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Antrag:

Dem Deutschen Bundestag wird mit Drucksache 19/17945 ein ,,Bericht liber das Ergebnis
der Vorplanung und der friihen Offentlichkeitsbeteiligung zur Ausbaustrecke Liibeck —
Schwerin“ vorgelegt. In diesem Zusammenhang wird der Blrgermeister um Beantwortung
folgender Fragen gebeten:

¢ Wie oft und wann war die Verwaltung in Gesprache mit den planenden Bereichen des
Bundes und/oder der Bahn eingebunden?
e Larmschutz:

- Belange der Gesundheitsgefahrdung: sind die hier aufgeflihrten MalRnahmen
auf Libecker Gebiet angemessen oder gibt es aus Sicht der Verwaltung weiteren
Bedarf? Wenn ja: welcher und wann ist dieser definiert und angemeldet worden?

- Ubergesetzlicher Lirmschutz: der Bund geht in der Vorlage davon aus, dass die
HL auch fiir diese Ausbaustrecke MaRnahmen zum Ubergesetzlichen Larmschutz
anmelden wird, da der Ausbau in direktem Zusammenhang mit der FFBQ steht und
bereits Mallnahmen fur den Teilabschnitt von Bad Schwartau bis Moisling
angemeldet worden sind. Hat die Verwaltung bereits MalRnahmen fur die Ausbau-
strecke Libeck — Bad Kleinen definiert? Wenn ja, welche sind dies und warum
liegen sie dem Bund noch nicht vor? Wenn nein: wann ist mit einem Ergebnis und
der Vorlage beim Bund zu rechnen?

¢ Bahniibergang Ratzeburger Allee:

- welche Wiinsche hat die HL in die Gesprache mit dem Bund/der Bahn eingebracht,
um die Schlielzeiten der Schranken zu minimieren bzw. eine unterbrechungsfreie
Anbindung des Verkehrs in/aus dem Lubecker Suden und zum/vom UKSH in die
anderen Stadtteile zu gewahrleisten? Wurde die Prifung kreuzungsfreier
Ubergénge (Unter- oder Uberfiihrung/Briicke) in die Gesprache eingebracht und
wenn ja, mit welchem Ergebnis? Wenn nein, warum nicht?

- liegen Angaben dazu vor bzw. wurde geprift, wie viele Glterziige (Lange bis zu
740 m) taglich den Bahnlbergang passieren, mit welcher Geschwindigkeit und wie
lang die Passage- und SchlieRzeiten voraussichtlich sein werden?

- liegen aktuelle Daten zu den Verkehren vor, die taglich den Bahniibergang nutzen
(StraBenverkehr, Radfahrer, Fulganger, OPNV, Kranken-/Notfalltransporte)? Wenn
ja, welche Erkenntnisse sind dies und wann sind die Daten erhoben worden? Wenn
nein, warum nicht?
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- wie ist bei der méglichen Bewertung von Optionen durch die HL bertcksichtigt
worden, dass die erfolgte Anderung des Eisenbahnkreuzungsgesetzes zu einer
enormen finanziellen Entlastung der Kommune bei erforderlichen MalRhahmen im
Vergleich zu der friiheren Regelung fuhrt?

e Friihe Offentlichkeitsbeteiligung: was hat die HL bisher unternommen, damit die

Offentlichkeitsbeteiligung zu den MaRnahmen im Liibecker Stadtgebiet friihzeitig er-

folgt? Wann ist mit Informationsveranstaltungen zu rechnen?

Anmerkung: es wird darauf hingewiesen, dass eine mdglichst friihzeitige Einlieferung unse-
rer Winsche/Hinweise/Bedenken dazu beitragt, dass diese Punkte in den politischen Dis-
kussions-prozess zu den Kosten der Maflinahmen einflieRen und die Chancen auf Realisie-
rung steigen!

Begriindung:

Anlagen :

Vorsitzende/r
der CDU-Fraktion
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Unterrichtung
durch die Bundesregierung

Bericht iiber das Ergebnis der Vorplanung und der friihen Offentlichkeits-
beteiligung zur Ausbaustrecke Liibeck — Schwerin
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1 Einleitung

Mit Blick auf den Beschluss 18/7365 des Deutschen Bundestages vom 28.02.2016 zur Menschen- und umwelt-
gerechten Realisierung européischer Schienennetze legt das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) mit dem vorliegenden Bericht eine transparente Information iiber die Ausgestaltung des zur
Realisierung anstehenden Bedarfsplanvorhabens nach Abschluss der Vorplanung (Leistungsphase 2 HOAI)
vor. Mit Abschluss dieser Planungsphase liegt eine Vorzugsvariante inklusive erster belastbarer Kostenschét-
zung vor. Die frithzeitige Offentlichkeitsbeteiligung gemiB § 25 Absatz 3 VwVTG ist erfolgt.

Die eingleisige nichtelektrifizierte Bahnstrecke Liibeck — Bad Kleinen wurde 1870 in Betrieb genommen. Die
urspriinglich zweigleisige Strecke, die fast ausschlieBlich im heutigen Land Mecklenburg-Vorpommern ver-
lauft, wurde nach 1945 auf Grund von Reparationsforderungen der sowjetischen Besatzungsmacht und der spé-
teren deutschen Teilung auf ein Gleis zuriickgebaut.

Die Strecke wurde in den 1990er Jahren als Teil des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE) 1 saniert. Der
urspriinglich auch fiir die Strecke Liibeck — Bad Kleinen vorgesehene Ausbau beschrinkte sich jedoch auf die
Verbindung Hagenow Land — Schwerin — Rostock.

Das Vorhaben ,,ABS Liibeck — Schwerin* ist im Vordringlichen Bedarf des geltenden Bedarfsplans enthalten.
Die Strecke 1122 zwischen dem Knoten Liibeck und Bad Kleinen ist Bestandteil der Ost-West-Schienenachse.
Der Ausbau dient zur Verbesserung der Betriebsqualitit fiir den iiberregionalen Schienenpersonen- und -giiter-
verkehr, auch im Hinblick auf die erwartete Mehrbelastung durch die Umverlagerung der Verkehre durch die
»Feste Fehmarnbeltquerung® (FBQ). Die Planung des Vorhabens wurde mit der Aufnahme in den Vordringli-
chen Bedarf im Jahre 2016 mit Bundesmitteln wieder aufgenommen. Die Vorplanung (Leistungsphase 2 HOAI)
wurde 2019 abgeschlossen.

Gegenstand des vorliegenden Berichtes ist die Unterrichtung iiber den Abschluss der Vorplanung und die Er-
gebnisse der frithen Biirgerbeteiligung zum Projekt ABS Liibeck — Schwerin, Elektrifizierung und Neubau Ver-
bindungskurve Bad Kleinen. Fiir den Bau der Verbindungskurve sieht das hierfiir zustdndige Ministerium fiir
Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung in Mecklenburg-Vorpommern keine Notwendigkeit fiir die
Durchfiihrung eines Raumordnungsverfahrens. Die landesplanerischen Aspekte werden im Rahmen der Plan-
feststellung behandelt.

Die Berichterstattung beruht auf Informationen der DB Netz AG und einer zuwendungsrechtlichen Einschét-
zung des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA). Die umfassende Abwiagung zwischen allen beriihrten 6ffentlichen
und privaten Belangen erfolgt durch die unabhingige Planfeststellungsbehorde im planrechtlichen Verfahren
nach § 18 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG). Eine Bewertung und Festlegung zu konkreten, entschei-
dungserheblichen rechtlichen Fragestellungen erfolgt mit dem Planfeststellungsbeschluss.

2 Vorzugsvariante
21 Verkehrliche Aufgabenstellung
Der Bedarf fiir das Vorhaben wurde gesetzlich festgestellt. Das Vorhaben ,,ABS Liibeck — Schwerin‘ dient der:

e  Verbesserung der Angebotsqualitit fiir den Schienenpersonen- und giiterverkehr auf der Achse Liibeck —
Bad Kleinen/Schwerin

e  Entlastung des GroBraums Hamburg im deutschen Schienennetz durch Verlagerung von Ziigen des Schie-
nengiiterverkehrs aus der Relation FBQ durch Fiihrung von Ziigen tiber die ABS Liibeck — Schwerin nach
/ von Richtung Berlin / Mitteldeutschland

e  Zulaufstrecke fiir den ,,Ostkorridor*
e  Kapazititserweiterung fiir Verkehre in Nord-Siid-Ausrichtung
e  Direktverbindung zwischen Berlin und Liibeck ohne Fahrrichtungswechsel

e  Nachfragegerechten Abwicklung des Regionalverkehrs bei steigendem Fern- und Schienengiiterverkehr.
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2.2 Betriebliche Aufgabenstellung

Bereits heute stellt die Strecke Liibeck — Schwerin einen Engpass bzw. abschnittsweise sogar einen iiberlasteten
Schienenweg im Schienennetz dar. Die durch den Seehafenhinterlandverkehr sowie die Feste Fehmarnbeltque-
rung zu erwartenden zusétzlichen Kapazititsengpésse bedingen eine nicht mehr zufriedenstellende Betriebs-
qualitit. Um den bevorstehenden Engpass zu beseitigen und die prognostizierten Verkehrssteigerungen im
Schienengiiterverkehr aus dem Raum Skandinavien zu bewiltigen, ist der Ausbau der Strecke — einschlielich
Elektrifizierung und der Neubau einer Verbindungskurve bei Bad Kleinen — zur Sicherstellung einer optimalen
Betriebsqualitét notwendig.

Der Ausbau beinhaltet
- MaBnahmen zur Elektrifizierung,

- Bau einer eingleisigen Verbindungskurve, die vermeidet, dass alle Ziige in Bad Kleinen die Fahrtrichtung
wechseln miissen, fiir eine Streckengeschwindigkeit von 100 km/h (inkl. Uberholgleis mit einer Strecken-
geschwindigkeit von 80 km/h und 740m Nutzlédnge)

—~  MaBnahmen zur durchgéingigen Herstellung der lichten Hohe von 5,70 m auf dem gesamten Streckenab-
schnitt,

—  in den Bahnhofen Herrnburg, Grevesmiihlen und Bobitz Herstellung giiterzuglange Uberholgleise (sofern
kein 3.Gleis in Grevesmiihlen umgesetzt wird),

- Erneuerung der Auenbahnsteige im Bf Grieben,

-~ Herstellung der Profilfreiheit im Bf Schonberg fiir die Bahnsteigiiberdachung und Errichtung eines tech-
nisch gesicherten Reisendeniiberweges,

- ETCS-Ausriistung optional.

23 Losung (Vorplanungsergebnis)
2.3.1 Trassenvorschlag (Kurzbeschreibung; verkehrlicher Nutzen)

Im Zuge der Vorplanung wurden verschiedene Vorschldge nach Anforderungen der Betrieblichen und Verkehr-
lichen Aufgabenstellung abgestimmten Kriterien bewertet. Im Ergebnis wurde eine allen Kriterien entspre-
chende Variante entwickelt!. Diese sieht vor, das Projekt ABS Liibeck — Schwerin auf einer Streckenliinge von
rd. 56 km wie folgt auszubauen:

- Elektrifizierung des gesamten Abschnitts zwischen Liibeck und Schwerin unter Erhaltung der Eingleisig-
keit
—~  Durchgingige Streckengeschwindigkeit auf 120 km/h mit Ausnahme des Bf Schonberg (100km/h)

- Neubau von einer Verbindungskurve mit Puffergleis (740 m).

! Die Kriterien und Vorschlige sind in der Anlage 1 (Einzelvorstellung der DB Netz AG) detailliert beschrieben
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Die Strecke wird fiir den Mischverkehr (Personen- und Giiterverkehre) mit einer Erh6hung der Geschwindigkeit
auf 120 km/h ausgelegt.

2.3.2 Umweltauswirkungen und Konzepte zum Ausgleich

Nach § 14 des Bundesnaturschutzgesetzes (BNatSchG) stellt das Vorhaben einen Eingriff in Natur und Land-
schaft dar. Die Beeintrachtigungen sind laut § 15 Absatz 2 Satz 1 BNatSchG auszugleichen oder zu ersetzen.
Die naturschutzfachliche Eingriffsregelung wird im Landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP) abgearbeitet.
Dies erfolgt im weiteren Verlauf der Genehmigungsplanung auf Grundlage der in der Umweltvertriaglichkeits-
priifung (UVP) ermittelten erheblichen Beeintrachtigungen der Naturgiiter. Die Basis fiir die Abarbeitung der
Eingriffsregelung ist eine exakte technische Planung fiir das Vorhaben.

Fiir das Vorhaben wird ein artenschutzrechtlicher Fachbeitrag erstellt. Der Fachbeitrag beriicksichtigt die arten-
schutzrechtlichen Regelungen der §§ 44ff BNatSchG, die zusitzlich zur UVP und zur Eingriffsregelung zu
beachten sind. Hiernach sind die streng geschiitzten Arten (gem. Anhang IV FFH-Richtlinie) und alle europii-
schen Vogelarten zu betrachten.

Fiir die tangierten FFH-Gebiete im Umfeld werden FFH-Vorpriifungen durchgefiihrt.

Nach Anlage 1, Nr. 14.7 des Gesetzes iiber die Umweltvertrdglichkeitspriifung (UVPG) ist der ,,Bau eines
Schienenweges von Eisenbahnen mit den dazugehdrenden Betriebsanlagen einschlielich Bahnstromfernlei-
tungen UVP-pflichtig. Zum Ausbau der Strecke Liibeck — Schwerin werden daher Umweltvertraglichkeitsprii-
fungen durchgefiihrt und Aussagen zu den nach § 2 UVPG zu betrachtenden Schutzgiitern getroffen.

2.3.3 Konzepte zum Larm- und Erschiitterungsschutz

Nach § 41 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) und der zugehdrigen 16. Bundes-Immissions-
schutzverordnung sind die Schallauswirkungen und notwendige SchutzmaB3nahmen fiir Betroffene zu ermitteln.

Im Rahmen der Vorplanung wurde eine schalltechnische Untersuchung in Auftrag gegeben, der die Betriebs-
prognose 2030 zugrunde gelegt wurde. Bei dieser Untersuchung stellte sich in der Bestandssituation im Verlauf
der gesamten Strecke keine gesetzlich notwendige Larmvorsorge heraus.

Fiir den im Bereich der Ortschaft Gallentin geforderten Larmschutz wird in der nachfolgenden Entwurfs- und
Genehmigungsplanung weiter erortert. Hierbei ist dann die Abwégung zwischen aktiven und passiven Schall-
schutzmafinahmen unter rechtlich vorgeschriebenen Aspekten vorzunehmen. Das Ergebnis wird in die Unter-
lagen zur Planfeststellung ibernommen. Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ist zu priifen, ob in den
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Planungen des Planungstréigers die gesetzlichen Bestimmungen u.a. im Hinblick auf Umweltauswirkungen im
erforderlichen Umfang beriicksichtigt worden sind.

2.3.4 Bahniibergang (Ratzeburger Allee)

Forderungen aus der friihen Offentlichkeitsbeteiligung beinhalten den Wunsch den bisher niveaugleichen Bahn-
iibergang (BU) mit der BundesstraBe B 208 durch eine niveaufreie Variante zu ersetzen, um mdgliche Beein-
flussungen durch den Mehrverkehr auf der Strecke sowie das Zustellen des Bahniibergangs vor allem zu den
Hauptverkehrszeiten mit Fahrzeugen zu unterbinden.

Eine mdgliche Alternative zu einem niveaugleichen BU kdnnte das Problem beheben, indem durch die Errich-
tung eines neuen, den BU deckenden Signals zur Verringerung der Anniherungszeit sowie die Verkniipfung
mittels einer Bahniibergangsteuerungsanlage (BUSTRA) mit der anliegenden Kreuzung Ratzeburger Allee /
Weberkoppel u. a. das Zustellen des Bahniibergangs mit Fahrzeugen und der damit verbundene Konflikt mit
dem StraBBenverkehr vermieden wird.

Der Bahniibergang Ratzeburger Allee erfordert auf Grund der ortlichen Gegebenheiten eine sicherheitsrelevante
Uberpriifung und Lésung. Die Problematik am BU Ratzeburger Allee wird nach dem Eisenbahnkreuzungsge-
setz (EkrG) im weiteren Planungsverlauf detaillierter erdrtert.

2.3.5 Kosten (Wirtschaftlichkeit)

Im Zuge der Vorplanung der ABS Liibeck — Schwerin wurde fiir die vorgeschlagene Variante eine Gesamtwert-
prognose (GWP) ermittelt. Demnach belduft sich der prognostizierte Gesamtwert auf 210,5 Mio. Euro.

Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Das Projekt ABS Liibeck — Schwerin wurde im Bundesverkehrswegeplan 2030 volkswirtschaftlich positiv be-
wertet (NKV 1,03).

Betriebswirtschaftliche Bewertung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)

Fiir das Vorhaben hat die DB AG noch keine Wirtschaftlichkeitsrechnung hinsichtlich der Erlose durch Trassen-,
Stations- und Strompreise und Produktivititseffekte erstellt. Durch die Realisierung der Ausbaustrecke Liibeck
— Schwerin wird nach Angaben der DB Netz AG eine bessere Anschlusserreichung und damit Reiseketten-
plinktlichkeit erreicht, die zu einer hoheren Nachfrage und Mehrerlosen fiihrt. Mit dem Bau der ,,Feste Fehmarn-
beltquerung* und dem hierdurch erwarteten Mehrverkehr durch die Umverlagerung und Entlastung des Knoten
Hamburg auf der Strecke werden zusétzliche Trasseneinnahmen generiert.

3 Friihe Offentlichkeitsbeteiligung nach § 25 Abs. 3 VWVfG

Mit dem Gesetz zur Verbesserung der Offentlichkeitsbeteilig}mg und Vereinheitlichung von Planfeststellungs-
verfahren (P1VereinhG) vom 31. Mai 2013 wurde die friihe Offentlichkeitsbeteiligung im § 25 VwV{G veran-
kert. Parallel wurde vom BMVI das Handbuch fiir gute Biirgerbeteiligung verdffentlicht.

Die ABS Liibeck — Schwerin gehort zu den ersten Vorhaben, in dem diese Grundsitze der friihen Offentlich-
keitsbeteiligung von Planungsbeginn an umgesetzt wurden. Hierzu wurden seit 2017 regelméBig Gesprache mit
Mitgliedern Bundestages, Vertretern von Lindern, Gemeinden und Stidten sowie Landkreisen, Amtern und
Kammern gefiihrt.

Mit Hilfe von Biirgerinformationsveranstaltungen wurde und wird dariiber hinaus sichergestellt, dass jeder In-
teressierte sich aus erster Hand iiber das Projekt informieren, Fragen stellen und Hinweise geben kann. Hierzu
fand im 1. Halbjahr 2019 im Rahmen einer Info-Tour von im Land Mecklenburg-Vorpommern betroffenen
Regionen statt.

Eine Weiterfithrung im Raum Liibeck befindet sich in Planung. Denn gemeinsames Faktenwissen und Ver-
stdndnis sind die Basis fiir einen guten Dialog und die zukiinftigen weiteren MaBinahmen in dem Vorhaben.

Die Offentlichkeitsarbeit des Projektes ist transparent iiber das Internet mit allen Dokumenten, Prisentationen
und Protokollen unter https://bauprojekte.deutschebahn.com/p/luebeck-schwerin einsehbar.


https://bauprojekte.deutschebahn.com/p/luebeck-schwerin
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31 Anregungen/Forderungen aus der frithen Offentlichkeitsbeteiligung
3.1.1 Allgemeines

Im Zuge der friihen Offentlichkeitsbeteiligung wurde allen Beteiligten die Moglichkeit gegeben, Anregungen
bzw. Forderungen in das Projekt einzubringen. Diese wurden diskutiert und zu Kernforderungen zusammenge-
fasst.

Samtliche Forderungen aus den bisherigen Biirgerbeteiligungen konnten bisher aufgrund der derzeitigen recht-
lichen Vorgaben nicht in die Vorzugsvariante aufgenommen werden, da die geforderten Umsetzungen entweder
iiber das gesetzliche Mal} hinausgingen (siehe 4.1.2) oder die seitens des Projekts gewihlten Alternativen dem
Sinne der Sparsamkeit und Wirtschaftlichkeit besser entsprachen, womit eine gleichwertige Losung gefunden
werden konnte. Anregungen, welche aufgrund der derzeitigen rechtlichen Vorgaben nicht in die Vorzugsvari-
ante aufgenommen werden konnen, sind unter 4.1.3 dargestellt.

Gegebenenfalls muss im Einzelfall iiber die einzelnen Forderungen erneut im weiteren Planungsverlauf ent-
schieden werden, sofern die vorhandenen Losungen nicht den gewiinschten Erfolg erzielen.

3.1.2 Anregungen/Forderungen, die in der Vorzugsvariante beriicksichtigt wurden

Keine im Rahmen der frithen Biirgerbeteiligung vorgebrachte Anregung erfiillt das Kriterium, um nach bishe-
rigem Stand in der Vorzugsvariante beriicksichtigt werden zu kdnnen. Sofern sich neue Erkenntnisse bzw. Mog-
lichkeiten zu den Forderungen ergeben, werden diese in der Entwurfs- und Genehmigungsplanung selbstver-
standlich beriicksichtigt.

3.1.3 Anregungen/Forderungen, die nicht beriicksichtigt werden konnten
3.1.3.1 Larmschutz an der Strecke / Verbindungskurve (Forderung 1)

Das Erfordernis fiir (aktive) Larmschutzwande hat die Schalltechnische Voruntersuchung im Rahmen der Vor-
planung nicht ergeben. Die dahin gehenden Forderungen der Biirger gehen damit nach bisherigem Stand iiber
das gesetzliche Maf hinaus.

3.1.3.2 Optimierung der SchlieBzeiten an den Bahniibergang in Herrnburg (Forderung 2)

Hier sind die Befiirchtungen der Biirger, dass es durch die Zunahme des Eisenbahnverkehrs zu haufigeren und
langeren SchlieBzeiten an diesem zentral in Herrnburg gelegenen Bahniibergang kommen wird. Die DB kann
hier durch eine Optimierung der Intervalle die Schlielzeiten anpassen.

Da der Bahniibergang keine Sicherheitsrelevanz darstellt, ist eine Umsetzung auBBerhalb des Projekts vorgese-
hen.

3.1.3.3 Trassierungsanderung Verbindungskurve bei Gallentin (Forderung 3)
Die Verbindungskurve ist neben der Elektrifizierung wesentlicher Bestandteil des Projektes. Die Kernforderung
eines Biirgers zur Verlagerung der Verbindungskurve wurde von der DB Netz AG aufgenommen und gepriift.

Bedingt durch die BundesstraBe B 106 wire eine Verlagerung der Verbindungskurve westwarts von der Orts-
lage Gallentin nur mit teils erheblichen Kostensteigerungen verbunden. Detaillierte Uberlegungen zu moglichen
Anderungen der bisher in Betracht gezogenen Ausfithrung der Verbindungskurve werden im Rahmen der
Grundlagen- und Genehmigungsplanung fortgefiihrt.

3.1.3.4 Mogliche Forderungen zum Larmschutz im Bereich Liibeck

Eine Offentlichkeitsbeteiligung fiir den Raum Liibeck ist in Planung. Auf Grund der rdumlichen Nihe zur FBQ
werden Forderungen zum Lérmschutz erwartet. Hinsichtlich ihrer Realisierungsmoglichkeiten und Finanzie-
rungsfahigkeit kann zum jetzigen Zeitpunkt noch keine Bewertung erfolgen.

4 Fazit
4.1 Empfehlung des Eisenbahn-Bundesamtes

Die Elektrifizierung der eingleisigen Strecke Liibeck — Schwerin sowie der Neubau der Verbindungskurve bei
Bad Kleinen im Bereich der Ortschaft Gallentin dienen der Entlastung des zukiinftig stark wachsenden Schie-
nenverkehrs im ndrdlichen Raum Deutschlands.
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Mit der Vorzugsvariante werden alle Projektziele vorbehaltlich der Ergebnisse der Planfeststellungsverfahren
erfiillt. Das EBA geht davon aus, dass mit der Vorzugsvariante dem geforderten Grundsatz von Wirtschaftlich-
keit und Sparsamkeit entsprochen wird.

Die aus der Offentlichkeitsbeteiligung zusitzlich zur Vorzugsvariante erhobenen Forderungen gehen iiber die
bestehenden Finanzierungsregularien oder gesetzlichen Regelungen hinaus und wurden folglich in der Planung
nicht beriicksichtigt. Die Forderungen betreffen im Wesentlichen den Larmschutz und eine Optimierung des
Bahniibergangs in Herrnburg.

Unter Beriicksichtigung wirtschaftlicher und gesetzlicher Aspekte kdnnen die zusitzlichen Forderungen der
Region aus Sicht des EBA nicht zur Umsetzung empfohlen bzw. nicht im Rahmen des Bedarfsplanvorhabens
finanziert werden. Das EBA empfiehlt daher die Bestdtigung der beschriebenen Vorzugsvariante der
DB Netz AG als Grundlage fiir die weiteren Planungen.

Sollte es zur Realisierung der Kernforderungen kommen, wiirde dies zu erheblichen Mehrkosten mit ggf. Aus-
wirkungen auf die geplante Realisierung anderer Vorhaben, der Verringerung des Nutzen-Kosten-Faktors sowie
einer moglichen Verldngerung der Bauzeit fiihren.
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4.2 Tabellarische Darstellung Effekte Vorzugsvariante und Forderungen

Finanzierung
Kosten? NKV? WRY Technisch Planl:e?htllche im Rahl}len der
umsetzbar Risiken vsl. verfiigbaren
Haushaltsmittel’
keine Risiken
Vorzugsvariante 210,554 1,03 8,32 nach derzeitigem gesichert
Planungsstand
Forderungen gemiif} § 25 Absatz 3 VwV{G
Beriicksichtigte Forderung(en) aus der friihen Offentlichkeitsbeteiligung:
keine
Nicht beriicksichtigte Forderung(en) aus der friithen Offentlichkeitsbeteiligung:
Kosten . .. Finanzierung
(in Mio. Euro), reale And. And. Technisch Rechtlich im Rahmen
Baukostenschitzung NKV WR umsetzbar | umsetzbar der verfiighbaren
Preisstand 2016° Haushaltsmittel
Larmschutz Strecke / . . . .
Verbindungskurve 2,438 keine Ja Ja Ja
SchlieBzeiten Herrnburg 0,1 keine nein ja ja
nicht gesichert
Trassierungsidnderung . . . nicht nicht
Verbindungskurve nicht bewertbar keine Ja bewertbar bewertbar
Larmschutz Liibeck 1,283 keine ja ja nicht
’ J J bewertbar

3 Bewertung gemiB BVWP-Methodik

Gesamtwertprognose Preisstand 2019 inkl. Planungskosten und Risiken in Mio. Euro

rung (BUV) die EIU-Eigenmittel in Hohe der wirtschaftlichen Tragféhigkeit einbringen.
5 Im Rahmen der fortgeschriebenen geltenden Finanzlinie

schaftlichen Auswirkungen.

In Prozent. Uber die Wirtschaftlichkeitsrechnung der ETU wird nachrichtlich informiert, da mit der Bedarfsplanumsetzungsvereinba-

Die Bewertung der Forderungen erfolgt auf Basis von Machbarkeitsstudien und Kostenkennwerten. Aufgrund der unterschiedlichen
Planungsstinde im Vergleich zur Vorzugsvariante sind die dargestellten Sensitivitaten lediglich ein Indikator hinsichtlich der wirt-
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5 Anlagen

DB Netz AG Einzelvorstellung ABS Liibeck — Schwerin, Elektrifizierung und
Neubau Verbindungskurve Bad Kleinen vom 05.12.2019

Eisenbahn-Bundesamt  Priifbericht Empfehlung parlamentarische Befassung vom
10.12.2019 auf Basis der Einzelvorstellung der DB Netz AG
vom 05.12.2019
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Einzelvorstellung
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Elektrifizierung und Neubau Verbindungs-

kurve Bad Kleinen

DB Netz AG

Regionalbereich Ost
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1 Einleitung

1.1 Parlamentarische Befassung

Der Deutsche Bundestag hat am 28.01.2016 mit einstimmigem Beschluss des Antrages
18/7365 der Fraktionen der CDU/CSU und SPD Menschen- und umweltgerechte Realisierung
europdischer Schienennetze) beschlossen:

e in Fdllen besonderer regionaler Betroffenheit durch die Realisierung von Schienengdi-
tertrassen der Verkehrskorridore des TEN-Verkehr-Kernnetzes, die durch EU-Mittel
CEF bezuschussungsfahig sind, auch kiinftig die konstruktive Zusammenarbeit der
Akteure vor Ort zu unterstiitzen und deren Vorschldge bei der Erarbeitung konkreter
Lésungen besonders zu berlicksichtigen

e aus den jeweils dort gewonnenen Empfehlungen im Einzelfall konkrete Beschliisse an
die Bundesregierung zu formulieren, um im Einzelfall im Rahmen der verfiigbaren
Haushaltsmittel einen besonderen - (liber das gesetzliche Mal3 hinausgehenden -
Schutz von Anwohnern und Umwelt erreichen zu kénnen.

Mit der Willensbildung des Deutschen Bundestages ist keine Anpassung von Verordnungen
und Gesetzen gefordert. Er will im Einzelfall Giber die finanzielle Férderung bestimmter MalR3-
nahmen entscheiden, die im Dialog der frithen Offentlichkeitsbeteiligung nach § 25 Abs. 3
VwVIG gefordert wurden, aber aus zuwendungsrechtlichen Griinden nicht in der Vorzugsvari-
ante beriicksichtigt werden kénnen.

Der Bundestagsbeschluss stellt jedoch kein Prdjudiz beziiglich der nach § 18 des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes (AEG) erforderlichen Planfeststellungsverfahrens dar. Entsprechend er-
folgt die abschlieRende Abwagung zu allen MalRnahmen im planrechtlichen Verfahren durch
die zustandige Planfeststellungsbehdrde. Gegen den Beschluss steht weiterhin der Rechts-
weg offen.

Auf Basis der per 01.01.2018 in Kraft getretenen Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung BUV)
erfolgt fiir Bedarfsplanvorhaben nach dem Abschluss der Leistungsphasen 1 und 2 (Grundla-
genermittiung und Vorplanung eine Befassung im Deutschen Bundestag Parlamentarische
Befassung). Hierzu berichtet das BMVI dem Deutschen Bundestag jahrlich iber neu zu ver-
wirklichende Projekte/MalRnahmen, bei denen die Leistungsphasen 1 und 2 HOAI durchge-
fihrt sind § 5 BUV .

Vor dem Hintergrund des Planungsstandes wird mit vorliegendem Bericht an das BMVI (iber
das Ergebnis der Vorplanungen einschliel3lich der Ergebnisse der friihen Offentlichkeitsbetei-
ligung fiir das Projekt ,ABS Liibeck - Schwerin® Elektrifizierung und Neubau Verbindungs-
kurve Bad Kleinen) informiert. Diese Unterlage soll als Grundlage fiir den Bericht des BMVI an
den Deutschen Bundestag in Form einer Bundestagsdrucksache dienen und dem Parlament
damit eine Basis flir Beschliisse gegeben.

1.2 Aligemeine Projektinformationen - Anlass und Ziel der MaBnahme

Das Vorhaben ,ABS Liibeck - Schwerin“ Elektrifizierung und Neubau Verbindungskurve
Bad Kleinen) ist mit einer positiven Bewertung des Bundes NKV 1,03 im 3.Quartal 2018
in den Vordringlichen Bedarf des geltenden Bedarfsplans des Bundesschienenwegeausbau-
gesetzes (BSWAG)aufgeriickt. Die Strecke befindet sich im TEN-Gesamtnetz und ist Be-
standteil des VB-Plus-Netzes der Netzkonzeption 2030.

Die verkehrliche Zielsetzung des Projekts ist die Verbesserung der Angebotsqualitat fiir den
Personen- und Giiterverkehr. Die ,Feste Fehmarnbeltquerung® (FBQ bewirkt eine groRrau-
mige Umverlagerung der Verkehre von Skandinavien nach Deutschland.
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Mit der ABS Liibeck - Schwerin wird fiir die Giber die FBQ verkehrenden Giiterziige ein at-
traktiver Laufweg nach/von Richtung Berlin/Mitteldeutschland ohne Traktions- und Fahrtrich-
tungswechsel geschaffen. Daneben entsteht auch fiir den nationalen und internationalen
Fernverkehr die Chance zur attraktiven Angebotserweiterung.

Gegenstand des Projekts sind neben der Elektrifizierung des Streckenabschnitts Liibeck -
Bad Kleinen der Bau einer Verbindungskurve bei Bad Kleinen, kapazitatssteigernde Mal3-
nahmen fir 740m-Zlige, der Aushau der Verkehrsstationen Schénberg und Grieben, die Um-
setzung aktiver und passiver Schallschutzmalinahmen sowie sicherungs- und oberleitungs-
technische AnpassungsmalRnahmen.

1.3 Aligemeine Projektinformationen - Beschreibung des Bestandes

Die Strecke 1122 Liibeck Hbf - Strasburg ist im Bereich von Liibeck Hbf - Bf Bad Kleinen (km
0,4+84 - km 59,3) eine eingleisige, nicht elektrifizierte Hauptstrecke mit einer Streckenhéchst-
geschwindigkeit von 120 km/h.

Die Bedingungen fiir die Abwicklung von (iberregionalem Schienengiiterverkehr (SGV) sind
unzureichend. Neben der fehlenden Elektrifizierung sind die Kreuzungsgleise teilweise zu
kurz. Es gibt sowohl Bahniibergénge (BU) als auch héhengleiche Bahnsteigzugénge in Bobitz
und Schénberg.

Eine Verbindungskurve von der Strecke 1122 im Abschnitt Liibeck - Bad Kleinen zur Strecke
6441 Abschnitt Schwerin - Bad Kleinen) zwischen den Betriebsstellen Bobitz (1122 und
Lubstorf (6441) existiert derzeit nicht, weshalb der Verkehr in der Relation Liibeck - Schwerin
nur mit Richtungswechsel in Bad Kleinen moglich ist.

Das Vorhaben ABS Liibeck - Schwerin fallt in den Zustandigkeitsbereich der Bundeslander
Mecklenburg-Vorpommern und Schleswig-Holstein.

Die Landesgrenze SH/MV verlauft im km 9,0, die RB-Grenze RB Nord/ RB Ost liegt im km
32,2.

Die Strecke ist dem TEN-Netz zugehorig:
TSI Streckenkategorie Personenverkehr P5

TSI Streckenkategorie Giiterverkehr F3
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2 Vorzugsvariante

2.1 Aligemeines

Die Notwendigkeit eines Raumordnungsverfahrens wurde seitens der DB Netz AG mit dem
Ministerium fiir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung in Mecklenburg-Vorpommern er-
ortert mit dem Ergebnis, dass das fiir die Verbindungskurve bei Bad Kleinen im Landkreis
Nordwestmecklenburg zustandige Landesministerium des Bundeslandes Mecklenburg-Vor-
pommern keine Notwendigkeit zur Durchfiihrung eines Raumordnungsverfahrens sieht. Dies
wurde auf eine entsprechende Anfrage hin mit Schreiben vom 19.07.2016 nochmals bestatigt.

Im Rahmen eines planungshegleitenden Gespraches beim BMVI unter Beteiligung des EBA
am 06.08.2018 wurden die Varianten aus der Vorplanung vorgestellt und einer Entscheidung
zugefiihrt. Seitens des BMVI wurde dabei unter Abwagung aller bekannten Vor- und Nachteile
siehe Abschnitt 2.4) der Weiterfilhrung der Planungen auf der Basis der Variante 2 zuge-
stimmt.

Die Vorplanung wurde auf der Grundlage dieser Entscheidung mit folgenden Pramissen aus
der Planungsvariante 2 finalisiert:

o Elektrifizierung

e Beibehaltung der Eingleisigkeit

e Gleisnutzlangen bei Grevesmiihlen auf 740 m verlangern
e Verlingerung Uberholungsgleis Bobitz auf 740 m

e Herstellung der Voraussetzungen fiir 160 km/h (abschnittsweise in den im Projekt VDE
1 ertiichtigten Abschnitten, Bf Schénberg Vmax 100 kmj/h)

e Bau einer eingleisigen Verbindungskurve mit Vmax 100 km/h (mit Puffergleis
e ETCS-Ausstattung optional
e 52 Minuten Fahrzeit Liibeck - Schwerin

2.2 Verkehrliche Aufgabenstellung

Mit der ABS Liibeck - Schwerin werden folgende verkehrliche Ziele verfolgt:

Die Gesamtmalinahme ABS Liibeck - Schwerin (Streckenelektrifizierung Liibeck - Bad Klei-
nen, Umsetzung kapazitatssteigernder MalRnahmen fiir den SGV und Neubau einer Verbin-
dungskurve Bad Kleinen | Strecke 1122 - Strecke 6441 steht in enger Verbindung mit dem
Projekt Feste Fehmarnbeltquerung (FBQ).

Sie fungiert als Infrastrukturlésung vornehmlich fiir Verkehre in Nord-Siid-Richtung. Mit der
Fertigstellung der FBQ wird die Hebung erheblicher Verkehrspotenziale aus dem Raum
Skandinavien erwartet. Aus diesem Potenzial kann mit dem Ausbau ein Teil unter Umfah-
rung des Knotens Hamburg (iber weniger belastete Bereiche des Schienennetzes ins deut-
sche und europaische Hinterland gefiihrt werden. Hiermit wird eine wichtige zusatzliche Zu-
laufstrecke zum sogenannten ,,Ostkorridor* geschaffen.

Neben der Wirkung fiir den SGV ergibt sich in weiteren Bereichen ein deutlicher Nutzen:

e SPNV: Die Verhindungskurve ermoglicht die Bestellung direkter SPNV-Leistungen der
Relation Liibeck - Schwerin

e SPFV: Der Ausbau erdffnet die Moglichkeit, SPFV- Leistungen der Relation Berlin - Ko-
penhagen ohne Fahrtrichtungswechsel (iber Schwerin verkehren zu lassen
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e Umleitverkehre: Mit der Elektrifizierung wird eine mégliche Umleitungsstrecke fiir den
SGV und SPV (Schienenpersonenverkehr im Korridor Hamburg - Rostock/Schwerin/Wis-
mar erschlossen, wobei jedoch ein Fahrtrichtungswechsel in Liibeck in Kauf genommen wer-
den muss.

Auf der Grundlage der Verkehrlichen Aufgabenstellung VAst) wurden Prognosezugzahlen er-
mittelt, fir die die notwendige Infrastruktur zu entwickeln ist. Der Bedarf an Kreuzungsbhahn-
hofen fiir den SPNV Schienenpersonennahverkehr) und SGV wurde unter Berlicksichtigung
der Gesamtzuglange von 740 m fur den Glterverkehr im Rahmen der VAst bzw. der Eisen-
bahnbetriebswirtschaftlichen Untersuchung (EBWU) ermittelt.

Die erforderliche Streckengeschwindigkeit wurde im Rahmen der EBWU fiir eine Fahrzeit von
52 Minuten zwischen Schwerin Hbf und Liibeck Hbf ermittelt.

2.3 Betriebliche Aufgabenstellung

Die EinzelmalRnahmen der tangierenden Projekte des Seehafenhinterlandverkehrs einschliel3-
lich des Projektes Feste Fehmarnbeltquerung werden laut Prognosen zur Verkehrsentwick-
lung unter Berticksichtigung der VAst und der EBWU zusatzliche Schienenverkehre - vor al-
lem auch im Guterverkehr - generieren.

Diese Mehrverkehre sind auf der bestehenden eingleisigen nicht elektrifizierten Strecke
Liibeck - Bad Kleinen bei mindestens gleichbleibender Betriebsqualitat nicht realisierbar.

Um die Betriebsqualitat auf der Strecke 1122 auch bei den erwarteten Mehrverkehren zu hal-
ten bzw. diese Mehrverkehre (iberhaupt erst zu ermdglichen, sind eine Elektrifizierung und der
Ausbau der Strecke 1122 zwischen den Knoten Liibeck und Bad Kleinen notwendig.

Zur Umsetzung der prognostizierten Zugzahlen werden folgende kapazititssteigernde Einzel-
mafRnahmen notwendig:

— Errichtung von Kreuzungsgleisen fiir 740 m lange Zlge in den Bahnhéfen
Herrnburg und Grevesmiihlen fiir den SGV.

— Errichtung von Kreuzungsgleisen fiir den SPNV in den Bahnhéfen Grevesmiih-
len, Grieben, Menzendorf und Schonberg.

— Die Zugfolge Giiterzug Libeck - Schwerin, Schwerin - Liibeck zwischen Gre-
vesmuhlen und Herrnburg erfordert ein 3.Gleis in Grevesmuhlen.

— Sollte das 3. Gleis in Grevesmiihlen nicht umsetzbar sein, so wird der Erhalt
des Bahnhofes Bobitz empfohlen. Aus dieser Vorgabe ableitend muss der
Bahnhof Bobitz als Kreuzungsbahnhof fiir den SGV 740 m) nutzbar sein.

— Die Verbindungskurve ist fiir eine Streckengeschwindigkeit von 100 km/h bzw.
im Uberholgleis von 80 km/h zu errichten. Die Nutzlange wird 740 m betragen.

—

Mit der Streckengeschwindigkeit von 120 km/h auf der Strecke 1122 Liibeck -
Bad Kleinen wird eine Reisezeit von 52 Minuten zwischen Liibeck und Bad
Kleinen erreicht. Dieses gilt, wenn gleichzeitig alle Geschwindigkeitseinbriiche
mit Ausnahme Bahnhof Schénberg km 19,4 bis km 20,1 beseitigt werden.

In der EBWU ist unterstellt, dass die Geschwindigkeitseinbriiche vor Liibeck
bis km 3,1 = 80 km/h und bis km 4,9 = 100 km/h nicht verandert werden. Ab
km 4,9 betrdgt die Geschwindigkeit im Ist-Zustand 120 kmj/h.

— Kreuzungszughalt fir den SPNV von/nach Schwerin wird der Bahnhof Grieben.
Im Verspatungsfall miissen Reisezugkreuzungen in den Bahnhofen Greves-
mihlen und Menzendorf fiir einen ziigigen Verspatungsabbau realisierbar sein.
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— In den Bahnhofen sind zeitgleiche Einfahrten vorzusehen.

— Eine zusatzliche Blockteilung zwischen Bobitz und Grevesmihlen erhéht die
Pufferzeit.

Fiir das Projekt liegt eine Betriebliche Aufgabenstellung BAst) in der Version 1.1
vom 09.12.2016 vor.

2.4 Vorplanungsergebnis Vorzugsvariante

In der Vorplanung wurden nachfolgend skizzierte Varianten hinsichtlich ihrer Vor- und Nach-
teile betrachtet.

Variante 1

Beibehaltung der Eingleisigkeit, durchgehender Ausbau auf 120 km/h zwischen Liibeck und
Bad Kleinen, neue eingleisige Verbindungskurve mit vmax = 100 km/h inkl. giiterzuglangem
Puffergleis, Beseitigung des Geschwindigkeitseinbruches im Bf Schonberg (Ausbau auf 100
km/h), TSI konforme Realisierung.

Variante 2

Beibehaltung der Eingleisigkeit, Ausbau auf bis zu 160 km/h der im Rahmen der VDE 1 er-
tlichtigten Streckenabschnitte, eingleisige Verbindungskurve mit vmax = 100 km/h inkl. giiter-
zuglangem Puffergleis, Beibehaltung vmax 80 km/h im Bf Schonberg, TSI-konforme Realisie-
rung.

Beide Varianten erfiillen das Ausbauziel entsprechend der Aufgabenstellung und der EBWU.

Die Variante 1 sieht einen durchgehenden Ausbau auf 120 km/h und damit eine konstant fahr-
bare Geschwindigkeit vor. Der Ausbau auf 120 km/h ist verbunden mit der Notwendigkeit eines
grundhaften Ausbaus der Streckenabschnitte und Bahnhoéfe, die nicht im VDE 1 ertiichtigt
wurden. Es bestehen Risiken (Trassierung, Baugrund zur méglichen Realisierung dieser
durchgehenden Geschwindigkeitsanhebung auch in nicht ertiichtigten Abschnitten.

Vorteil der Variante 2 ist die Chance, im Bereich der im VDE 1 bereits ertlichtigte Abschnitte
Uber einen langen Abschnitt die Geschwindigkeit signifikant zu erhéhen und damit erhebliche
Effekte auf die Fahrzeiten zu gewinnen. Umfangreiche Ertlichtigungsmaflinahmen in nicht im
VDE 1 ertiichtigten Abschnitten und Bahnhéfen kénnen somit vermieden werden.

Die ETCS-Ausstattung wird in den folgenden Planungsphasen optional vorgesehen, es ist
diesbeziiglich noch eine verbindliche Festlegung zum Ausstattungsniveau zu treffen.

Im Ergebnis der Verteidigung der Vorplanung wurde diese mit folgenden Pramissen aus der
Planungsvariante 2 finalisiert, die die Anforderungen der BAst, VAst sowie EBWU unter den
gegebenen Rahmenbedingungen vollstandig erfiillen:

o Elektrifizierung

e Beibehaltung der Eingleisigkeit

e Gleisnutzlangen bei Grevesmiihlen auf 740 m verlangern
o Verlingerung Uberholungsgleis Bobitz auf 740 m

e Herstellung Voraussetzungen fiir 160 km/h abschnittsweise in den im Projekt VDE 1
ertiichtigten Abschnitten, Bf Schénberg Vmax 100 km/h

e Bau einer eingleisigen Verbindungskurve mit Vmax 100 km/h (mit Puffergleis
e ETCS-Ausstattung optional

e 52 Minuten Fahrzeit Libeck - Schwerin
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2.4.1 Ausschlusskriterien

2.4.1.1 Erfiillung und Einhaltung der verkehrlichen & betrieblichen Ziele
Alle verkehrlichen und betrieblichen Ziele wurden erreicht.

2.4.1.2 Nutzen-Kosten-Verhiltnis < 1
Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis wurde mit NKV=1,03 ermittelt.

2.4.2 Bewertungskriterien

2.4.2.1 Bewertung der Wirtschaftlichkeit / Finanzierung

Im Zuge der Vorplanung wurde fiir die vorgeschlagene Variante 2 eine Gesamtwertprog-
nose GWP) ermittelt. Demnach belauft sich der prognostizierte Gesamtwert auf 210.554
TE.

2.4.2.2 Umweltvertraglichkeit und Landschaftsschutz sowie Denkmalpflege

Folgende Schutzgebiete befinden sich im Wirkraum des Projektes.

FFH- und Vogelschutzgebiete

Im Wirkraum des Vorhabens befinden sich die FFH-Gebiete
- DE 2127-391 ,Travetal® Bahn-km 3,0 - 3,05
- DE 2130-322 ,Herrnburger Diinen“ Bahn-km 8,0 - 9,50

- DE 2130-302 ,Herrnburger Binnendiine und Duvennester Moor“ Bahn-km 9,50
- 10,0

05.12.2019_V 11 7



Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode -19- Drucksache 19/17945

- DE 2132-303 ,Stepenitz, Radegast und Maurinetal mit Zufliissen® Bahn-km
20,2 - 20,47; km 32,0 - 32,55; km 38,20 - 38,9; 39,4 - 39,45; km 40,0 - 41,5
Parallelfihrung im 500m Korrridor; km 42,9 - 43,0

- DE 2234-302 ,Wald- und Kleingewasserlandschaft Dambecker Seen und
Buchholz“ Bahn-km 51,7 - 55,0

Bei den SPA (Special Protection Area) handelt es sich um die beiden Gebiete

- DE 2233-401 ,Stepenitz-Poischower Miihlenbach - Radegast - Maurine®,
mehrfach gequert bzw. tangiert in Bahn-km 20,4 - 20,46; 32,0 - 32,55; 39,4 -
39,6; km 40,0 - 41,5 Parallelfiihrung im 500m-Korridor, km 42,9 - 43,0) sowie

- DE 2235-402 ,Schweriner AuRenseen®.

Die Schutzgebiete werden bei der weiteren Planung beriicksichtigt und entsprechend den ge-
setzlichen Vorgaben behandelt.

Naturschutzgebiete

Es werden mehrere Naturschutzgebiete durchquert bzw. tangiert:
~Wakenitz und Falkenhusen® Bahn-km 6,995 - 10,00

- ,Stepenitz- und Maurine-Niederung® Bahn-km 20,1-20,45 bahnlinks nérdlich
B104

»,Radegasttal* Bahn-km 32,06-32,35

- ,Kalkflachmoor und Mergelgruben bei Degtow” Bahn-km 38,26-38,9 bahn-
rechts)

~,Dambecker Seen“ Bahn-km 52,3 - 53,2 (bahnrechts)

Die Schutzgebiete werden bei der weiteren Planung beriicksichtigt und entsprechend den ge-
setzlichen Vorgaben behandelt.

Landschaftsschutzgebiete und Biosphdrenreservate

Es werden mehrere Landschaftsschutzgebiete durchquert bzw. tangiert:
»~Wakenitz und Falkenhusen® Bahn-km 6,995 - 10,00
»Palinger Heide und Halbinsel Teschow® Bahn-km 10,675 - 12,8
- ,Schweriner AulRenseen” Bahn-km 59 (bahnrechts)

Die Schutzgebiete werden bei der weiteren Planung beriicksichtigt und entsprechend den ge-
setzlichen Vorgaben behandelt.
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Wasserschutzgebiete

Die Wasserschutzgebiete (jeweils Zone IlI
- Dorf Mecklenburg
- Schwerin
werden tangiert, die groRRflichigen Wasserschutzgebiete Zone lll)
- Grevesmiihlen-Wotenitz
- Meierstorf

werden durchquert. Die Schutzgebiete werden bei der weiteren Planung berlicksichtigt und
entsprechend den gesetzlichen Vorgaben behandelt.

Derzeit wird davon ausgegangen, dass fiir das Ausbauvorhaben eine Umweltvertraglichkeits-
studie erforderlich ist.

Die Anforderungen der Wasserrahmenrichtlinie werden in der weiteren Planungsphase be-
riicksichtigt.

2.4.2.3 Schutzgut kulturelles Erbe sowie Denkmalpflege

Unter Denkmalschutz steht die Bahnsteigiiberdachung im Bahnhof Schénberg. Die in der
Vorzugsvariante der Vorplanung enthaltenen MaBnahmen beriicksichtigen vollstandig den
Erhalt der denkmalrechtlich geschiitzten Bahnsteigliberdachung.

2.4.2.4 Konzept Larm- und Erschiitterungsschutz

Nach § 41 Bundes-Immissionsschutzgesetz BImSchG) und der zugehérigen 16. Bundes-Im-
missionsschutzverordnung BlmSchV sind die Schallauswirkungen und notwendige Schutz-
malinahmen fiir Betroffene zu ermitteln.

Im Prognosenullfall wurde die sogenannte plangegebene Vorbelastung beriicksichtigt. Diese
wurde in einer EBWU berechnet.

Die plangegebene Vorbelastung wurde mit dem Betriebsprogramm 2030 nach Ausbau vergli-
chen.

Der schalltechnischen Voruntersuchung ist die Betriebsprognose 2030 zugrunde gelegt.

Entsprechend den Ergebnissen der Voruntersuchung der Vorplanung werden vorbehaltlich ei-
ner detaillierten schalltechnischen Untersuchung und planrechtlichen Entscheidung folgende
aktive Larmschutzmalinahmen (Larmschutzwande vorgesehen:

Bahnhof Schénberg
- stidlich der Bahn auf der Einschnittshéschung ca. 600 m

Verbindungskurve bei Bad Kleinen

Fir die Verbindungskurve werden keine aktiven Larmschutzmalinahmen vorgesehen, da nach
der vorliegenden schalltechnischen Voruntersuchung an schiitzenswerter Wohnbebauung die
Grenzwerte flir Wohngebiete eingehalten werden.
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Anzumerken ist jedoch, dass im Rahmen der friihen Biirgerbeteiligung Forderungen nach
Larmschutz durch die Anwohner gestellt wurden. Nach derzeitigem Erkenntnisstand handelt
es sich hierbei um Giber das gesetzliche MaR hinausgehenden Larmschutz.

Belange der ,,Gesundheitsgefahrdung*

Vorhabenbedingt kommt es auch zu LirmschutzmaRBnahmen wegen Uberschreitung der
Schwelle der Gesundheitsgefahrdung. Hierbei handelt es sich nicht um Gber das gesetzliche
MaR hinausgehende Larmschutzanspriiche. Die Vermeidung von Gesundheitsgefahren ergibt
sich aus der standigen Rechtsprechung aller Senate des Bundesverwaltungsgerichtes.

Folgende Larmschutzwande werden im Bereich Libeck geplant:
- km 4,5 bis 5,3 noérdlich der Bahn auf der Einschnittsbéschung ca. 800 m
- km 4,4 bis 4,8+50 stidlich der Bahn auf der Einschnittsbéschung ca. 450 m

Fiir den Bereich der EU Geniner StraRe (Absenkung der Gleisgradiente mit Gleisverschie-
bung werden keine LarmschutzmalRinahmen vorgesehen, da im Nahbereich nur Gewerbe an-
gesiedelt ist.

2.4.2.5 Auswirkung des Schienenldrmschutzgesetzes auf zukiinftige Verkehre - Aus-
blick und Tendenz auf Prognosehorizont 2030

2017 hat der deutsche Gesetzgeber das Schienenlarmschutzgesetz SchlarmschG beschlos-
sen. Das Gesetz verbietet ab 13.12.2020 den Einsatz sogenannter ,lauter® Giiterwagen auf
dem deutschen Streckennetz. Somit soll gewahrleistet werden, dass alle in Deutschland zum
Einsatz kommenden Giiterwagen ab diesem Zeitpunkt leise sind. Dies wird durch den Einsatz
von Verbundstoff-Sohlen erreicht, die im Vergleich zu Wagen mit Grauguss-Sohle in der Vor-
beifahrt um rund 10 dB A) leiser sind. Dieser Wert entspricht in der Wahrnehmung vom
menschlichen Gehor einer Halbierung des Larms. Fiir den vorlaufigen Planungshorizont 2030
wird von 100% leisen Sohlen ausgegangen.

2.4.2.6 Kreuzungen von Eisenbahnen und StraBen Eisenbahnkreuzungsgesetz)

Gesamtsituation am Bahniibergang km 6,2 Ratzeburger Allee in Liibeck

Der Bahniibergang BU km 6,2 Ratzeburger Allee stellt eine niveaugleiche Querung mit der
Bundesstrafle B208 im Stadtgebiet der Stadt Liibeck dar.

Auf der mit ca.17.000 Fahrzeugen je Tag und Richtung befahrenen Stralle kommt es laut
Aussagen der StraBenverkehrshehérde vor, dass der BU von Straenteilnehmern in Fahrt-
richtung Libeck-Innenstadt zugestellt wird.

Untersucht wurden daher die Aufhebung des Bahniibergangs und Schaffung einer niveau-
freien Kreuzung.

Die Steigerung im Betriebsprogramm fiihrt vorhabenbedingt zu einer Verscharfung des Kon-
fliktes am Bahniibergang. Daher wird in den weiteren Planungsphasen die Errichtung eines
neuen BU deckenden Signals zwecks Verringerung der Annaherungszeit geplant.

Eine weitere Optimierung der Verkehrsverhiltnisse wird durch die Errichtung einer BUSTRA

Bahniibergangssteuerungsanlage) unter Einbeziehung der im Nahbereich vorhandenen Stra-
Renkreuzung Ratzeburger Allee | Weberkoppel erzielt.
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Beide vorgenannten MaRnahmen finden im weiteren Projektverlauf unter Anwendung des
EKrG Berlicksichtigung.

Die vorhabenbedingten Konflikte waren damit gelést. Die Aufhebung des Bahniiberganges
und Schaffung einer niveaufreien Kreuzung sind somit als Konfliktlésung in der eisenbahn-
rechtlichen Planfeststellung nicht weiter erforderlich. Diese MaRnahmen kénnen daher auf-
grund der strengen Regelung des § 75 VwVfG nicht in der eisenbahnrechtlichen Planfeststel-
lung erfolgen.

Die Unterlagen und die Detailbetrachtungen der Alternativen sind der Vorplanung, Anlage
A06_05, beigefiigt.
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3 Friihe Offentlichkeitsbeteiligung nach § 25 Abs. 3 VWV{G

3.1 § 25 Abs. 3 VwWVfG Auszug

Mit dem Gesetz zur Verbesserung der Offentlichkeitsbeteiligung und Vereinheitlichung von
Planfeststellungsverfahren (PIVereinhG) vom 31.Mai 2013 wurde die friihe Offentlichkeitsbe-
teiligung im § 25 VwVfG verankert. Parallel wurde vom BMVI das ,Handbuch fiir gute Bir-
gerbeteiligung bei der Planung von GroRvorhaben im Verkehrssektor” verdffentlicht.

»Die frihe (")ffentlichke;'itsbeteiligung soll moglichst bereits vor Stellung eines Antrags stattfin-
den. Der betroffenen Offentlichkeit soll Gelegenheit zur AuRerung und zur Erérterung gege-

ben werden. Das Ergebnis der vor Antragstellung durchgefiihrten friihen Offentlichkeitsbetei-
ligung soll der betroffenen Offentlichkeit und der Behérde spatestens mit der Antragstellung,
im Ubrigen unverziiglich mitgeteilt werden®.

3.2 Uberblick der friihen Offentlichkeitsbeteiligung

Mit der Frithen Offentlichkeitsbeteiligung wurde im IV. Quartal 2017 begonnen. Seither wur-
den regelmaRig Gesprache mit Mitgliedern des Bundestages, Vertretern der Landesregie-
rung und der Stadt- und Gemeindevertretungen, Vertretern von Landkreisen und Amtern, der
Bausenatorin der Hansestadt Liibeck, Vertretern des UKSH Liibeck und der IHK zu Liibeck
und Schwerin in unterschiedlichen Formaten gefiihrt.

Im laufend fortgeschriebenen Kommunikationskonzept sind alle relevanten Gesprachsrun-
den und Informationsveranstaltungen (absolvierte und geplante enthalten.

In 2019 wurde im Rahmen und in Vorbereitung des parlamentarischen Prozesses die Friihe
Offentlichkeitsbeteiligung mit einer Info-Tour absolviert:

- 16. April 2019 Infomobil Biirgersprechstunde in Grieben

- 17. April 2019 Infomobil Biirgersprechstunde in Herrnburg [ Lidersdorf

- 15. Mai 2019 Kreisverwaltung (Biirgersprechstunde) in Grevesmiihlen

- 16. Mai 2019 Infomobil Biirgersprechstunde) in Schénberg Wochenmarkt
- 21. Mai 2019 Infomobil Biirgersprechstunde) Bobhitz

- 27. Juni 2019 Infomobil Biirgersprechstunde Gallentin

Eine Weiterfiihrung der Friihen Offentlichkeitsbeteiligung auch im Raum Liibeck wird im wei-
teren Planungsprozess vorgesehen. Die Eréffnung von weiteren Kernforderungen kann,
auch im Hinblick auf einen Anspruch auslésende tangierende Bauvorhaben FBQ , derzeit
noch nicht abschliellend bewertet werden.

Informationen zur Projektkommunikation veréffentlicht die Projektleitung regelmaRig unter
dem allgemein zuganglichen Link im BaulnfoPortal:

https://bauprojekte.deutschebahn.com/p/luebeck-schwerin
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3.3 Uberblick gesetzlicher Grundlagen

Bei der Betrachtung der im Rahmen der ,Friihen Offentlichkeitsbeteiligung® diskutierten Anre-
gungen und Forderungen ist zwischen solchen, die auf gesetzlichen Grundlagen beruhen, und
solchen die dariiber hinausgehen zu unterscheiden. Die gesetzlichen Grundlagen sind folgend
stichpunktartig erwahnt:

Bundesfinanzierung:

Gesetzliche Grundlage: BSWAG in Verbindung mit §§ 7, 23, 44 BHO
Finanzierungsregime: BUV

Gesetzlicher Schutzanspruch fiir Schienenverkehrslarm
Artikel 2 und 14 Grundgesetz (GG)

§§ 41, 42 BImSchG i.V.m. 16. BImSchV

Gesetzlicher Schutzanspruch zur Erschiitterungswirkung

* § 74 Abs. 2 Satz 2 und 3 Verwaltungsverfahrensgesetz VwVfG i.V.m. DIN 4150 ,Er-
schitterungen im Bauwesen®, Teil 2 ,Einwirkung auf Menschen in Gebdauden®

Gesetzliche Grundlagen zum Barrierefreien Ausbau

= Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen Behindertengleichstel-
lungsgesetz - BGG) § 8 Herstellung von Barrierefreiheit in den Bereichen Bau und Ver-
kehr

= Personenbeforderungsgesetz (PBefG) § 8, Abs. 3

Gesetzliche Grundlagen zu EKrG-MaBnahmen
= Gesetz Uber Kreuzungen von Eisenbahnen und StraBen Eisenbahnkreuzungsgesetz

3.4 Kernforderungen aus der Biirgerbeteiligung

3.4.1 Kernforderung 1: Larmschutz

Bad Kleinen / Gallentin

Im Ergebnis der Schalltechnischen Voruntersuchung aus der Vorplanung wurden fiir den
Neubau der Verbindungskurve keine aktiven SchallschutzmalRnahmen vorgesehen, da
die gesetzlichen Grenzwerte fiir Wohngebiete eingehalten werden.

Mit Datum vom 06.08.2019 wurde der Projektleitung ein Antrag der ,,Blirgerinitiative
Schallschutz Gallentin® iibergeben. Darin fordert die Biirgerinitiative (Bl aktive Schall-
schutzmalBnahmen in der Planung vorzusehen. Die Gemeindevertretung Bad Kleinen
hat sich diesem Begehren angeschlossen und einen entsprechenden Brief mit Datum
vom 26.09.2019 an die Projektleitung gerichtet.
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Nach Gberschlaglicher Betrachtung waren folgende Lésungsansatze denkbar zur Erfil-
lung der Kernforderung der Bl:

SSW (Schallschutzwand) 1 mit einer Lange von ca. 1.000 Meter bahnrechts an der
Strecke 6441

SSW 2 mit einer Lange von ca. 900 Meter bahnlinks an der Strecke 6441
SSW 3 mit einer Lange von ca. 900 Meter ortsseitig an der Verbindungskurve

Die Realisierung der SSW 3 an der Verbindungskurve ist nach fachgutachterlicher Be-
wertung akustisch nicht effizient.

Zu beriicksichtigen ist bei der Bewertung der Kernforderung auch das Programm des
Bundes ,MaRnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisen-
bahnen des Bundes®, dem unverandert fortbestehende Schienenwege unterliegen.

Zur Larmsanierung an den bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes
ist in Zusammenarbeit mit der Deutsche Bahn AG DB AG) ein Gesamtkonzept fiir die
Larmsanierung erarbeitet worden. Im Gesamtkonzept der Larmsanierung werden die
Ziele des freiwilligen Larmsanierungsprogrammes vorgestellt und Vorgaben fiir die Priori-
sierung der Larmsanierungsabschnitte festgelegt. Bevorzugt werden Streckenabschnitte
saniert, bei denen die Larmbelastung besonders hoch ist und an denen viele Anwohner
betroffen sind.

Zur Ermittlung der Reihenfolge in der Anlage 3 wird fiir jeden Sanierungsabschnitt aus
der Larmbelastung in dB A, der Zahl der betroffenen Personen und der Lange des zu
sanierenden Abschnitts eine Priorisierungskennziffer PKZ) errechnet. Die PKZ ermog-
licht eine Reihung der sanierungsbediirftigen Streckenabschnitte nach vergleichbaren
Kriterien, die nach Maltgabe der zur Verfligung stehenden Mittel sowie der Bau- und Be-
triebskapazitaten als nachste larmsaniert werden. Diese Reihung ist nicht statisch. Sie
wird regelmaliig Gberpriift und fortgeschrieben. Dabei werden Veranderungen beriick-
sichtigt, wie z. B. gednderte rechtliche Rahmenbedingungen, das prognostizierte Giiter-
verkehrsaufkommen auf der Schiene, héhere Geschwindigkeiten oder Verkehrsverlage-
rung z. B. durch die Trennung von Personen- und Guterverkehren. Andererseits wird
auch technischer Fortschritt beriicksichtigt, beispielsweise der Einsatz leiserer Fahr-
zeuge.

Streckenabschnitte werden in das Larmsanierungsprogramm aufgenommen, wenn die
Auslosewerte fiir die Larmsanierung (iberschritten werden. Mit den Larmsanierungsmalf3-
nahmen soll erreicht werden, dass diese Auslésewerte fiir die Larmsanierung nach Ab-
schluss der MaRnahmen nicht mehr (iberschritten werden.

Der Bereich der Ortslage Gallentin ist im ,Verzeichnis der noch zu bearbeitenden Larm-
sanierungsbereiche® enthalten, jedoch noch ohne Prioritdtskennzahl. Ermittelt wurde im
Rahmen des Programms ein Sanierungshereich von 2x 100m sowie 1x 400m entlang
der Strecke 6441 zwischen Schwerin und Bad Kleinen.

Die Kernforderung der Anwohner bzw. der Bl geht {iber die im Larmsanierungsbereich
ermittelten Anspruchsbereiche deutlich hinaus. Zu beriicksichtigen ist auch, dass das
Larmsanierungsprogramm fiir unverandert fortbestehende Schienenwege aufgestellt
wurde, das Zutreffen dieser Pramisse ist im Falle der Ortslage Gallentin mit dem Neubau
einer Verbindungskurve und Anbindung an die Strecken 1122 und 6441 neu zu bewer-
ten.

05.12.2019_V 11 14



Drucksache 19/17945 —-26-— Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode

Raum Liibeck

Die ,Frithe Offentlichkeitsbeteiligung® wird im IV. Quartal 2019 sowie in 2020 im Raum
Liibeck gezielt fortgefiihrt. Da das Projekt Liibeck - Schwerin unmittelbar an die FBQ
anschliefRt, sind Kernforderungen zum (iber das gesetzliche MaR hinausgehenden
Schallschutz auch in Liibeck wahrscheinlich.

Zu erwarten sind entsprechende Forderungen mit der Beriicksichtigung von aktiven
Schallschutzmafnahmen in nachfolgend aufgefiihrten Bereichen von

ca. km 6,3 - 6,7 sudlich der Bahn,
ca. km 7,4 - 7,7 studlich der Bahn sowie
ca. km 9,0 - 9,4 nordlich der Bahn.

3.4.2 Kernforderung 2: Lage der Verbindungskurve von Ortslage Gallentin entfernen

Inhalt

Aufgrund der vorhandenen Zwangspunkte und der Geldndetopografie verlauft die Ver-
bindungskurve westlich nahe der Ortslage Gallentin.

Mit Datum vom 25.07.2019 sowie 15.10.2019 liegen der Projektleitung Einwendungen
der Privatperson Klaus Hoffmeister vor in Bezug auf die in der Vorplanung ausgewie-
sene Vorzugsvariante fiir die Verbindungskurve.

Grund fiir Nichtberiicksichtigung, Kosten, Auswirkungen

Die vorhandene BundesstraRe B106 stellt einen Zwangspunkt bei der Anbindung der
neuen Verbindungskurve an die Strecke 1122 dar. Die Bundesstralle B106 quert die Ei-
senbahnstrecke 1122 am Bahniibergang ,BU 56,1 B106“ in km 56,193 niveaugleich. Die
Strecke 1122 weist vom BU bzw. vor dem BU und dem Bahnhof Bad Kleinen in der Lini-
enflihrung einen Linkshogen mit einem Radius von r = 1118,3 m und einer Uberh6hung
von 90 mm im Bereich von km 55,8+43 bis km 56,6+96 aus.

Der Krimmungswechsel erfolgt durch einen 167m langen Ubergangsbogen und einer
geschwungenen Uberhéhungsrampe im Bereich von km 56,6+96 bis km 56,8+64. In die-
sem geschwungenen Ubergangsbogen diirfen keine Weichen angeordnet werden. Nach
Ril 800.0120, Abschnitt 4(5) sollen Bogenweichen in Kreisbégen angeordnet werden.
Daher konnte die Anordnung einer Bogenweiche nur im Bereich von km 56,4 bis km
56,7 erfolgen. Der Kilometer km 56,4 ergibt sich aus dem Zwangspunkt einer Grund-
stiickzufahrt/eines Grundstiickes am Streckengleis der Strecke 1122,

Dieses bedeutet, dass eine Innenbogenweiche in erheblicher negativer Uberhéhung ein-
gebaut werden misste. Im anschlieBenden Gleisbereich des abzweigenden Stranges
der Weiche miisste die Uberh6hung zunachst abgebaut werden, um in dem anschlie-
Renden Rechtsbogen zur Strecke 6441 die notwendige positive Uberh6hung herzustel-
len.

Hierbei handelt es sich um eine extrem instandhaltungsintensive Lésung (stéandiges Be-
fahren eines Gleisabschnittes von ,negativer” in ,positiver” Uberhéhung).

Alternativ ware ggf. eine Reduzierung auf die Mindestiiberhéhung fiir die Streckenge-
schwindigkeit der Strecke 1122 Hg = 120 km/h) von i = 60 mm méglich. Dies hatte im
Stammgleis der Weiche noch einen Uberh6hungsiiberschuss von 58 mm und einen
Uberhohungsfehlbetrag fiir das Zweiggleis von 92 mm zur Folge. An den v. g. Aussagen
beziiglich der instandhaltungsintensiven Losung andert dies nichts.
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Dabei ist auch zu beriicksichtigen, dass fiir den Abbau der Uberhéhung mit anschlieRen-
der Zwischengerade eine Regellange von ca.130 m auszubilden ware.

Den v. g. Ausflihrungen folgend wird in der Vorplanung der Einbau einer Weiche im nicht
tberhdhten Gleisbereich aufRerhalb von Ubergangsbdgen in km 56,883 vorgesehen,
welche somit die Anordnung einer Regelldsung nach Ril 800.0120 Abschn. 2(1 darstellt.

Die Anordnung einer Weiche zur Anbindung der Verbindungskurve im geraden Gleisbe-
reich vor dem BU 56,1 wird nicht weiter betrachtet, da die Querung mit der Bundes-
straf3e B106 bei einer zweigleisigen Ausfiihrung niveaufrei herzustellen ware. Die dafir
notwendigen Finanzmittel stehen auRer Verhdltnis zum Betriebsaufkommen der Strecke.
Eine detaillierte Betrachtung von Varianten wird im Rahmen der Genehmigungsplanung
gefiihrt.

3.4.3 Kernforderung 3: Gleichbehandlung Kommunen (EKrG ; Gesamtsituation am
Bahniibergang Herrnburg

Aufgrund der besonderen Lage des Bahniibergangs entsprechend der Entwicklung der
Gemeinde in den letzten Jahren befindet sich dieser nahezu im Zentrum des Ortes.

Bei Zugfahrten und den damit verbundenen Schliel3zeiten des Bahniibergangs kommt
es zu Wartezeiten fiir die Verkehrsteilnehmer StraBe. Die Befiirchtung der Anwohner
und Verkehrsteilnehmer ist, dass mit einer Zunahme des Eisenbahnverkehrs die Warte-
zeiten deutlich zunehmen.

Die SchlieRvorgange des Bahniiberganges sind an sicherungstechnische Vorgange im
ESTW-A Herrnburg gekoppelt. Die SchlieRzeiten konnen jedoch optimiert werden, in-
dem die SchlieBung des BU fiir Fahrten in Richtung Liibeck in Abhangigkeit von der
Fahrtstellung des Ausfahrsignals nach Verkehrshalt in Herrnburg gebracht wird. Dieses
ist durch eine Softwareanpassung moglich und kann die Schlief3zeit fiir Fahrten in Rich-
tung Liibeck verkiirzen. Die Kosten fiir die Softwareanpassung belaufen sich auf vsl. ca.
100 T¢£. Die Realisierung dieser Kernforderung ist nicht Bestandteil der Vorzugsvariante.
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% Eisenbahn-Bundesamt Zentrale Anlage 2
Priifbericht

Empfehlung parlamentarische Befassung

Geschiftszeichen (bitte im Schriftverkehr immer angeben

4.120-4F21B0384/002-4102#009 -034

Betreff: ABS Libeck - Schwerin
Empfehlung an das BMVI auf Grundlage §5 Abs. 1 BUV
Bezug: Einzelvorstellung DB Netz AG vom 05.12.2019

Anlagen: 0

1. Anlass

Mit Mail vom 05.12.2019 hat die DB Netz AG die Einzelvorstellung ,,ABS Liibeck — Schwerin“ vom
05.12.2019 beim Eisenbahn-Bundesamt vorgelegt. Das Projekt wurde urspriinglich unter der SV
SHHV Il, 1. Tranche (SV 42/2015) geplant. Im Rahmen des planungsbegleitenden Gesprachs vom
01.08.2018 haben die Beteiligten entschieden, weiter nach dem BUV-Regelprozess zu planen.
Vorgesehen ist im Abschnitt der ABS Libeck — Schwerin die Elektrifizierung der eingleisigen Stre-
cke zwischen Libeck und Bad Kleinen, die Schaffung von Uberholgleisen fir Ziige mit einer Lan-

ge von bis zu 740 m sowie der Neubau einer Verbindungskurve im Bereich der Ortschaft Gallentin.

Da der Vorhabentrager das Projekt nicht von Beginn an nach dem BUV-Regelprozess plante, hat
das Eisenbahn-Bundesamt den Planungsprozess nicht kontinuierlich begleitet. Die nachfolgenden
Aussagen beziehen sich daher im Wesentlichen auf die durch die DB Netz AG vorgelegt Einzel-

vorstellung und das eingereichte Vorplanungsheft.

Hausanschrift: Uberweisungen an Bundeskasse Trier

HeinemannstralRe 6, 53175 Bonn Deutsche Bundesbank, Filiale Saarbriicken

Tel.-Nr.  +49 (228) 9826-0 BLZ 590 000 00 Konto-Nr. 590 010 20

Fax-Nr. +49 (228) 9826-9199 IBAN DE 81 5900 0000 0059 001020  BIC: MARKDEF1590
De-Mail: poststelle@eba-bund.de-mail.de Leitweg-ID: 991-11203-07
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2. Beschreibung Vorzugsvariante

Die verkehrliche und die betriebliche Aufgabenstellung des hier beschriebenen Projektes liegen
dem Eisenbahn-Bundesamt nicht vor, weil es bei dem migrierten Vorhaben zur Zeit der Erstellung
dieser Dokumente noch keine vertiefte Planungsbegleitung gab. Auf die Ergebnisse dieser Unter-

suchungen kann daher nicht eingegangen werden.

An dieser Stelle sollen daher kurz die Ziele der vorliegenden MalRnahme vorgestellt werden. Die
verkehrliche Zielsetzung sieht die Verbesserung der Angebotsqualitat fir den Personen- und Gu-
terverkehr vor. Der Neubau der ,Festen Fehmarnbeltquerung® bewirkt eine grol3rdumige Umverla-
gerung der Verkehre von Skandinavien nach Deutschland. Mit dem vorliegenden Ausbauvorhaben
wird flr die zuklinftig in diesem Bereich verkehrenden Giiterziige ein attraktiver Laufweg nach/von

Richtung Berlin/Mitteldeutschland ohne Traktions- und Fahrtrichtungswechsel geschaffen.

Mit dem Streckenausbau sind die Elektrifizierung und der Neubau einer Verbindungskurve ver-
bunden. Abschnittsweise wird zudem die Geschwindigkeit erhoht, um eine Fahrzeit zwischen
Libeck und Schwerin von 52 Minuten realisieren zu kénnen. Aus betrieblicher Sicht werden ent-
lang der Strecke Uberholgleise fiir bis zu 740 m lange Giiterziige geschaffen. Derzeit noch aus-

stehend ist die Entscheidung, ob die Strecke zuklnftig mit ETCS auszustatten ist.

Die Umsetzung der Vorzugsvariante sieht neben der Streckenelektrifizierung den Ausbau auf bis
zu 160 km/h der im Rahmen der VDE 1 ertlichtigten Streckenabschnitte, eine 1-gleisige Verbin-
dungskurve mit vimax = 100 km/h inkl. gliterzuglangem Puffergleis, die Beibehaltung vmax = 80 km/h
im Bf Schonberg und eine TSI-konforme Realisierung vor. Die Belange des Umwelt- und Land-
schaftsschutzes wurden entsprechend bericksichtigt. Im Stadtgebiet Libeck werden fir den
Bahniibergang ,BU km 6,2 Ratzeburger Allee“ bauliche AnpassungsmaRnahmen zur Erhaltung
des erforderlichen Sicherheitsniveaus vorgesehen, welche im weiteren Planungsverlauf auf

Grundlage des Eisenbahnkreuzungsgesetzes betrachtet werden.

Die aktuelle Gesamtwertprognose fur die ABS Libeck — Schwerin betragt 210.554 T€. Diese
Prognose umfasst die um einen Risikozuschlag von 19,7 % fir die Anteile der DB Netz AG und
einen Zuschlag von 15 % fur die Anteile der DB Station & Service AG und DB Energie GmbH er-
weiterten Basiskosten, welche sich aus Baukosten und Planungskosten zusammensetzen. Die
Kostenzusammenstellung kann der nachfolgenden Tabelle entnommen werden. Durch den Gut-
achter des Bundes wurde ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis mit NKV = 1,03 unter Berlcksichtigung
der Realkosten auf Kostenbasis 2012 von 132.900 T€ ermittelt. Eine Aktualisierung wird nicht als
erforderlich angesehen, da sich Nutzen bzw. Kosten inhaltlich z.B. Kostensteigerung tUber Teue-
rung hinaus, neue Projektinhalte) nicht geandert haben. Von der DB AG wurde 2019 nachgewie-

sen, dass die angenommene Teuerungsrate von 2 % p.a. nicht Uberschritten wird.
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DB Netz AG DB S&S AG DB Energie GmbH
Basiskosten real (T €) 137.240 2.163 1.274
Basiskosten nominal (T €) 171.911 2.940 1.805
Risikozuschlag real (T €) 27.527 330 110
Risikozuschlag nominal (T €) 33.360 406 132
GWP real (T €) 196.214 2.529 1.384
GWP nominal (T €) 205.271 3.346 1.937

Ubersicht Gesamtwertprognose

3. Friihe Offentlichkeitsbeteiligung nach § 25 Abs. 3 VWVfG

Die DB Netz AG hat seit dem IV. Quartal 2017 die Offentlichkeit vor Ort eingebunden. Neben dem
fortlaufend aktualisierten Internetportal fiir das Bauvorhaben hat sie groRen Wert auf die Prasenz
vor Ort gelegt. Da die frilhe Offentlichkeitsbeteiligung vor allem im Raum Liibeck noch nicht abge-

schlossen ist, ist hier noch mit weiteren Forderungen zu rechnen.

Das EBA kann die Erfullung der Kernforderungen nicht empfehlen, da sie die gesetzlichen
Schutzanspriiche Ubersteigen. Um die zusatzlichen Forderungen besser mit der Vorzugsvariante
vergleichen zu kénnen, wurden reale Baukosten auf Vorplanungsniveau ermittelt. Diese Kosten
beinhalten jedoch noch nicht die notwendigen Planungskosten, den Risikozuschlag in H6he von
19,7 % und die Nominalisierung, die in der Gesamtwertprognose der Vorzugsvariante bereits ent-
halten sind. Die Mehrkosten fiir alle zu berticksichtigenden Kernforderungen betragen als reale
Baukosten 4.976 T€.

Die Forderungen beziehen sich nahezu komplett auf den Bau von Larmschutzwanden, fir die es
keinen gesetzlichen Anspruch gibt. Dies betrifft zum Einen die Ortschaft Gallentin, welche zukiinf-
tig durch den Neubau der Verbindungskurve von allen Seiten durch Eisenbahnlinien eingeschlos-
sen ist, und die Stadt Libeck, welche bereits im Zusammenhang mit dem Vorhaben ,Feste
Fehmarnbeltquerung“ Forderungen nach Ubergesetzlichem Larmschutz geltend machen méchte.
Die realen Baukosten flir den Neubau von Larmschutzwanden in diesen Bereichen betragen
4.876 T€. Im Bereich der Ortschaft Gallentin besteht die Mdglichkeit, im Rahmen der Larmsanie-

rungsforderrichtlinie teilweise Schallschutzmallnahmen zu realisieren.

Eine weitere Kernforderung betrifft die Optimierung der Schliezeiten am Bahnilbergang in Herrn-
burg. Da die SchlielRzeiten an diesem Bahniibergang aus dem Projekt heraus keine Sicherheitsre-
levanz haben, ist eine Umsetzung durch das Projekt nicht vorgesehen. Die realen Baukosten fir

die Optimierung der Schliel3zeiten belaufen sich auf 100 T€.
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4. Zusammenfassung und Empfehlung

Die Mallnahme ABS Libeck — Schwerin dient der Verbesserung der Angebotsqualitat fiir den Per-
sonen- und Glterverkehr in der Region. Vorgesehen ist hierbei die Elektrifizierung der eingleisigen
Strecke zwischen Libeck und Bad Kleinen sowie der Neubau einer Verbindungskurve im Bereich
der Ortschaft Gallentin. In der vorliegenden Vorzugsvariante wurden die gesetzlichen Anforderun-
gen an die Umweltvertraglichkeit bereits vollumfanglich erfiillt. Das EBA kommt zu dem Ent-
schluss, dass mit der Vorzugsvariante der DB Netz AG der zuwendungsrechtlich geforderte

Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit gewahrt wird.

Durch die Bevolkerung vor Ort werden zusatzliche Forderungen zur Vorzugsvariante, die Uber die
gesetzlichen Regelungen hinausgehen und folglich in der Planung nicht beriicksichtigt werden
konnten, erhoben. Sollten diese Forderungen im Zuge der Projektrealisierung umgesetzt werden,
wurde dies zu Mehrkosten und einer damit verbundenen Verringerung des Nutzen-Kosten-Faktors

fuhren.

Unter Berlcksichtigung wirtschaftlicher und gesetzlicher Aspekte kann das EBA die zusatzlichen
Forderungen der Region nicht zur Umsetzung empfehlen. Vielmehr empfiehlt das EBA, die zuvor
beschriebene Vorzugsvariante der DB Netz AG als Grundlage fir die weiteren Planungen zu be-

ricksichtigen.
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