrechtliche Betroffenheiten aus, wird kri-
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tisch gesehen und nicht untersttitzt werden kdnnen. Er quert hier die Haffwiesen-
Niederung mit dritter Trasse auf engem Raum zwischen den vorhandenen Trassen von
Bahn und Autobahn (Abstand der beiden 250 bis 150 m voneinander) in der hierdurch
schon vorbelasteten Landschaft im Landschaftsschutzgebiet ,Ponitzer Seenplatte und
Haffwiesen®. Die Folge ware eine massive Zerschneidung mit den entsprechenden Wir-
kungen auf den Naturhaushalt und das Landschaftsbild. Nahere Ausfihrungen zur 6stli-
chen Variante siehe ,Im Einzelnen®.

Im Einzelnen:
Bewertung einzelner Abschnitte und Punkte des Trassenverlaufs von Sud nach Nord:

Die X2-Trasse am Rande des Sielbektals fuhrt neben den schon vorhandenen Trassen
nordlich vom Ballungsraum Libeck zu einer verstarkten Zerschneidungswirkung. Betrof-
fen ist eine Landschaft auf sehr bewegtem Relief mit verschiedenartigen, nach
LNatSchG geschiitzten Biotope mit zugehdrigem Artinventar und Verbindungskorridoren
zu angrenzenden landwirtschaftlichen Flachen, zu diversen Gewdassern aus ehemaligem
Kiesabbau und zum alten Waldstandort ,Beutz“. Der nach Plan vorgesehene Uberhol-
bahnhof Ratekau wirde die Zerschneidungswirkung noch verstarken. Das Sielbektal ist
geplantes Naturschutzgebiet und besitzt daher die entsprechende Schutzbedirftigkeit
und —wiurdigkeit. Die zahlreichen naturschutzrechtlichen Ver- und Gebote bedeuten ei-
nen erheblichen Raumwiderstand fur diese Trassenvariante.

Die Trasse E1 nordlich von Ratekau zerschneidet und zerstért in Teilbereichen die
Niedermoorflache des Ratekauer Moors und wird daher abgelehnt. Der nach Plan zu-
séatzlich vorgesehene Uberholbahnhof Ratekau verstarkt die Wirkung dieser beiden Fak-
toren. Das Niedermoor ist geomorphologisch und hydrologisch Teil der sudlich angren-
zenden Senke mit dem Ruppersdorfer See (Naturschutzgebiet) und durch Lebensraum-
korridore fur Pflanzen und Tiere mit ihr verbunden. Die Vernichtung widerspricht zudem
dem Ziel des LNatSchG, naturschutzfachlich wertvolle Boden zu erhalten, hier Nieder-
moorboden.

Auf Hohe von Pansdorf weicht die geplante Trasse EL1 relativ weit von der Autobahn ab
(ca. 200 m). Auch soll hier der Haltepunkt Timmendorfer Strand gebaut werden.

In unmittelbarer Nahe (ca. 300 m) befindet sich hier ein 2012 neu festgestellter Rotmi-
lanbrutplatz. Dieser hat noch keinen Eingang in die artenschutzrechtlichen Untersuchun-
gen zu o. g. Vorhaben gefunden (s. Karte ,Brutvogelprobeflachen“ Plan 4.1 im Sonder-
gutachten Flora und Fauna)). In der Bauphase sind erhebliche Beeintrachtigungen die-
ser streng geschutzten Art zu erwarten, und auch in der Betriebsphase sind solche nicht
auszuschlie3en. Aufgabe des Brutstandortes oder Tétung der noch nicht voll flugttichti-
gen Jungvogel sind mogliche Konsequenzen. Schleswig-Holstein hat fur die Art eine be-
sondere Verantwortung auf Grund des hier im Vergleich zum Ubrigen Bundesgebiet kon-
zentrierten Brutvorkommens. Die dicht heranfihrende Trasse und der Neubau eines Hal-
tepunktes fuhren aus Naturschutzsicht zu einer Abwertung, eine Nachbilanzierung wére
erforderlich.

Die Trassenvariante Al fuhrt von der Bestandstrasse an die Trassenvariante 6stlich der
Autobahn. Sie gehért zu den vom Fachgutachten Artenschutz beflrworteten Variante.
Insgesamt wird jedoch unter Einbeziehung aller Ergebnisse der Gutachten die Bestand-
strasse befurwortet. Aus Sicht der UBN wird dies unterstitzt: Minimierung der Land-
schaftszerschneidung. Insbesondere wegen des vorhandenen engen Knicknetzes sid-
ostlich von Gro3 Timmendorf ist eine Verlegung der Trasse beziglich Landschaftsbild
und des Naturhaushalt sehr kritisch zu betrachten.
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An der Bestandstrasse ist ein Haltepunkt Scharbeutz geplant. Die Kartendarstellung
l&sst die genaue Lage nicht erkennen. Aus Grinden der Eingriffsminimierung ist dieser
aulRerhalb des ,Wennerholzes® und des ,Wennsees* im Siedlungsbereich anzulegen.

Auf Hohe Scharbeutz sudlich der B 76 wirden sowohl von der geplanten Trasse A3
westlich der Autobahn als auch von E2 / E3 dstlich der Autobahn und bei der Ertichti-
gung der Bestandstrasse alte Waldstandorte auf sehr bewegtem Relief und das Land-
schaftsschutzgebiet ,Ponitzer Seenplatte und Haffwiesen® durchschnitten werden. Auch
mussten fir alle drei Varianten neue Querungsbauwerke fir die Heidebek gebaut wer-
den. Bei der Trasse A3 waren zusatzlich FFH-Waldlebensraumtypen betroffen. Eine
Gewichtung kdnnte daher zu Gunsten der beiden anderen Trassenverlaufe erfolgen. Aus
Sicht des Naturschutzes und der Landschaftspflege wéren allerdings in allen drei Féllen
gleich hochwertige Waldbereiche betroffen.

Nordlich der B 76 wird der Teilabschnitt von A3, der die Verbindung von autobahnbeglei-
tender Trasse zur Bestandstrasse herstellt, aus den eingangs genannten Griinden abge-
lehnt. Hinzu kommt, dass hier Ausgleichsflachen konzentriert wurden. Auch ware fur die
Querung der Gosebek in dem engen Raum zwischen Autobahn und vorhandener
Bahntrasse (ca. 180 m) ein weiteres Bauwerk mit zugehorigem Eingriff in Uferbereiche
und die Niederungswiesen erforderlich.

Die Umfahrungen Sierksdorf und Neustadt werden beflrwortet.

Beim Abschwenken der hierfir vorgesehenen Trasse 1A5 aus der Ortschaft Haffkrug
an die Autobahn und Uber sie hinweg sind der noch naturnahe Bachlauf am nérdlichen
Ortsrand Haffkrugs und die von Stawedder bis an die Bestandstrasse verlaufende ge-
schitzte Knickeichenallee (LSG-Status zusatzlich zum gesetzl. Schutzstatus) zu berick-
sichtigen.

Der Uberholbahnhof Neustadt i. H. (West) uiberlagert mit seinem nérdlichsten Ende die
alte Bahntrasse Eutin — Neustadt, die seit Giber 20 Jahren zu einem Biotop mit Verbund-
funktion herangewachsen ist. Hier wirde eine Verschiebung nach Stiden um ca. 80 m
zur Eingriffsminimierung beitragen, zumal der Ostliche Teil des alten Bahndamms tber
rund 1250 m Lange fir die neue Trasse 1A.6.1 nach Neustadt in Anspruch genommen
wird.

Die durch die Umfahrungen Sierksdorf und Neustadt frei werdenden Bahntrassen stel-
len ideale Ausgleichsflachen dar, um die schwer auszugleichende Versiegelungs- und
Zerschneidungswirkung der neuen Bahntrassen mit Hilfe einer neuen ungenutzten Kor-
ridortrasse durch landwirtschaftliche Nutzflachen zu kompensieren und um im Bereich
des Neustadter Binnenwassers (NSG, FFH- und Vogelschutzgebiet) die vorhandene
Zerschneidung aufzuheben.

Es wird davon ausgegangen, dass die neu erforderlich werdende Querung des Lachs-
bachs wie im artenschutzfachlichen Gutachten beschrieben, technisch so gestaltet wird,
dass die Erhaltungsziele dieses FFH-Gebietes nicht verletzt werden und kein Teilverlust
der dort vorhandenen Lebensraumtypen erfolgt. Dies gilt auch fir die noérdlich davon er-
forderliche Querung der Kremper Au (ebenfalls FFH-Gebiet) durch die Ertlichtigung der
Bestandstrasse.

In Hohe Grol3 Schlamin tangiert die Bestandstrasse nochmals das FFH-Gebiet Kremper
Au. Hier ist beim zweigleisigen Ausbau méglichst so an die vorhandene Strecke anzu-
bauen, dass so wenig wie mdglich FFH-Gebiets-Flache, bzw. Lebensraumtyp-Flache
verloren geht.

Die Alternativtrasse X6 ostlich Lensahn besitzt ebenfalls einen naturschutzrechtlich
sehr hohen Raumwiderstand aufgrund zusétzlicher Zerschneidung dieses engen Land-
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schaftsraums zwischen K59, vorhandener Bahnlinie und Autobahn und wegen der in der
nordlich angrenzenden Niederung ,Overdiek* konzentrierten Ausgleichsflachen. Die hier

angestrebte Ansiedlung und Bestandsentwicklung diverser Tierarten kbnnen nicht durch

Einschrankung ihrer Ausbreitungstendenz und Uberfahren gefahrdet werden.

Bei der Umfahrung von Oldenburg wird die ortsnahe Trasse 1A.9 beflrwortet. Die
ortsfernere Trasse X 8 zerstort im Nordosten potentielle Erweiterungsflachen des Natur-
schutzgebiets ,Oldenburger Bruch®. Sie liegen z. T. auf Niedermoor, dessen Erhalt ein
Ziel nach LNatSchG ist. Zudem wurden die Flachen von der Stiftung Naturschutz ange-
kauft. Der zwischenzeitlich zu Zwecken des Naturschutzes entwickelte Artenbestand und
der Strukturreichtum wirden wieder vernichtet werden.

Wir geben zu bedenken, dass eine Westumfahrung Oldenburgs mit Wiederheranfiihrung
an die Bestandstrasse eine maglicherweise fachlich und rechtlich zu bevorzugende Op-
tion sein kann. Die Prufung dieser Alternativtrasse wurde jedoch durch die Wahl der
Grenzziehung des Untersuchungsrahmens aus meiner Sicht unverstandlicherweise aus-
geschlossen.

Die Trassen X7.1, X.12, X1.1 und X.9 werden aus folgenden Griinden nicht mitgetra-
gen. Der nur rund 2,8 km breite Raum zwischen der L 60 Giddendorf — Neukirchen und
der Bestandstrasse (bzw. der L 59 / K 40) von Oldenburg nach Heringsdorf wird durch
eine weitere Verkehrslinie zerschnitten. Dies gilt auch fir den nordlichen Anschluss nord-
lich Neukirchen (s. u.).

Die Trasse X.12 fuhrt zudem sehr dicht am FFH-Gebiet 1631-304 ,Seegalendorfer Ge-
hélz*“ vorbei mit dem Erfordernis flr zwei Querungen jeweils fur die Seegalendorfer Au
und fur einen Weg. Im westlich angrenzenden Wald britet ein Seeadlerpaar. Durch die
Bauphase ist mit langeren Stdrzeiten zu rechnen, die zur Brutaufgabe fihren kénnen
und damit nicht nur kurzfristige Auswirkungen bedeuten. Auch kann der Bahnbetrieb zu
einem erhohten Totungsrisiko, besonders fiir die unerfahrenen und den Flug erproben-
den Jungvogel fuhren.

Durch die Trasse X. 9 wirde weiter nordéstlich die Allee zum Gut Blrau gequert. Sie ist
mit LSG-Verordnung und als Biotop nach LNatSchG geschiitzt. Da die Allee ohnehin
nur 750 m lang ist, ware ein Flachenverlust mit dem Schutzzweck nicht vereinbar. Auch
pragt sie hier das Landschaftsbild in einer weitgehend an Gehdlzen und sonstigen Grin-
strukturen verarmten und durch technische Bauwerke wie Windkraftanlagen tberformten
Umgebung.

Weiter nordlich misste fir die Trasse X.9 eine neue Querung der Godderstorfer Au Ost-
lich Klingstein gebaut werden, wahrend bei Ausbau der Bestandsstrecke eine vorhande-
ne Querung ostlich Gut Lohrstorf ausgebaut werden kdnnte.

Gegen die Trasse X1.1 spricht zusatzlich, dass die ohnehin schon in ihrem 6kologischen
Zustand nicht optimal ausgeprégte Seegalendorfer Au auf der kurzen Strecke von 2 Ki-
lometern zweimal gequert (stdlich Seegalendorf, nérdlich Klétzin) und einmal tangiert
wird (nordwestlich Kl6tzin), was ihrem Erhaltungszustand sowohl in der Bauphase als
auch im Bestand erheblich beeintrachtigen kénnte.

Die Trassen X.9, X1.2 und X.10 nérdlich Neukirchen bedeuten eine erhebliche Land-
schaftszerschneidung, besonders im Bereich der ,engen, nur max. 4 bis 2, 5 Kilometer
breiten Grol3enbroder Halbinsel mit schon vorhandener Zerschneidungswirkung durch
Bundesstral3e, Bahnstrecke, Kreisstral3e und Gemeindestrafl3en. Aus Sicht des Natur-
schutzes und der Landschaftspflege kénnen die Trassen nicht mitgetragen werden.

Der geplante Uberholbahnhof GroRenbrode an der Trasse X.10 iiberlagert zudem eine
grof3e Flache der von Niedermoor gepragten Grof3enbroder Au-Niederung, die von ge-
schitzten Roéhrichten und Feuchtwald eingenommen ist. Ihr Mindungsgebiet liegt im
nordlich des Strallendamms anschlielBenden FFH- und Vogelschutzgebiet ,Kustenland-
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schaft Nordseite der Wagrischen Halbinsel“ bzw. ,Ostliche Kieler Bucht®. Hier besteht
daher ein enger Kontakt und Austausch beziglich Arten, Hydrologie und Geomorpholo-
gie. Flachenreduktion und Verstarkung der Riegelwirkung zwischen beiden Teilen wirde
dem Naturhaushalt des Gesamtkomplexes schaden und somit auch die EU-
Schutzgebiete erheblich beeintrachtigen. Zudem ware in diesem nicht tragfahigen Nie-
dermoor-Untergrund ein umfangreicher Bodenaustausch erforderlich, der dem Ziel des
LNatSchG zuwiderliefe, hier Schutz des Niedermoors, und diesem Okosystemkomplex
weitreichenden Schaden zufiigte. Auch sind in der Au-Niederung Ausgleichsflachen kon-
zentriert worden.

Die in der ,Allgemein verstandlichen Zusammenfassung® aufgefuhrte Vorzugstrasse
X1.2 und X.10 der Sonderuntersuchung Artenschutz (S. 130) ergibt sich dadurch, dass
hier im Gegensatz zur Bestandstrasse kein Brutvorkommen der Nebelkréahe betroffen ist.
Die UNB gewichtet demgegenuber die Flachenvernichtung und dkosystemaren Beein-
trachtigungen in der GroRenbroder Au starker im Vergleich zur Bestandstrasse.

Gegen die geplante Trasse X.9 spricht aul3erdem, dass sie 6stlich von Lutjenbrode den
alten stillgelegten Bahndamm zwischen den Pomosinwerken in Grof3enbrode und Heili-
genhafen quert, wo wertvoller (auch potentieller) Pflanzenlebensraum der Kalkhalbtro-
ckenrasen Nordoldenburgs mit den zugehérigen Tierpopulationen betroffen sind. Ebenso
verlauft hier einer der wenigen Wanderwege zum Naturerleben.

Hinweis:

Um den Verbrauch wertvoller landwirtschaftlicher Nutzflachen fur Ausgleichs- oder Er-
satzmallnahmen maoglichst gering zu halten, waren u. a. ,EntschneidungsmalRnahmen®
wie grof3e Durchlasse, Entrohrungen und ggf. Grunbricken sinnvoll. Weiterhin wird eine
Verbesserung des Biotopverbundsystems, z. B. entlang von FlieRgewassern und das
Schlie3en von Licken im Knicksystem empfohlen.

Anmerkung:

In der ,,Allgemein verstandlichen Zusammenfassung“ ist auf S. 23 in der Land-
schaftsschutzgebietstabelle folgendes zu korrigieren:

Zeile 9: nicht ,Schwartauwiesen®, sondern ,Tallandschaft der Schwartau ndérdlich Alt-
techau®, Lage: westlich Pansdorf

Zeile 18: , 2 Alleen im Bereich ....“ sind hier nicht betroffen. Die in dieser Zeile unter ,La-
ge“ genannten Alleebereiche missen den ,Alleen und Baumreihen® in Zeile 15 zugeord-
net werden.

7. Denkmalschutz

Baudenkmalpflegerische Belange werden berihrt:

Ich weise darauf hin, dass sich innerhalb des Untersuchungsraumes eine Vielzahl
denkmalpflegerisch wichtiger Objekte befinden, die als sogenannte einfache Kultur-
denkmale gemald § 1 (2) DSchG eingestuft-, beziehungsweise als Kulturdenkmale ge-
mal 8 5 (2) DSchG in das Denkmalbuch des Landes Schleswig-Holstein eingetragen
sind und damit formal unter Denkmalschutz stehen. Hierbei handelt es sich sowohl um
Baudenkmale als auch um arch&ologische Denkmale.

Durch die geplante Malinahme konnen diese Kulturdenkmale durch direkte Eingriffe in
ihrer Substanz gefahrdet sein. Die Errichtung von Anlagen in ihrer unmittelbaren Umge-
bung, innerhalb wesentlicher Sichtachsen oder in der unmittelbaren Umgebung weiterer
wertbestimmender Merkmale konnen den Denkmalwert der besonderen Kulturdenkmale
gefahrden.
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1. Baudenkmalpflegerische Hinweise zu Band 1, Erlauterungsbericht

1.1 zu2.2.3 Variante X (Trasse X aus der Betroffenheitsanalyse)

Das Abweichen der X-Trasse von der Bestandstrasse ist im Bereich nordlich des Olden-
burger Grabens aus baudenkmalpflegerischer Sicht kritisch zu beurteilen. Auch heute
existiert in diesem Bereich eine gut ablesbare freie Gutslandschaft, die durch lineare
neuzeitliche Verkehrswege wenig gestort ist. Positiv wirkt sich hier die Fihrung der Be-
standstrasse Bahn in weiten Bereichen parallel zur Kreisstrafl3e 40 aus, wodurch die Ver-
kehrswege gebindelt werden.

Eine Streckenfiihrung der X-Trasse im Bereich nordlich des Gutes Kremsdorf wirde die
bisher ungestorte Landschaft in diesem Bereich zerschneiden. Diese Variante scheint
insbesondere vor dem Hintergrund auf3erst bedenklich, dass hier entsprechend der Aus-
fuhrungen im Erlauterungsbericht die Aufschiittung eines etwa 7 m hohen Dammes er-
forderlich sein soll.

1.2  zu 3.1.3.8 Schutzgut Kultur- und sonstige Sachguter

Auf Seite 105 ist in den Tabellen 3.1-41 und 3.1.-42, Erfassungskriterien, folgendes rich-
tig zu stellen:

Gemall Denkmalschutzgesetz Schleswig-Holstein werden zwei Kategorien von Kultur-
denkmalen erfasst. Die sogenannten einfachen Kulturdenkmale sind gemald 8 1 (2)
DSchG eingestuft. Objekte, die wegen ihres kinstlerischen, geschichtlichen, wissen-
schaftlichen, stadtebaulichen oder technischen Wertes von besonderer Bedeutung sind,
werden gemalf § 5 (2) DSchG in das Denkmalbuch des Landes Schleswig-Holstein ein-
getragen und stehen dann formal unter Denkmalschutz. Es sind beide Paragraphen des
DSchG als Erfassungskriterium in der Tabelle aufzufiihren. Dieses gilt sowohl fur bau-
denkmalpflegerisch erfasste Objekte als auch fur Kulturgiter der arch&ologischen
Denkmalpflege

1.3 zu 3.3.8.1 Bestandsbeschreibung und Bewertung

Auf Seite 214 ist im ersten Absatz der Gesetzesbezug zu korrigieren. Eingetragene Kul-
turdenkmale sind gemal? 8 5 (2) DSchG in das Denkmalbuch des Landes Schleswig-
Holstein eingetragen.

Es ist zu differenzieren zwischen:

D8  eingetragenes Kulturdenkmal gemaR § 5 (2) DSchG, Einzelobjekt

ED8 aus Ensemblegriinden eingetragenes Kulturdenkmal gemaR 8§ 5 (2) DSchG, steht
immer in raumlichem Zusammenhang mit weiteren denkmalpflegerisch wichtigen Einzel-
objekten

D zur Eintragung in das Denkmalbuch vorgesehenes Kulturdenkmal

ED aus Ensemblegrinden zur Eintragung in das Denkmal vorgesehenes Kultur-
denkmal

K einfaches Kulturdenkmal gemal § 1 (2) DSchG

G8  Gartendenkmal gemaf § 5 (3) DSchG vom 21.11.1996 (alt), ipsa lege geschitz-
tes Gartendenkmal, hier gilt gemé&R § 31 DSchG vom 12.01.2012 (neu) — das diese Re-
gelung nicht mehr beinhaltet - eine Ubergangsfrist zur abschlieBenden Bewertung des
jeweiligen Objekts bis zum Ablauf des Jahres 2015

Der Text im Erlauterungsbericht sollte dahingehend korrigiert bzw. erganzt werden.

In Absatz 3 sollte die Aufzahlung der Einzeldenkmale um den Hinweis erganzt werden
dass es sich hierbei um eine beispielhafte Auflistung handelt, die weder abschliel3end
noch vollstandig ist. Im Bereich des Gutes Hasselburg sind zum Beispiel ebenfalls das
Herrenhaus und auch das Torhaus des Gutes in das Denkmalbuch eingetragen.
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1.4  zu 3.6.8 Schutzqut Kulturguter
Hier sollte ebenfalls darauf hingewiesen werden, dass bei der Anlage erforderlich wer-
dender Baustrafl3en auf Denkmale und deren Umgebung Rucksicht zu nehmen ist.

1.5 zu 3.7.2 Abschnitt 2 siidlich Neustadt bis nérdlich Altenkrempe

Die Aufzahlung der baulichen Kulturdenkmale in Tabelle 3.7.2-10 auf Seite 503 ist un-
vollstandig und bedarf der Uberpriifung und Ergéanzung. In der Gemeinde Altenkrempe
besteht im Bereich des Ortsteils Altenkrempe und des Gutes Hasselburg eine hthere
Denkmaldichte als dort angegeben (Basilika Altenkrempe, Katendorf in der MilchstralRe
Altenkrempe, diverse weitere Objekte im Bereich des Gutes Hasselburg).

1.6  zu 3.7.4 Abschnitt 4 Damlos bis Fehmarnsund

1.6.1 Die Aufzéhlung der baulichen Kulturdenkmale in Tabelle 3.7.4-17 auf den Seiten
586/587 sollte Uberpruft und erganzt werden. Aus baudenkmalpflegerischer Sicht ist bei
beiden Varianten davon auszugehen, dass Kultur-, Bau- und Gartendenkmale Beein-
trachtigungen erfahren werden.

In den Gemeinden Go6hl und Gremersdorf befinden sich innerhalb der X-Trasse die Gu-
ter Krems und Seegalendorf. Hieraus resultiert eine gewisse Bau-Denkmaldichte. Eine
Streckenfiihrung der X-Trasse in diesen Bereichen zerschneidet die hier bisher unge-
storte Landschaft. Diese Variante scheint insbesondere vor dem Hintergrund auf3erst
bedenklich, dass hier entsprechend der Ausfuhrungen im Erlauterungsbericht die Auf-
schittung eines etwa 7 m hohen Dammes erforderlich sein soll.

1.6.2 Die Aufzahlung der baulichen Kulturdenkmale in Tabelle 3.7.4.35 auf den Seiten
620/621 sollte unter Berlcksichtigung des unter Punkt 1.6.1 erwéahnten, Uberpruft und
erganzt werden.

Weiterhin befindet sich in der Gemeinde Neukirchen das Gut Satjewitz, das Uber eine
hohe Denkmaldichte verfugt. Die Bahnstrecke fuhrt direkt am Gutsgeléande vorbei und es
ist davon auszugehen, dass bei einem Ausbau der Strecke bauliche Kulturdenkmale be-
eintrachtigt werden kdnnen.

Das oben gesagte ist ebenfalls in der Tabelle 3.7.4-72 (Zusammenfassung) auf den Sei-
ten 692/693 zu beachten.

1.7  zu 3.8.2 Auswirkungen auf die verkehrliche Situation der Fehmarnsundbriicke

Der Verweis auf Abschnitt 2.1, Seite 18, in dem die Aussage getatigt wird, dass das ein-
getragene Kulturdenkmal Fehmarnsundbriicke in seinem heutigen Zustand verbleibt, da
es in diesem eingleisigen Abschnitt zu keinen Kapazitdtsengpassen kommen wird, ist
aus denkmalpflegerischer Sicht zu begrtfen.

1.8  zu 3.8.3.8 Schutzgiter Kultur- und sonstige Sachgiter (auf der Insel Fehmarn)
Die Aufzahlung der baulichen Kulturdenkmale ist unvollstéandig. Fir die dort aufgefiihrten
eingetragenen Kulturdenkmale sollte erganzt werden, dass diese in der Auflistung nur
beispielhaft genannt sind.

2. Baudenkmalpflegerische Hinweise zu Band 2, Anlagen 1 - 4

2.1  zu 4.6 Schutzqut Landschaft / Kultur- und Sachgiiter

Die Eintragungen im vorgelegten Kartenmaterial betreffs der Bau- und der arch&ologi-
schen Kulturdenkmale sollten unbedingt an Hand der Listen der Landesdenkmalamter
Uberprift werden. Hier sind Ergénzungen und Korrekturen erforderlich.
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3. Baudenkmalpflegerische Hinweise zum Schallschutz

Im Verlauf der ermittelten Trasse(n) wird in vielen Bereichen die Ausfuhrung von Schall-
schutzmalinahmen in Form von Schallschutzwanden erforderlich werden. In bebauten
Bereichen kénnten die direkte Umgebung oder Sichtachsen eingetragener besonderer
Kulturdenkmale betroffen sein. Hier ist im konkreten Fall eine denkmalpflegerische Beur-
teilung von EinzelmalRnahmen erforderlich, was beim jetzigen Planungsstand nicht mog-
lich ist.

Das Archéologische Landesamt Schleswig-Holstein in Schleswig und das Landesamt fur
Denkmalpflege Schleswig-Holstein in Kiel kbnnen gemaf 8 17 Denkmalschutzgesetz zur
vorgelegten Planung jeweils eigenstandig Stellung nehmen.

8. Grundsticks- und Gebaudeservice

,Der Fachdienst Grundstlicks- und Gebdaudeservice weist zu den Aufgabengebieten
Tiefbau und kreiseigene Liegenschaften darauf hin, dass je nach Variante in bis zu acht
Fallen Beriihrungspunkte mit Kreisstral3en gegeben sein kdnnen, namlich:

K 43 — Hohe Bf Strukkamp

K 42 — Héhe BU Pomosinwerke

K 56 — Hohe Bf Neukirchen

K 40 — Gohl, Fortbestand des vorhandenen Ubergangs, BU Rellin
K 39 — Hohe Bf Gruner Hirsch

K 58 — Hohe Kreuzungspunkt K 59

K 45 - Hohe BU Holmer Weg, Haffkrug

K 61 — H6he Roge

K 59 — H6he Bf Beschendorf

Teilweise beinhalten die Ubersicht Uiber die Bahniibergange sowie die Bauwerksliste
Brucken dieser Bereiche. In den anderen Fallen ist nach Kartenlage nicht zweifelsfrei
erkennbar, ob eine Betroffenheit des Kreises als StraRenbaulasttrager gegeben sein
wird.

Der Kreis plant in den néchsten Jahren vorbehaltlich verfigbarer Haushaltsmittel den
Abbruch und Neubau des im Verlauf der K 59 bestehenden Briickenbauwerks tber die
Eisenbahn sowie die Sanierung des Bruckenbauwerks an der K 45. Dies ist bei der Pla-
nung und Umsetzung der von der Bahn geplanten Ertlichtigung der Schienenverbindung
zu berlcksichtigen. Der Kreis ist friihzeitig Uber die technischen Anforderungen der Bahn
zu informieren.

Der Kreis Ostholstein erwartet, dass er als StralRenbaulasttrager bei dem Projekt Schie-
nenhinterlandanbindung im Falle von Mal3Bhahmen nach 8 3 Eisenbahnkreuzungsgeset-
zes von Kosten vollstandig freigestellt wird.

Aus dem Bereich der Liegenschaftsverwaltung wird darauf hingewiesen, dass der Kreis
Ostholstein im Oldenburger Bruch im 6stlichen Bereich des Untersuchungsgebietes Ei-
gentimer von Naturschutzflachen ist. Diese werden ausweislich der vorgelegten Karten-
darstellung bei den Varianten 1 A und X allerdings nicht in Anspruch genommen.
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