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Ausschusssitzung am 31.10.2012; TOP 4 Raumordnungsverfahren Hinterlandan-
bindung — Sachstandsbericht

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Nachgang zur Vorlage zum TOP 4 in der Einladung zur Ausschusssitzung am
31.10.2012 reiche ich ihnen eine Kopie eines Schreibens des Landrates an die Landes-
planungsbehérde nach. Dieses Schreiben ist in Zusammenarbeit mit der von den Kom-
munen beauftragten Rechtsanwaltin entstanden. Zu deren Information habe ich ebenfalls
eine Kopie an die betroffenen Kommunen iibersandt.

Mit freundlichem GruR
Im Ayftrag
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Horst Weppler
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Raumordnungsverfahren Schienenhinterlandanbindung FBQ

Sehr geehrte Damen und Herren,

nachdem nunmehr die DB Netze die gesamten Unterlagen zur Elnlettung des Raum-
ordnungsverfahrens zur Schienenhinterlandanbindung der FBQ bei ihnen abgegeben
hat, erfolgt derzeit in Inrem Hause die Priifung der Vollstdndigkeit der Unterlagen. Dan-
kenswerterweise hat sich die DB Netze bereiterkldrt, dem Dialogforum zeitgleich ein
Exemplar der Antragsunterlagen auszuhéndigen, in das ich Gelegenheit hatte, Einblick

zu hehmen.

~ Natrlich ist es nicht méglich, in nur 2 Wochen das gesamte Material intensiv zu sichten
und zu bewerten. Bei einer groben Durchsicht sind mir trotzdem einige Punkte aufgefal-
len, die einer Uberpriifung hinsichtlich der Vollstéandigkeit meiner Meinung nach nicht
standhalten. Ich méchte Sie mit diesem Schreiben auf diese Aspekte hinweisen und an-
regen, dass dle DB Netze dle Unterlagen entsprechend vervollstand|gt '

Es handelt sich dabei um folgende. Punkte:

1 fehlende Kombination einer Trassenvariante,

2. falsche Abschnittsbildung in Abschnitt 1,

3. fehlender Trassenkombinationspunkt in der Variante E und

4. Unzul&nglichkeiten im Schallschutzgutachten.
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_Ich‘méc'hte im Folgenden diese 4 Punkte naher erldutern:

T Fehlende Kombination einer Trassenvariante

Grundsétzlich 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 allerdings unter-
stellt worden, dass es keine Kombination der Varianten miteinander geben kann. So ist
immer davon ausgegangen worden, dass es nur eine Trassenvariante nach der Abwa-

gung (die Vorzugsvariante) geben kann.

Es gibt aber auch die Variante, die den Erhalt der Bestandstrasse fiir den Nahverkehr
vorsieht und eine Neubauvariante fiir den Fernverkehr und den Giiterverkehr bereitstellt.
Diese Variante ist zwar auf den Seiten 17 und 18 der Antragunterlagen (Band 1 Erl4ute-
_rungsbericht) angesprochen und dargestellt worden. Es hei3t dort ,Grundsatzlich wére
bei der Schaffung einer entsprechenden Verkniipfung auch eine Weiternutzung der be-
stehenden Trasse méglich, die ausschlieBlich von Ziigen des Nahverkehrs befahren
wird. Uber die ortsferne Neubaustrecke wiirden der schnelle Personenverkehr und der
iberregionale Giiterverkehr fahren". :

Die weitere Untersuchung dieser Vanantenkombmatlon ist allerdings nicht erfolgt und
damit nicht in die Abwégung eingeflossen. Die Begrundung lautet wie folgt. ,Der parallele
.Betrieb der Bestandsstrecke wurde im Rahmen der Untersuchung nicht als eigener Plan-
fall untersucht. Wegen der verschiedenen Verknipfungsmaglichkeiten hitte sich eine
Vielzahl von Kombinationen ergeben. ... Es lasst sich aber grundsétzlich abschétzen,
dass eine solche Verkniipfung der Altstrecke mit der neuen Strecke wegen der dann zu-
sétzlich erforderlichen Zugkreuzungen eine geringere Leistungsfahigkeit haben wird, als
eine durchgehend zweigleisige Strecke ohne Abzweig*.

Diese Begrﬁndung ist nicht nachvollziehbar. Eine Variante abzulehnen, weil es eine Viel-
zahl von Kombinationen ergibt, ist nicht sachgerecht. Und mit der Begriindung; dass Ab-
zweiger die Leistungsfahigkeit der Strecke mindern, misste auch der Abzweiger nach
Neustadt ausgeschlossen werden. Dieser ist aber Bestandteil der Planunterlagen.

Vielmehr stellt die von Seiten des Kreises als ,2 Fern- und 1 Nahverkehr* benannte
Kombinationstrasse eine sinnvolle Variante dar, die hatte untersucht werden miissen.
Einige Aussagen in den Unterlagen und das Arbeitspapier des Kreises zum Erhalt der
Bestandstrasse fiir den Nahverkehr legen das nahe. Da die Einbeziehung dieser bisher
unberiicksichtigten Trassenkombination auch Auswirkungen auf die Bewertung der
Trassenvarianten und deren Einstufung als Vorzugsvariante haben kénnte, wird drin-
gend empfohlen, diese fehlende Kombination zu beriicksichtigen und eine entsprechen-
de Ergdnzung der Unterlagen vorzunehmen _ .

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. 814 ff.).
In Band 1 der Antragsunterlagen hei3t es zum Beispiel: ,In Bezug auf den Menschen
einschlieBlich der menschlichen Gesundheit weist die Vorzugsvariante 1.2 nur einen ge-
ringen Unterschied zur insgesamt zweitrangigen Variante 1.1 auf’. Oder: ,In Bezug auf
die Schutzgiiter Boden sowie Tiere und biologische Vielfalt schneidet Variante 1.1 eben-
falls besser ab als die nachrangig einzustufende Variante 1.3". AuBerdem: ,Mit einem
geringen Abstand auf die Vorzugsvariante 1.2 folgt die Variante 1.1, die...“. Dies setzt -
sich fort in dem Gesamtergebnis (Band 1, S. 816), wo es heildt: ,Im Abschnitt 1 bilden die
im Gesamtvergleich insgesamt am glinstigsten bewerteten Varianten 1.1 und 1.2 auch in
Bezug auf das Schutzgut Mensch [....] die glinstigsten Varianten mit den geringsten

~ nachteiligen Auswirkungen. Variante 1.2. ist aber [...] geringfligig besser zu beurteilen.”
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Deutlichere Unterschiede gibt es bei der verkehrlichen ErschlieBung. Dies liegt an den
Bahnhofsstandorten, die bei den Neubautrassen weit ab von den Orten liegen und ge-
ringe ErschlieBungsfunktionen erfillen. Wiirde man aber — wie bei der ,2 Fern und 1
Nahverkehr-Variante® — die Bestandstrasse fiir den Nahverkehr erhalten und den Fern-
bzw. Guterverkehr liber eine Neubautrasse abwickeln, wirde sich auch hier die Einstu-
fung der Varianten.verdndern und es miisste eine andere Bewertung der verkehrlichen

ErschlieRung erfolgen.

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

Zum Erhalt der Bestandstrasse fiir den Nahverkehr hat der Kreis Ostholsteln eine Unter-
suchung beauftragt, die ich ihnen in der Anlage beiflige. Hier wird deutlich, dass der Er-
halt der Bahnstrecke davon abhéngig ist, ob sich entweder DB Netze oder ein anderes
Unternehmen findet, dass die Strecke tibernimmt. Dies kénnte zum Beispiel auch der
Kreis selbst sein. Damit ist eine Entwidmung der Strecke durch DB Netze nicht méglich
und der Erhalt der Strecke realistisch. Dies widerspricht der Emschatzung der DB Netze

in den Antragsunterlagen

2. Falsche Abschnittsbildung in 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 Begriindung
heilt es: ,In Anlehnung an das erweiterte Handout zur Antragskonferenz (Juni 2010,
Anlage 1) wurde der Untersuchungsraum und die Trassenalternativen in'4 Abschnitte
unterteilt”. Diese Abschnittsbildung ist nach Ansicht des Kreises nicht in allen Bereichen
sachgerecht und insbesondere in Abschnitt 1 nicht differenziert genug.

Nachvollziehbar ist eine Abschnittsbildung, wie sie der Abschnitt 2 darstellt, da es hier
keine Untervarianten gibt. Allerdings fiihrt die Tatsache, dass der Abschnitt-1 vom Aus-
gangpunkt génzlich bis kurz vor Neustadt fuhrt zu folgendem Ergebnis: Es werden 4
Hauptvarianten (1.1, 1.2, 1.3 und 1.4) auf dem ganzen Abschnitt miteinander verglichen.
Auf dem ersten Teil von Bad Schwartau bis hinter Ratekau sind die Vor- und Nachteile
der Varianten anders als in dem Abschnitt von Ratekau bis kurz vor Neustadt. So kén-
- nen die positiven bzw. negativen Bewertungen nicht differenziert beriicksichtigt werden.
Eine Aufte:lung des einen Abschnittes in 2 Abschnitte wére daher hier sachgerecht ge-
wesen. Im Ergebnis resultieren die sehr negativen Bewertungen der Varianten 1.3 und
1.4 im Wesentlichen auf den negativen Bewertungen im Abschnitt zwischen Bad
Schwartau und Ratekau und nicht in dem folgenden Anschnitt. Bei differenzierter Be-
trachtung in zwei Abschnitten wiirden sich ggf. andere Einstufungen ergeben.

- Als Folgerung dieses Mangels ist die Auftellung des Abschnittes 1 in zwei Abschnitte zu
fordern. ;

1 3. 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, auf den 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 verliuft westlich von Ra-
tekau, schwenkt dann an die Westseite der Autobahn A1 und folgt dieser bis vor Neu-
stadt. Eine Kombination Uber die Autobahn auf die Ostseite der Autobahn ist nicht defi-
niert, weil hier ein Trassenkombinationspunkt fehlt. Umgekehrt ist dieser Trassenkombi-



nationspunkt aber vorhanden (Trassenkomblnatlonspunkt 06, Verschwenkung von der
X-Trasse auf die E-Trasse zwischen Pansdorf und Ratekau)

Sofern ein solcher Trassen_komblnatlonspunkt eingefiigt wiirde, wére eine Kombination
der Abschnitte 1A.1+E1+1A.6 usw. méglich. Dies wiirde bedeuten, dass die Strecke
westlich Ratekaus verlaufen wiirde, dann die Autobahn kreuzen und éstlich dieser ver-
laufen wiirde. Damit wéren z.B. die Beeintrachtigungen der Ortschaft Luschendorf erheb-
lich zu verringern. Da dieser Trassenkombinationspunkt offensnchtllch fehlt, ist diese
Trassenkombination nicht untersucht worden

4. Unzuldnglichkeiten im Schallschutzgutachten

Die Schalltechnische Untersuchung (hier wurde Abschnitt 1 éxemplarlsch untersucht)
weist erhebliche methodische Mangel und rechtliche Fehler auf, die eine wesentliche

Uberarbeitung erfordern.

4.1. '
Ein grundsétzlicher Mangel der Schalltechnischen Untersuchung (SU) ist die uberWIe-

gend fehlende Erlduterung der einzelnen Priifungsschritte. Das Gutachten insgesamt,
und insbesondere die maRgebliche Beurteilung sind unplausibel gegliedert und aufgrund
fehlender Erlduterungen unschliissig. Beispielsweise ist die von den Gutachtern gewahl-
te "Methodik" bezuglich der stufigen Priifung von "Vorvergleich", "Zwischenvergleich" -
und "Hauptvergleich" zur Identifizierung der Vorzugsvariante nicht nachvollziehbar und
wird in Kapitel 1 "Aufgabenstellung und Methodik" auch nicht erldutert (SU S. 4).

4.2. ‘ 3
Ein erheblicher Mangel in der Methodik der Schalltechnischen Untersuchung ist das her- -

angezogene Kriterium zur Bewertung der Varianten. Es wird abgestellt auf die “Anzahl
der von Immissionsgrenz- oder Orientierungswertiiberschreitungen betroffenen Ge-

schosse von Wohngebauden" (SU, S. 4).

Diese Methodik kann zu fehlerhaften Ergebnissen fiihren, denn danach wiére z.B. das
Dachgeschoss eines kleinen Einfamilienhauses dem Vollgeschoss eines groBen Mehr-
familienhauses gleichgesetzt, was zu einer Uberbewertung von Einfamilienhausgebieten
fuhrt. Insbesondere der Vergleich von Trassen durch vorwiegend mit kleineren Baukér-
pern (etwa Einfamilienhdusern) bebauten Bereichen und solchen Trassen durch vorwie-
gend mit gréBeren Baukdrpern (etwa Mehrfamilienhdusern oder Hotels) bebauten Gebie-
ten kann zu fehlerhaften Bewertungen fiihren. Denn in Einzelhausgebieten sind weniger
Betroffenheiten zu vermuten als in Gebieten mit Mehrfamilienhdusern und Hotels etc.

'Deshalb stellt die (auch in der Rechtsprechung des BVerwG, vgl. Urt. v. 09.07.2008 - 9
A 5.07) anerkannte und insbesondere vom Eisenbahnbundesamt (EBA) vorgegebene
Methode zur Variantenbewertung richtigerweise auf die Anzahl der ,Schutzfille®, d.h. die
Zahl der Nutzungseinheiten bzw. Wohneinheiten in den jeweils betroffenen Gebieten ab
(vgl. EBA, Hinweise zur Erstellung schalltechnischer Untersuchungen in der eisenbahn- -
rechtlichen Planfeststellung von Neu- und AusbaumaRnahmen von Schlenenwegen

Ausgabe 1/2010, S. 13).

4.3. ‘ | '
Dass die gewdhlte Methodik der Gutachter der DB Netze fehlerhaft ist, zeigt sich auch

daran, dass sich die Schalltechnische Untersuchung allein auf die Beurteilung des
Nachtzeitraums beschrénkt. Dies wird damit begriindet, dass ,die Emissionspegel (...)
tags und nachts etwa die gleiche GréRe aufweisen” und deswegen ,(...) durch eine Ein-
beziehung von AuRenwohnbereichen keine anderen Aussagen hinsichtlich der Auswahl

einer schalltechnisch giinstigen Vorzugsvariante® vermutet werden (SU, S. 4).
- 4



Dies kann nicht richtig sein. Denn insbesondere in Gebieten mit touristischer Funktion,
d.h. in Erholungs- und Kuranlagen sind der Schutz der AuRenbereiche und damit die
Einhaltung der Tagwerte maRgeblich. Eine Beschrankung der schalltechnischen Unter-
suchungen auf die Beurteilung des Nachtzeitraums fiihrt dazu, dass touristisch genutzte
Gebiete und Kuranlagen nicht entsprechend gewichtet werden. Dies kann zu einer Fehl- -
bewertung im Zuge der Identifikation der Vorzugsvariante unter schalltechnischen Ge-

sichtspunkten fithren.

Und noch ein ganz wesentlicher Beurteilungsfehler entsteht, wenn nur der Nachtzeit-
raum betrachtet wird: Die fiir die Variantenbewertung maR3gebliche Ermittlung der
Schutzfélle bemisst sich nicht nur nach der Zahl der Nutzungseinheiten, d.h. Wohnein- -
heiten, sondern auch danach, ob am Tag und/oder in der Nacht die Grenzwerte nach § 2
Abs. 1 der 16. BImSchV unter Beachtung der jeweils ausgeiibten zu schiitzenden Nut-
zung uberschritten werden. D.h.: Liegen fiir eine Nutzungseinheit Larmschutzanspriiche
nur am Tag oder nur in der Nacht vor, so handelt es sich um einen Schutzfall. Bei An-
spriichen am Tag und in der Nacht liegen hingegen zwei Schutzféalle vor. So errechnet
sich insbesondere bei Wohngebéduden die Anzahl der Schutzfille aus der Zahl der
Wohneinheiten mit Ldrmschutzanspriichen am Tag zuziiglich der Wohneinheiten mit
Larmschutzeinheiten nachts. Einer Wohneinheit mit Lirmschutzanspriichen tags und
nachts entsprechen daher zwei Schutzfélle (EBA, Hinweise zur Erstellung schalltechni-
scher Untersuchungen in der eisenbahnrechtlichen Planfeststellung von Neu- und Aus-
baumaRnahmen von Schienenwegen, Ausgabe 1/2010, S. 13). .

Zwar zitieren die Gutachter der DB Netze die Hinweise deé EBA, folgen diesen aller-
dings nicht, so dass erhebliche Fehler in der Bewertung der verschledenen Varianten

entstehen.

44, : ‘ , :
Die Festlegung der immissionsschutzrechtlichen Schutzbediirftigkeit ist zu iberarbeiten:

Die Gutachter der DB Netze legen z.B. fiir 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)). Begriindet wird dies allerdings nicht, Die 16. BImSchV sieht in § 2 Abs.
1 Nr. 1 jedoch ausdriicklich vor, dass in Gebieten mit Krankenh&usern, Schulen,
Kurheimen und Altenheimen, also mithin auch in Kurgebieten, Immissionsgrenzwerte
von 57 dB(A) tags und 47 dB(A) nachts nicht iberschritten werden durfen.

In Sondergebieten, die der Erholung dienen, namlich Wochenendhausgebiete, Ferien-
hausgebiete und-auch Campingplatzgebiete wird — entgegen der Auffassung der Gut-
achter der DB Netze, die fir Campinplatzgebiete von einem Mischgebiet ausgehen - ein -
dem allgemeinen Wohngebiet vergleichbarer Schutz als angemessen 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.).

4.5.
Teilweise entsprechen die Annahmen der Gutachter der DB Netze nicht mehr dem heu-

tigen Stand der Erkenntnisse. Die Annahme, dass 3 dB(A) ,gerade noch wahrnehmbar*
(SU, S. 10) sind, entspricht seit Jahren nicht mehr dem Stand der Erkenntnisse, vielmehr
ist 1dB(A) noch wahrnehmbar (so Ortscheid/Wende: Kénnen Larmminderungsmafnah-
men mit geringer akustischer Wirkung wahrgenommen werden? - Ein kldrendes Wort zur
Wahrnehmung von Pegeldnderungen, Umweltbundesamt, Berlin 2004, zu finden unter:
http://www.umweltbundesamt.de/laermprobleme/publikationen/Imm-geringer-
akustischer-wirkung.pdf; Ortscheid/Wende, Sind 3 dB noch wahrnehmbar? Eine Richtig-
- stellung, in: Zeitschrift fir Larmbekampfung, 2000, S. 80).



4.6.

Die Gutachter der DB Netze befassen sich auch mit der AVV Bauldrm (SU, S. 13 f) Es
wird nicht klar, ob die Gutachter die aktuelle Rechtsprechung des BVerwG zum Baustel-
lenlarm beachten. Danach erlaubt der Eingreifwert nach Nr. 4.1. der AVV Bauldrm es
nicht, den maRgeblichen 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). -

4.7. '

In der Schalltechnischen Untersuchung wird ausgefiihrt, dass von den berechneten Be-
urteilungspegeln des Schienenverkehrs gem. § 3 der 16. BImSchV der Schienenbonus
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 Schlenenbonus vorsieht. Dies sol!te hier bereits beachtet werden.

4.8. '

Bei Betrachtung der Gesamtlarmsﬂuahon (SU, S. 35) wurde offenbar nur der Straten-
verkehrsldrm der BAB A1 mit einbezogen. Dies ist fehlerhaft, denn Bundes-, Landes-,
Kreis-, Gemeindeverbindungs- und GemeindestralRen sind ebenfalls zu betrachten.

4.9.

In der Anlage 3 ist unplausmel dass neben der gesetzllch vorgesehenen Unterschei-
dung von Tag (6.00 Uhr bis 22.00 Uhr) und Nacht (22.00 Uhr bis 6.00 Uhr) auch elne
Spalte fiir den Abend vorgesehen ist.

Weiter |st nicht nachvollziehbar, warum einige Zuggattungen (ICE und auch Giterziige)
im Bestand schneller als im P!anfall fahren sollen.

Unversténdlich ist auch, warum Fahrbahnzuschlage nur im Planfall angesetzt werden.

Mit freundlichen GrilBen =~ -

e

Reinhard Sager
Landrat



