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_ An das Ministerium fur Wirtschaft,
. Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus
des Landes Schleswig-Holstein
Amt fur Planfeststellung Verkehr - Anhérungsbehérde -
Mercatorstralle 9
24106 Kiel 10. April 2023

Planfeststellungsverfahren gemaR § 18 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
(AEG) i.V. mit § 27a und §§ 72 bis 78 des Verwaltungsverfahrensgesetzes
(VWVfG) und dem Gesetz iiber die Umweltvertriglichkeitspriifung (UVPG) fiir
das Vorhaben ,,Aus- und Neubau Schienenanbindung der Festen Fehmarnbelit-
querung“ zwischen Bad Schwartau und Puttgarden, Planfeststellungsabschnitt

= 3, Aus- und Neubau der Strecke 1100, beginnend im Bereich Altenkrempe (Bau-
km 135,646) bis zum Ende des Planfeststellungsabschnitts im Bereich der Ge-
meinde Damlos (Bau-km 150,752), einschlieBlich Umweltvertraglichkeitspri-
fung

Hier: Einwendungen gegen den Plan

Das Aktionsbiindnis gegen eine feste Fehmarnbeltquerung eV, vertreten durch den
Vorsitzenden, Herrn Hendrick Kerlen, Westermarkelsdorf 12A, 23769 Fehmarn, (im
Folgenden Einwender) erhebt Einwendungen gegen den Plan und beantragt,

1. den Plan fur den Planfeststellungsabschnitt 3 nicht festzustellen und
das vorliegende Planfeststellungsverfahren ersatzlos einzustellen;

2. hilfsweise: Solche Verfahrensanderungen, Plananderungen, ergan-
= zende Untersuchungen, Auflagen und Vorbehalte vorzusehen, wie sie
sich aus der nachfolgenden Einwendung bzw. Stellungnahme erge-
ben;

3. Einsicht in die Verwaltungsakte zu gewahren,

Aktionsbiindnis gegen eine feste Fehmarnbeltquerung e.V.
Umwelt- und Naturschutzvereinigung geman § 3 UmwRG

Vorsitzender: Hendrick Kerlen Westermarkelsdorf 12a 23769 Fehmarn Tel. +49 4372 1255
Stellv. Vorsitzende: Isabel Arent Professor-Haas-Str. 49 23730 Sierksdorf  Tel, +49 4563 47 89 804
Kassenwart: Barbel Reyer An der Maikoppel 21 23769 Fehmarn Tel. +49 15 22 44 50 186
Bankverbindung: VR Bank Ostholstein Nord-Plon  IBAN: DE66213900080001058819  BIC: GENODEF1NSH

info E-mail: kontakt@beltquerung.info
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4. Es wird ferner beantragt,

e einen Erérterungstermin durchzuflhren und rechtzeitig vor Eintritt
in den Erérterungstermin ohne weitere Aufforderung die Stel-
lungnahme des Vorhabenstragers zu dieser Einwendung sowie

« die Stellungnahmen der (Ubrigen) Trager 6ffentlicher Belange in
Kopie (vorzugsweise elektronisch) und die Gegenstellungnahmen
des Vorhabenstragers hierzu dem Einwender zu tberlassen.

Auf die im nachfolgenden Text formulierten weiteren Antrage wird verwie-
sen.

1 Vorhaben und Planfeststellungsunterlagen

(1) Das vorliegende Planfeststellungsverfahren betrifft einen Teilabschnitt
der deutschen Schienen-Hinterlandanbindung des Fehmarnbelttunnels.
Beide sind Teilprojekte eines landerubergreifenden (Staatsgrenzen
uberschreitenden) Vorhabens, der in den Transeuropdischen Leitli-
nien Verkehr (TEN-V) so genannten "Eisenbahnachse Fehmarnbelt".

(2) Ein zweiter internationaler Rahmen besteht in einem Staatsvertrag zwi-
schen den Landern Deutschland und Déanemark aus dem Jahre 2008.
Mit diesem Vertrag verpflichtete sich Danemark, die gesamten Kosten
fur die eigentliche Querung des Fehmarnbelts zu tbernehmen. Dement-
sprechend befindet sich das Vorhaben der deutschen Querungshalfte
nicht in den Bedarfsplanen Schiene und Strale. Dartiber hinaus legt der
Staatsvertrag die Ausbaustandards insbesondere der Hinterlandanbin-
dungen fest. Was insbesondere die Schienenstrecke angeht, sah der
Staatsvertrag die Elektrifizierung und eine zeitlich versetzte Herstellung
der Zweigleisigkeit der Schienenhinterlandanbindung vor, wobei die be-
stehende Fehmarnsundbriicke eingleisig bleiben sollte. -

(3) Seit Inkrafttreten des Staatsvertrages wurde die Planung fur die deut-
sche Schienenhinterlandanbindung in vier Punkten wesentlich geandert:
Erstens soll der Fehmarnsund mittels zweigleisigem Tunnel gequert
werden, wobei die existierende Fehmarnsundbriicke erhalten bleiben
soll. Zweitens soll die Streckenftihrung zwischen Lubeck (bzw. Bad
Schwartau) und Puttgarden weitgehend nicht mehr auf der Bestand-
strasse erfolgen. Drittens wurden die Entwurfsgeschwindigkeiten zumin-
dest teilweise heraufgesetzt. Viertens wurde auf die zeitversetzte Her-
stellung der Zweigleisigkeit der Schienen-Hinterlandanbindung verzich-
tet.

(4) Die Planfeststellungsunterlagen beschrénken sich nicht auf die zur
Planfeststellung beantragte Teilstrecke, sondern schlielen in weitem
Umfange Material ein, das sich auf die gesamte Strecke der Schienen-
hinterlandanbindung bezieht. Dies gilt namentlich fir die Umweltvertrag-
lichkeitsstudien und die sogenannten Flora-Fauna-Fachbeitrage.
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Aktionsblndnis gegen eine feste Fehmarnbeltquerung e.V.

Der Einwender

Der Einwender ist nach dem UmwRG eine anerkannte Vereinigung. Er
macht geltend, dass er umfassend Fehler des Verfahrens und Fehler des
materiellen Rechts riigen kann. Vor diesem Hintergrund tragt er wie folgt
vor:

3 Zum Verfahren

3.1
(6)

Bekanntmachung des Planfeststellungsverfahrens

Der Einwender hat von der Verfahrenseinleitung lediglich tber informelle Ka-
nale Kenntnis bekommen. Das Amt fiir Planfeststellung Verkehr (APV) als
Anhérungsbehérde hat eine offizielle Benachrichtigung des Einwenders nicht
fur notwendig erachtet, obwohl letzterer sich an allen bisherigen Planfeststel-
lungsverfahren beteiligt hat. Ferner hat die Anhérungsbehdrde es versaumt,
dem Einwender die sehr umfangreichen Planunterlagen (3,69 GB) in digitali-
sierter Form auf einem Datentrager zukommen zu lassen. Angesichts der
geringen Internetbandbreite am Burositz des Einwenders gestaltete sich die
Beschaffung der Planunterlagen fur den Einwender sehr zeitaufwandig, wo-
mit das APV gegen das Fairnessgebot verstoen hat.

Der Einwender rugt diese festgestellten Versaumnisse als verfahrens-
widrig.

Verfassungswidrige Anwendung des Planungssicherungsgeset-
zes

Das Verfahren wird nach dem Planungssicherstellungsgesetz vom 20.
Mai 2020 durchgefuhrt. Das Gesetz ist vom Gesetzgeber hinsichtlich
seiner Wirksamkeit nochmals bis zum 31.12.2023 verlangert worden.

Wie schon im Zusammenhang mit dem Planfeststellungsverfahren zu
Planfeststellungsabschnitt 6 im Oktober 2020 vom Einwender geltend
gemacht, halt er im vorliegenden Verfahren die Anwendung des Ge-
setzes auch weiterhin fur verfassungswidrig.

Die Begriindung hierfirr ist, dass Deutschland die Voraussetzungen fiir die
Anwendung der dortigen Vorschriften zum Verfahren, namlich die Bereitstel-
lung einer zureichenden informationstechnischen Infrastruktur, nicht geschaf-
fen hat.

Dies ist verfassungswidrig (Artikel 87f Abs 1 GG).

(11) Dies gilt jedenfalls fur den vorliegenden Planfeststellungsabschnitt, da

in Ostholstein ein hoher Anteil der Haushalte Uberhaupt nicht Gber ei-
nen Internetanschluss verfugt.
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(12) Soweit Internetanschlisse vorhanden sind, ist die verfugbare Band-
breite fur die zu bewaltigenden Datenmengen (die Planfeststellungs-
unterlagen umfassen etwa 3,69 GB an Daten) unzureichend.

3.3 Uberfrachtung und Obfuskation der Planfeststellungsunterlagen

(13) Die Einbindung zahlreicher und umfangreiche Unterlagen, die mit dem
vorliegenden Pianfeststellungsabschnitt prima facie nichts zu tun ha-
ben, fuhrt zu einer Uberfrachtung der Planfeststellungsunterlagen.

(14) Zwar ist grundsatzlich richtig, dass den Einwendern eine qualifizierte
Vorausschau auf die Folgeabschnitte und auf das Gesamtvorhaben
moglich sein muss. Dies ware aber eine Aufgabe vorgelagerter Uber-
greifender Verfahren, insbesondere einer strategischen Umweltpru-
fung, gewesen.

(15) Das Unterlassen derartiger vorgelagerter Verfahren wird als Verfah-
rensfehler geriigt. Dies gilt umso mehr, als der Einwender befurchtet,
dass durch die gewahlte Vorgehensweise lediglich frihzeitig Ein-
wande in den Folgeabschnitten "abgegriffen" werden sollen. Insoweit
wird - mit zusatzlicher Belastung fur die Einwender - lediglich still-
schweigend an einer weiteren Planungsbeschleunigung gearbeitet.

(16) Durch die gewahlte Vorgehensweise werden zugleich die Probleme
des hier anhangigen Abschnitts 3 verschleiert. Insoweit wird eine
Obfuskation (zum Begriff siehe Urteilsbegriindung des BVerwG zur
Klage 9 A 7.19 vom 3. November 2020 - FBQ-Aktionsbundnis) der
Planfeststellungsunterlagen gertgt.

3.4 Qualitat der Planfeststellungsunterlagen

(17) Mit den von der DB Netz AG (i. F. Vorhabentragerin) zur Genehmi-
gung eingereichten Planfeststellungsunterlagen (PFU) zum Abschnitt
3 verfolgt sie erneut den minimalistischen Ansatz in der Qualitat inres
ausgelegten Plans, den sie bereits im fruheren Planfeststellungsver-
fahren zum Abschnitt Fehmarn (PFA 6) verfolgte.

(18) Die im Sommer 2020 erfolgte Auslegung mangelhafter Planunterlagen
fur den PFA 6 als Testballon der Prifintensitat durch die Burger und
der Trager &ffentlicher Belange (T6B) fuhrte nicht zu der erhofften Pla-
nungsbeschleunigung infolge einer moéglicherweise geringen Anzahl
von Einwendungen. Ganz im Gegenteil: bei jenem Verfahren wurde
eine sehr umfangreiche und zeitaufwandige Planénderung und in de-
ren Gefolge ein erneuter Prifaufwand bei T6B und Einwendern not-
wendig.

(19) Zur Vermeidung derartiger Verzégerungen fordert der Einwender das
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) als Planfeststellungsbehérde zu einer
sorgfaltigeren, Uber die Vollstandigkeitsfeststellung hinausgehende
Vorprifung der Planunterlagen auf.
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Aktionsblndnis gegen eine feste Fehmarnbeltquerung e.V.

Planrechtfertigung
Keine Planrechtfertigung iiber Bedarfsplan und TEN-V

Nach Auffassung der Vorhabentragerin ist die Planrechtfertigung fur
das Vorhaben der Hinterlandanbindung zur Festen Fehmarnbeltque-
rung aufgrund dessen Aufnahme in den Bedarfsplan fur die Bundes-
schienenwege bereits gegeben. Dieser Auffassung tritt der Einwender
entschieden entgegen.

Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts tragt diese
Begrundung fur den Bedarf jedoch dann nicht, wenn sich die Auf-
nahme in den Bedarfsplan als offenkundig fehlerhaft erweist und das
Bundesschienenwegeausbaugesetz insoweit verfassungswidrig ist.
Ein solcher Tatbestand ist bei der Schienen-Hinterlandanbindung ge-
geben, weil das Vorhaben mit seiner vorliegenden Planung gegen das
Wirtschaftlichkeitsgebot verstoRt, das aus Artikel 114 Abs. 2 GG her-
gleitet wird.

Aus § 7 Abs. 1 BHO ergibt sich, dass die Wirtschaftlichkeit finanzwirk-
samer Vorhaben nur dann gegeben ist, wenn sie ein Nutzen-Kosten-
Verhéltnis (NKV) von mehr als 1 (>1) aufweisen. Der Aufnahme in den
Bedarfsplan ging tatsachlich eine solche Prifung im Rahmen der Bun-
desverkehrswegeplanung voraus (Dossier PRINS Projekt 2-011-V01),
sie resultierte in einem NKV von 1,7.

Inzwischen ist das Nutzen-Kosten Verhaltnis jedoch deutlich unter 1

gesunken infolge erheblich gestiegener Kosten fiir die Durchfiihrung
der MaRnahme. Eigene Berechnungen des Einwenders ergeben auf
der Datenbasis 6ffentlicher Dokumente zur aktuellen Finanzierungs-
diskussion nunmehr ein

Nutzen-Kosten-Verhaltnis von weit unter 1, namlich 0,62.

Auch die Berufung des Art. 170 Abs. 1 AEUV ist nicht zu einer Plan-

rechtfertig fur das Vorhaben geeignet. Diese Regelung besagt ledig-

lich
,Um einen Beitrag zur Verwirklichung der Ziele der Artikel 26
und 174 zu leisten und den Biirgern der Union, den Wirtschaftsbe-
teiligten sowie den regionalen und lokalen Gebietskorperschaften
in vollem Umfang die Vorteile zugute kommen zu lassen, die sich
aus der Schaffung eines Raumes ohne Binnengrenzen ergeben.
trdgt die Union zum Auf- und Ausbau transeuropéischer Netze in
den Bereichen der Verkehrs-, Telekommunikations- und Energie-
infrastruktur bei (Art 170, Abs. 1 AEUV).

Die Ziele der AEUV-Artikel 26, 170 und 174 lassen sich ebenso im
Rahmen der TEN-T-Verordnung 2015/2013 durch den Ausbau der
Jutlandroute des Korridors Skandinavien- Mittelmeer (vgl. Anhang 1,
Netzkarten 5.2f) mit erheblich geringeren Bau- und Betriebskosten ge-
samtwirtschaftlich vorteilhaft verwirklichen. Ob das Gesamtvorhaben
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der Festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ) unter anderem Gberhaupt im
Interesse der Europaischen Union ist, pruft gegenwartig das Gericht
der Europaischen Union (EuG) im Rahmen der Klage T-390/20. Ein
Urteil wird voraussichtlich in diesem Jahr ergehen.

Nach Ansicht des Einwenders entfallt damit die Planrechtfertigung;
gleichzeitig ist eine Berufung auf den Bedarfsplan fur die Bundes-
schienenwege nicht mehr zulassig.

Keine Planrechtfertigung aufgrund Gemeinwohiférderung

Die von den Projektbefurwortern aus Wirtschaft und Politik sowie der
Vorhabentragerin gebetsmuhlenhaft wiederholte Behauptung

,Das Gesamtvorhaben der Festen Fehmarnbeltquerung ist aus Griinden
des Gemeinwohls erforderlich. Insbesondere besteht ein Bedarf fiir das
Vorhaben. Die Planrechtfertigung ist deshalb gegeben.” (Erlduterungs-
bericht, Kapitel A 2, S. 27)

entbehrt nach Auffassung des Einwenders jeglicher Substanz. Viel-
mehr schadigt das Vorhaben aufgrund seiner fehlenden Wirtschaftlich-
keit das Gemeinwoh! und kann deswegen nicht im Allgemeininteresse
liegen.

Der Einwender ist der Auffassung, dass das Nutzen-Kosten-Verhaltnis
des im Rahmen des BVWP 2030 erstellten Projekt-Dossiers die sozia-
len Kosten der Projektbetroffenen nicht erfasst.

In seinem Bericht ,Ausbaustrecke/Neubaustrecke (ABS/NBS) Ham-
burg — Lubeck — Puttgarden, Bericht Uber das Ergebnis der Vorpla-
nung und der frihen Offentlichkeitsbeteiligung gem. § 25 Abs. 3
VWVfG an den Ausschuss flr Verkehr und digitale Infrastruktur des
Deutschen Bundestages” vom 19.05.2020 korrigiert das damalige
BMVI zunachst bei Berticksichtigung der Baukosten der neuen
Fehmarnsundquerung das Nutzen-Kosten-Verhiltnis (NKV) auf 1,2.

In dem Bericht warnte das BMVI zugleich in Hinblick vor Forderungen
der Region auf Schutz- und KompensationsmaRnahmen in Héhe von
595 Mio. Euro, die den gesetzlichen Rahmen uberschreiten wirden:

,Eine vollstindige bzw. weitgehende Umsetzung der zusitzlichen For-
derungen der Region wiirde jedoch dazu fithren, dass das Nutzen-Kos-
ten-Verhiltnis unter | fillt und eine Wirtschaftlichkeit der GesamtmaB-
nahme nicht mehr gegeben wiire. Dem Vorhaben wire damit die gesetz-
liche Realisierungsgrundlage entzogen." (Kapitel 3.3.4.5.7)

Dieser Warnung folgend hat der Bundestag die Finanzierung nur eines
Teils (232 Mio. Euro) der von den betroffenen Birgern und Kommu-
nen erbetenen Malinahmen zugesagt.

Dies bedeutet aber: Da die Kostenforderung der Region in einem sehr
eingehenden Verhandlungsprozess ermittelt wurde, stellen die nicht
gewahrten 363 Mio. Euro soziale Kosten dar, die der Bundestag den
Projektbetroffenen aufburdet. Nach der reinen Lehre missen letztere
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in einer gesamtwirtschaftlichen Projektbewertung ebenfalls als Kosten
berlicksichtigt werden. Folglich bleibt es bei dem vom BMVI ermittel-
ten Ergebnis eines absehbaren NKV < 1.

Konsequenz:

Wegen Unwirtschaftlichkeit ist der Bau der Schienen-Hinterland-
anbindung nach dem vorliegenden Planungskonzept nicht im In-
teresse der Allgemeinheit und darf so nicht gebaut werden.

Abgesehen davon, dass das BMVI in seinem Bericht nicht die Analy-
sedaten fur sein aktualisiertes Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,2 offen-
legt, beriicksichtigt das Ministerium offenbar auf der Kostenseite nicht
die inzwischen von den Vorhabentragern abgeschatzten Baurisiken in
Hohe von 782 Mio. Euro.

In Anlehnung an die in PRINS enthaltene Nutzen-Kosten-Analyse des
BVWP 2030 hat der Einwender das NKV des BMVI unter Berlcksichti-
gung seiner im Mai 2020 bekannt gemachten Kostensteigerungen
Uberpruft. Seine Analyse resultiert in einem NKV von 0,62 und einem
Netto-Barwert der gesamtwirtschaftlichen Verluste im Bereich von 1,1
Mrd. ,

Das Ergebnis flhrt die Behauptung der Vorhabentragerin ad absur-
dum, das Vorhaben wiirde das Gemeinwohl férdern. Genau das Ge-
genteil ist zutreffend. Ein Projekt mit einem so schlechten NKV und
hohem gesamtwirtschaftlichem Verlust wirde zu absoluten Wohl-
standseinbufen fuhren und andere Projekte mit einer besseren ge-
samtwirtschaftlichen Bewertung (NKV >> 1) von der Ausfuhrung aus-
schliefen. -

Keine Planrechtfertigung durch Verkehrsaufkommen

Eine Planrechtfertigung ergibt sich auch nicht aus den erwarteten Ver-
kehrszahlen auf der Strecke.

Voranzuschicken ist: anders als beim Straenbau, gibt es keine quali-
fizierte, d. h. inshesondere numerische Kriterien, ab wann der Bau ei-
ner Eisenbahnstrecke gerechtfertigt ist. Das Verhaltnis zwischen "Ver-
kehrszahlen" einerseits und "Bedarf' andererseits ist also immer (will-
karlich) gegriffen.

Ferner stellt der Einwender fest:

Der von der Vorhabentragerin nach tradierter Bahnpraxis verfolgte
Grundsatz, die Planung fur das Vorhaben lediglich auf das Jahr von
dessen Inbetriebnahme (mehr oder minder zeitgleich mit der Inbetrieb-
nahme des Belt-Tunnels) auszulegen, verliert aus dem Blick, dass die
Vorhabenziele erst nach Dekaden realisierbar sind. Unter Hinweis auf
§ 7 Abs. 2, Satz 1 BHO, fordert das Bundesfinanzministerium

..Es ist mindestens ein Betrachtungszeitraum zu wihlen, in dem die ge-
setzten Ziele erreichbar sind™. (BMF 2022, Arbeitsanleitung Einfuh-
rung in Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen, Kap. V, S. 5).
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Die Europaische Kommission empfiehlt fur die Planung von Eisen-
bahnprojekten einen Planungszeitraum von 30 Jahren (EC, Guide to
Cost-benefit Analysis of Investment Projects — Economic appraisal tool
for Cohesion, Table 2.1, S. 32).

Hier geht es zwar vordergriindig um die Prufung wirtschaftlicher Aus-
wirkungen des Vorhabens; diese implizieren aber auch langfristig stei-
gende Auswirkungen auf Schutzguter wie Mensch und Natur, die in
der Planung aufgrund zu geringer Zugzahlen mangelhaft bertcksich-
tigt werden.

Ein langerfristiger, Uber das Jahr 2030 hinausgehender Planungshori-
zont ist schon wegen der Auswirkungen des Klimawandels auf wetter-
abhangige Entwurfskriterien in den nachsten 30 — 50 Jahren notwen-
dig.

Der Einwender rugt den Tatbestand einer Nichtachtung der notwendi-
gen Langfristigkeit der Planung durch die Vorhabentragerin.

Die Vorhabentragerin beruft sich demgegenuber in ihrer Planung (Er-
lauterungsbericht, S. 32ff) auf die Prognostik des Bundesverkehrs-
wegeplan 2030, dessen projektspezifischen Ergebnisse sie im Erlaute-
rungsbericht ausfihrlich aus dem Dossier PRINS Projekt 2-011-VO1
zitiert.

Da dieses Zahlenwerk sich aber nur auf das Jahr 2030 bezieht, bildet
es bei einem ab Betriebsaufnahme erforderlichen Planungszeitraum
von 30 Jahren einen auf das Jahr 2060 zu beziehenden Planfall nicht
ab.

Das Projektdossier gibt nur die Veranderungen gegeniber unbekann-
ten Referenzwerten an. Schon deswegen bleibt es nicht nur fur den
Einwender lediglich irrelevanter Datenmuill.

Laut BVWP 2030 (Dossier PRINS Abb. 7) wird ein Schienenguterver-
kehr von taglich 49 Zugen auf der Strecke Lubeck-Puttgarden far 2030
prognostiziert. Die Vorhabentragerin geht demgegentber von 68 tagli-
chen Guterzugen fur den von ihr definierten Planfall 2030 aus. Eine
nachvollziehbare Begrundung fur diese hausintern vorgenommenen
Erhéhung um 19 tagliche Zuge bleibt sie jedoch schuldig.

Geht man von dem aus dem BVWP hergeleiteten und von der Vorha-
bentragerin  korrigierten Verkehrsaufkommen im SGV und der Wei-
terfihrung der Baderbahn aus, ergibt sich das gesamte tagliche Ver-
kehrsaufkommen auf der Ausbau- und Neubaustrecke zu 89 Zugen.

Konsequenz: Die Notwendigkeit einer zweigleisigen Streckenertichti-
gung ist fragwdirdig.

Gleiches gilt fur die Herleitung der Prognosezahlen fiir den Schienen-
personenverkehr. Das Dossier PRINS (Abb. 6) nennt dazu fur die
Planfallprognose lediglich jahrliche Personenfahrten von 1,3 Mio. im
Abschnitt Lubeck-Puttgarden. Die Vorhabentragerin legt hier ebenfalls
nicht offen, wie sie aus dieser Fahrgastzahl 36 bis 40 tagliche Zuge
mit angemessener, d.h. wirtschaftlicher Auslastung herleitet.
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Der Einwender rugt diese Intransparenz bei der Ermittlung der Zug-
zahlen fur das Prognosejahr 2030 ausdricklich.

Ferner stellt der Einwender fest: Die Prognose der Zugzahlen ist man-
gels Robustheit fir die Projektbegrindung ungeeignet.

Kein Nachweis fiir Notwendigkeit der Zweigleisigkeit

Der Staatsvertrag zum Gesamtvorhaben FFQ sieht fir die Hinterland-
anbindung u.a. vor:

..Die Elektrifizierung der Schienenstrecke zwischen Liibeck und Putt-
garden in der Bundesrepublik Deutschland soll spitestens bis zur Eroft-
nung der Festen Fehmarnbeltquerung abgeschlossen sein. Die Bundes-
republik Deutschland ergreift die erforderlichen MaBnahmen, um spé-
testens bis zur Eréffnung der Festen Fehmarnbeltquerung eine ausrei-
chende Eisenbahnkapazitiit auf der eingleisigen Schienenstrecke zwi-
schen Bad Schwartau und Puttgarden sicherzustellen. Der Ausbau der
Schienenstrecke zwischen Bad Schwartau und Puttgarden zu einer
zweigleisigen elektrifizierten Schienenstrecke soll spitestens sieben
Jahre nach der Erdffnung der Festen Fehmarnbeltquerung betriebsbereit
sein.” (Art. 5 Abs. 2, Satz 4 - 6 Staatsvertrag).

) Bemerkenswert ist an der Vereinbarung, dass sie fur die Vertrags-
partner als ,Soll-Vorschrift* lediglich eine dringliche, jedoch keine zwin-
gende Handlungsempfehlung darstellt.

Insofern entbehrt die Entscheidung der Vorhabentragerin flr einen
vorgezogenen zweigleisigen Ausbau der Schienen-Hinterlandanbin-
dung in Abv 'eichung vom Staatsvertrag einer Begrindung.

Auch angesichts des prognostizierten taglichen Verkehrsaufkommens
von nur maximal 108 Zugen auf der Strecke, bleibt die angebliche Not-
wendigkeit eines zweigleisigen Ausbaus lediglich eine unbegrindete
Behauptung der Vorhabentragerin (siehe dazu auch Abs. 45 zuvor).
Dies auch in Hinblick darauf, dass der Weiterbetrieb der ,Baderbahn’
immer noch eine in der Planung zu berlcksichtigende Option bleibt,
welche die Hauptstrecke vom SPNV entlasten kénnte (siehe Kap. 6.1
nachfolgend).

Der Staatsvertrag sieht zwar einen zeitlich versetzten Ausbau der
Strecke zur Zweigleisigkeit vor, der sieben Jahre nach Fertigstellung
des Belt-Tunnels vollendet sein soll. In Hinblick auf § 7 Abs. 2 BHO
entbindet diese Klausel die Vorhabentragerin aber nicht von ihrer
Pflicht, die Notwendigkeit eines zweiten Gleises kritisch zu prifen.

Fazit
Eine Planrechtfertigung fur das vorllegenden Vorhaben ist nicht gege-
ben.

Konsequenz:
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« Das Vorhaben ist im Rahmen der gegenwartig laufenden Be-
darfsplanuberpriifung gemaR § 4 Abs. 1 BSWAG einer einge-
henden und redlichen Wirtschaftlichkeitsanalyse unter Be-
achtung eines Analysezeitraums von mindestens 30 Jahren
ab 2030 zu unterziehen.

e Das Vorhabenkonzept ist ggf. in Hinblick auf die Evaluierungs-
resultate anzupassen oder die Planung ganz einzustellen.

e Inder vorliegenden Form ist die Planung wegen mangelnder
Planrechtfertigung einzustellen.

« Ersatzweise ist die Planung so zu andern, dass das Vorhaben
zur grundgesetzlich geforderten Foérderung des Gemeinwohls
(vgl. Art. 87e Abs. 4 GG) beitragt.

Keine Ziel-Definition fiir das Projekt

Aus dem Kapitel A 2 des Erlauterungsberichts kénnen im Zusammen-
hang mit der Planrechtfertigung zwar mehrere Oberziele abgeleitet
werden, zu denen die Ertiichtigung der Strecke 1100 beitragen soll.
Fur das Vorhaben selbst fehlt jedoch eine systematische Zielanalyse,
womit die Vorhabentragerin gegen eine wesentliche Voraussetzung
fir gutes Projektmanagement und den Grundsatz, dass es ohne Ziel-
vorgabe kein Projekt geben kann, verstoft

Der Erlauterungsbericht prasentiert jedoch weder eine vollstandige
Problemanalyse zum gegenwartigen Zustand der Strecke noch das
daraus hergeleitete Zielsystem flr die Projektplanung.

Der Einwender rugt
» das Fehlen eines projektspezifischen Zielsystems,

e das Fehlen einer entsprechenden Analyse der Risiken fur deren
Realisierung,

e und das Versaumnis der Planfeststellungsbehérde, diese Man-
gel im Rahmen der Unterlagenvorprifung nicht erkannt zu ha-
ben.

Fehlende Offentlichkeitsbeteiligung

In den vorliegenden Planunterlagen beruft sich die Vorhabentragerin
an mehreren Stellen auf eine ,frihe Offentlichkeitsbeteiligung®, die vor
Beantragung des Planfeststellungsverfahrens stattgefunden haben
soll.

Das FernstraBen-Bundesamt umschreibt friihe Offentlichkeitsbeteiligung auf
seiner Internetseite wie folgt:
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_Die frithe Offentlichkeitsbeteiligung ist eine auBerhalb des formellen
Planfeststellungsverfahrens stattfindende Beteiligung der Offentlichkeit '
durch die Vorhabentriigerin, also die ,,Bauherrin. Somit wird man dem
Bediirfnis der Biirgerinnen und Biirger, frithzeitig in die Planung von
GroBprojekten einbezogen zu werden, gerecht. Die frithzeitige Einbe-
ziehung der Offentlichkeit bietet fiir die Vorhabentrdgerin, (...) die
Chance, durch eine Erhohung der Transparenz und eine stirkere Beteili-
gung im Vorfeld mehr Akzeptanz fir ihre geplanten Vorhaben zu schaf-
fen. Mit der frithzeitigen Einbindung unterschiedlichster Interessen
kann sie bereits frithzeitig wesentliche Konflikte identifizieren und L6-
sungen in der Planungsphase beriicksichtigen.”

Folgt man dieser Darstellung einer dem Bundesverkehrsministerium
nachgeordneten Behérde, stellt der Einwender zu den Planunterlagen
richtig: Eine echte Offentlichkeitsbeteiligung seitens der Vorhabentra-
gerin hat weder bei der Planung des Fehmarnbelt-Tunnels noch der
Schienen-Hinterlandanbindung stattgefunden.

Die erforderliche Offentlichkeitsbeteiligung ist auch nicht Gber das Dialogfo--
rum Feste Fehmarnbeltquerung erfolgt. Die Vorhabentrégerin berichtete
zwar bei dessen Sitzungen gelegentlich, die notwendige Transparenz zu ih-
rer Planung wurde jedoch dadurch nicht hergestellt, weil sie viele Fragen aus
dem Teilnehmerkreis unbeantwortet liel3.

(64) Das von der Landesregierung 2011 geschaffene Dialogforum hat sei-

nen urspringlichen Auftrag, eine lebhafte Burgerbeteiligung zu for-
dern, nicht erfallt. Aufgrund seiner von der Landesregierung und Wirt-
schaftsinteressen gesteuerten Arbeitsweise zogen sich mehrere Bur-
gerinitiativen und Vereine sehr bald enttduscht aus ihm zuriick.

Kein belastbares Planungskonzept

Die vorliegende Planung geht ferner von einem Konzept aus, das aus
den folgenden Griinden nicht belastbar ist:

e Es basiert einerseits auf der Annahme, dass der SPNV auf der
_Baderbahn® eingestellt wird und die bestehenden Bahnanlagen
zuruckgebaut werden

o Die Variantenprifung und Auswahl der dem Plan zugrundeliegen-
den Antragsvariante erfolgt anhand einer ungeeigneten, d.h.
rechtswidrigen Methode.

(66) Der vorliegende Plan geht immer noch von einer Betriebseinstellung

der sogenannten ,Baderbahn” auf der Bestandstrecke zwischen Bad
Schwartau und Neustadt und einem Rickbau der dazugehérigen
Bahnanlagen aus.

Bekanntlich verhandelt die Vorhabentragerin jedoch seit langerer Zeit
mit Investoren, die den Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) auf
diesem Streckenabschnitt fortfiihren wollen. Aus der Regionalpresse
geht hervor, dass an einem Konzept zur Weiterfuhrung der
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(68)

(69)

(70)

(72)

(73)

.Baderbahn” gearbeitet werde (Lubecker Nachrichten, Bericht von der
Projektbeiratssitzung, 24.03.2023).

Die Option eines Weiterbetriebs der ,Baderbahn” ist von erheblicher
Planungsreievanz, weil dieser die neue Hauptstrecke vom SPNV im
Abschnitt Bad Schwartau-Neustadt verkehrlich entlasten warde. In ih-
rem Erlauterungsbericht geht die Vorhabentragerin auf die sich daraus
ergebenden erheblichen Konsequenzen fur ihre Planung in keiner
Weise ein.

Der Einwender rugt dieses Unterlassen als Tauschungsversuch ge-
genlber der Offentlichkeit und erheblichen Planungsfehler

Der Planung liegen im Wesentlichen vier Trassenvarianten zugrunde.
Lokal kommen noch weitere (Unter)Varianten hinzu. Einen Ubersichts-
plan mit einer Gesamtdarstellung dieser vier ,Hauptvarianten® im Maf-
stab 1:50.000 ist in den Planfeststellungsunterlagen nicht enthalten.
Nur die Antragstrasse wird im Erlauterungsbericht in voller Lange von
Bad Schwartau bis Puttgarden in Abb. 1, S. 55 dargestellt. Ortsbe-
zeichnungen sind bei dieser Abbildung nur bei einer Vergréierung um
400% lesbar; der Verlauf der Bestandtrasse ist jedoch auch dann
kaum erkennbar. Das Fehlen einer Gesamtdarstellung der Trassenva-
rianten macht eine Nachvollziehbarkeit der Linienfindung fur die An-
tragsvariante unmaoglich.

Die Auswahl der Vorzugsvariante bzw. Antragsvariante erfolgt ab-
schnittsweise und lediglich verbal-argumentativ; gleiches gilt fur die
Variantenbewertungen. Dies ist zwar eine sehr einfache, zeitsparende
und kostengunstige Methode. Da quantitative Bewertungsansatze wie
Langen der Variantenabschnitte, Zahlen zu Schutzfallen und -arten
sowie Kostenangaben fehlen, ist die Variantenbewertung nicht nach-
vollziehbar und daher willkdrlich.

Der Bau der Schienen-Hinterlandanbindung erfordert einen hohen Ka-
pitaleinsatz der 6ffentlichen Hand (2.813 Mio. Euro laut Gesamtwert-
prognose im BRH-Bericht vom10.10.2019). Schon deswegen sind
beim Variantenvergleich die Anforderungen von § 7 Abs. 2 Satz 1
BHO in Verbindung mit der ,Arbeitsanleitung Einfuhrung in Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchungen“ des Bundesfinanzministeriums zu erflllen.
Letztere fordert unter Kapitel B VI fir gesamtwirtschaftlich wirksame
Vorhaben den Einsatz der Kosten-Nutzen-Analyse in Verbindung mit
einer erganzenden Nutzwertanalyse.

In diesem Zusammenhang erinnert der Einwender daran, dass die
Vorhabentriigerin beim Auswahlprozess der Varianten fur die neue
Fehmarnsundquerung eine (allerdings bei der Kriteriengewichtung in-
transparent gebliebene) Multi-Kriterien-Analyse (MCA) einsetzte.

Weitere Antrage auf Plandnderung

Der Einwender stellt fest: Die Planung fur den vorliegenden Planfest-
stellungsabschnitt basiert auf einer Antragsvariante, die aufgrund ei-
nes ungeeigneten Auswahlverfahrens gegen § 7 BHO verstoft und

12 von 16



\i

=t

7.2
(79)

7.3

(77)

(78)

Aktionsbindnis gegen eine feste Fehmarnbeltquerung e.V.

somit methodisch mangelhaft ermittelt ist. Sie ist deshalb nicht belast-

bar und fur die Planung irrelevant. Aufgrund der vorstehend festge-

stellten Planungs- und Berichtsméange! beantragt der Einwender in ei-

ner notwendigen Plananderung folgende Forderungen zu bertcksichti-

gen:

(a) Die Option des Weiterbetriebs der ,Baderbahn® in das Pla-

nungskonzept zu integrieren und auf ihre planerischen Konse-
quenzen zu prufen.

(b) Die Planfeststellungsunterlagen um einen Ubersichtsplan (M =
1:50.000) aller Trassenvarianten zu erganzen.

(c) Das Linienbestimmungsverfahren gemal den Anforderungen
des Bundesfinanzministeriums zu wiederholen, sowie

(d) das Planfeststellungsverfahren fur den Abschnitt 3 und andere
bereits in Arbeit befindliche Planfeststellungsabschnitte an-
hand der Ergebnisse des erneuten Linienbestimmungsverfah-
rens zu Uberarbeiten.

Mangelhafte Beschreibung des bestehenden Ausbauzustands

Der Erlauterungsbericht enthalt zwar in Kapitel A 4.2 eine Beschrei-
bung des gegenwartigen Ausbauzustands und eine Ubersicht der in
verschiedenen Streckenabschnitten zulassigen Hochstgeschwindig-
keiten. Zum letzteren Sachverhalt fehlen jedoch konkrete Angaben zur
Kilometrierung den Strecken-km der Abschnittsgrenzen bzw. - Uber-
gange. Eine Abschatzung der méglichen Fahrtdauer eines Zuges im
SPFV auf der Gesamtstrecke von Lubeck Hbf. zur Anschlussstelle
Belt-Tunnel ist anhand dieser Aufstellung unmaéglich.

Somit erweisen sich diese Beschreibungen weitgehend als Datenmuill
und als ein weiterer Beleg fur den Tatbestand der Obfuskation, was
hiermit ausdricklich gerugt wird.

Intransparente Festlegung der Planfeststellungsabschnitte

Die Vorhabentragerin beschreibt zwar in Kapitel A6 des Erlauterungs-
berichts die Planfeststellungsabschnitte, deren Grenzen und deren
raumliche Zuordnung: die von ihr verwendeten Kriterien fur deren Ab-
grenzung untereinander gibt sie jedoch nicht an.

Dieser Mangel fallt insbesondere im Zusammenhang mit dem Niede-
rungsgebiet der Kremper Au auf, das als FFH-Gebiet 1831-321 so-
wohl von Planfeststellungsabschnitt 2 wie Abschnitt 3 betroffen ist.
Hier ist absshbar, dass die spater ausgelegten Planunterlagen fur den
Abschnitt 2 lediglich die schon zuvor in Abschnitt 3 erfolgte Auswir-
kungsprognose fur dieses FFH-Gebiet im Wege paste-and-copy be-
handeln wird, wodurch eine weitere Aufblahung der Planfeststellungs-
unterlagen verursacht wird.
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Irrefiihrende Beschreibung des Planfeststellungsabschnitt 3

In Kapitel B 1.2 des Erlauterungsberichts listet die Vorhabentragerin
eine Fulle (mehr als 20) von EinzelmaRnahmen auf, die im Planfest-
stellungsabschnitt 3 zur Durchftihrung kommen sollen. Schon allein
ihre Markierung anhand von Aufzahlzeichen macht das Referenzieren
von einzelnen MaRnahmen praktisch unmaéglich, zumindest umsténd-
lich. Dieser Tatbestand ist ein weiteres Beispiel fur die mangelnde
Transparenz der Planfeststellungsunterlagen.

Die Liste ist zudem irrefuhrend, weil sie teils ebenfalls zum Planfest-
stellungsabschnitt 4 gehérende Manahmen enthalt. Hier handelt es
sich um einen offensichtlich schlampig bearbeiteten Beitrag zum Er-

lauterungsbericht. Dies indiziert eine mangelhafte Qualitatskontrolle

der Planfeststellungsunterlagen und dass letztere verfriht zur Ausle-
gung gekommen sind.

Dieses Vorgehen der Vorhabentrégerin im vorliegenden Planfeststel-
lungsverfahren wird hiermit ausdricklich gerugt.

Mangelhafte Auswahl der Antragsvariante fiir Planfeststellungs-
abschnitt 3

Fur den Planfeststellungsabschnitt 3 identifiziert die Vorhabentréagerin
drei alternative Trassenverlaufe als Hauptvarianten, von denen die Be-
standstrasse im Bewertungsverfahren von vornherein als offensichtlich
unglnstig ausgeschlossen ist. Das Auswahlverfahren zwischen den
beiden dem Verlauf der Autobahn A 1 entweder auf deren Ost- bzw.
Westseite verlaufenden Varianten erfolgt ebenfalls verbal-argumenta-
tiv, obgleich das Vorgehen dabei durch Angabe von sieben Kriterien-
paketen strukturierter vorgegangen wird als in Kapitel A 3 des Erlaute-
rungsberichts.

Auch bei diesem Bewertungsverfahren fir die Auswahl der Antragsva-
riante gelten die bereits zuvor in Absatz 70ff aufgefiihrten Einwande.
Die Baumafinahmen im Planfeststellungsabschnitt 3 werden zu Kos-
ten im Bereich von etwa 500 Mio. Euro fuhren. Dieser hohe investive
Aufwand rechtfertigt schon allein den Einsatz einer Kosten-Nutzen-
Analyse (KNA) in Kombination mit einer Multikriterienanalyse (MCA)
zur Bestimmung eines optimalen Trassenverlaufs. In dem Bewer-
tungsverfahren ist die Beibehaltung der Bestandstrasse als Option
ebenfalls einzubeziehen.

Der Einwender beantragt deswegen an dieser Stelle,

« die Linienfindung im Planfeststellungsabschnitt 3 mittels KNA
in Ergdnzung mit einer MCA zu wiederholen, und

e die Planung auf der Grundlage der daraus ermittelten Antrags-
variante zu Uberarbeiten.
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Mangelhafte Ermittlung des erforderlichen Immissionsschutzes

Das von dei Vorhabentragerin angegebene Verkehrsaufkommen ist
fur die Auswirkungsprognosen zu Schienenlarm und Erschitterungen
irrelevant, weil der von ihr definierte Planfall 2030 gegen § 7 BHO und
die dazu vom Bundesfinanzministeriums erlassenen Vorschriften ver-
stoit.

Die von der Vorhabentragerin fur das Projekt definierte Planfall 2030
ist aus dem BVWP 2030 hergeleitet, missachtet jedoch, dass die Ziel-
setzung des letzteren eine vollig andere als die bei einzelnen Ver-
kehrsprojekten wie dem vorliegenden Vorhaben ist. Der BVWP 2030
bildet das zentrale, verkehrsubergreifende Planungsinstrument der
Bundesregierung fur einen Zeitraum von 15 Jahren (de facto nur 14
Jahren); es handelt sich bei ihm somit um eine mittelfristige politische
Leitlinie.

Dagegen geht es bei der vorliegenden Planung um den rechtskonfor-
men Entwurf der Schienen-Hinterlandanbindung fur deren Genehmi-
gung. Dabei muss dieser zumindest die wirtschaftliche Nutzungsdauer
der Anlage ab Betriebsaufnahme (2030) in den Blick nehmen, aus der
sich also ein verkehrliches Projektszenarium von 30 Jahren ergibt (vgl.
European Commission, DG for Regional and Urban policy, Guide to
Cost-benefit Analysis of Investment Projects — Economic appraisal tool
for Cohesion Policy 2014- 2020). Dementsprechend muss die Planung
auf das Verkehrsaufkommen im Jahr 2060 ausgerichtet sein, und die
Auswirkungsprognose sowie erforderliche Schutzma3nahmen auf
dem sich daraus ergebenden Betriebsprogramm basieren.

(87) Die bereits oben in Kapitel 4.3 als zumindest fragw(rdig bezeichnete

Verkehrsprognose zum Jahr 2030 darf fur die folgenden 30 Jahre
nicht konstant fortgeschrieben werden. Grund: Als wesentliches Argu-
ment zur Begrindung der Ausbau- bzw. NeubaumaRnamen an der
Strecke 1100 wird der in der Zukunft steigende Schienenverkehrsbe-
darf, insbesondere beim SGV, angefiihrt. So weist die Anhdrungsbe-
hérde in ihrem Planfeststellungsbeschluss zum Belt-Tunnel von Ja-
nuar 2019 auf den Verkehrszuwachs beim Bahnverkehr auf der Stre-
cke wie folgt hin:

JAuch der Verkehrszuwachs durch die Querung des Fehmarn-
belts wird starker auf der Schienenstrecke erwartet (...) als auf
der StralRentrasse, so dass héhere Immissionsbelastungen fur
die Anwohner aufgrund des Schienenverkehrs zu bericksichti-
gen sind als aufgrund der Verkehrszunahme auf der Stral8en-

trasse” (APV Januar 2019, Planfeststellungs-beschluss, S.191)

(88) Die Prognosen fur das Frachtaufkommen beim Tunnel- SGV, also

auch auf der Strecke 1100, gehen von Wachstumsraten von 2,6 %
p.a. im Zeitraum 2011 bis 2030 aus (Intraplan, BVU, Verkehrs-prog-
nose fir eine Feste Fehmarnbeltquerung 2014 — Aktualisierung der
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FTC-Studie von 2002, Tabelle 7-4, S. 174). Eine Trendfortschreibung
mit derselben Wachstumsrate von 2,6% p.a. ab 2030 wurde bis 2060
zu mehr als einer Verdoppelung (216%) des SGV auf 146 Guterzlge
pro Tag fuhren. Selbst eine um die Halfte reduzierte Wachstumsrate
resultiert in einem Zuwachs im SGV von 47% bzw. 100 taglichen Gu-
terzugen.

(89) Angesichts des moglicherweise erheblich hoheren Verkehrsaufkom-
mens auf der Schiene im korrekt definierten Planfall (2060) sind die
auf das Jahr 2030 bezogenen Berechnungen fur die erforderlichen
SchallschutzmaRnahmen irrelevant, d.h. letztere sind erheblich unter-
bemessen. Gleich=r Einwand gilt fur den Erschitterungsschutz.

(90) Es wird deswegen beantragt

« Eine Verkehrsprognose und ein entsprechendes Betriebspro-
gramm fur den Planfall 2060 zu erstellen

« Die Planung zu den MaRnahmen zum Schutz von Mensch und
Natur vor Schall- und Erschitterungsauswirkungen zu uber-
prufen und ggfs. entsprechende Anpassungen bei den Schutz-
mafRnahmen vorzunehmen.

(91) Die wesentlichen Schlussfolgerungen aus den obigen Einwanden lie-
gen auf der Hand:

Erstens, das vorliegende Planungskonzept ist unbrauchbar, weil
es wegen imrhenser Kosten zu Wohlstandsverlusten fahrt und
somit nicht im Interesse der Allgemeinheit ist. Es ist somit verfas-
sungswidrig. Hier ist ein Umsteuern des Bundesverkehrsminis-
ters und der Bundestagsauschusse fur Haushalt sowie fur Ver-
kehr erforderlich.

Zweitens, die Planfeststellungsunterlagen sind untauglich wegen
falscher Definition des Planfalls und somit erheblicher Unter-
schatzung des zukiinftigen Schienenverkehrs sowie der sich dar-
aus ergebenden hoheren Umweltauswirkungen bzw. Umfang der
erforderlichen Schutzmalinahmen.

gez. Hendrick Kerlen, (Dipl.-Ing., Dipl.-Wirtsch.-Ing.)
Vositzender
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