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1 Auftrag

Mit der Verkiindung des Ergebnisses des Raumordnungsverfahrens (ROV) am 6. Mai 2014 durch die
Regierung des Landes Schleswig-Holstein erfuhren die konzeptionellen und planerischen Vorbereitun-
gen zur schienenseitigen Anbindung des Querungsbauwerks auf deutscher Seite eine weitere Konkre-
tisierung. Die Landesplanungsbehorde stellte die folgende Schienenanbindung als die raumvertrag-
lichste Bahntrasse vor.!

Abbildung1  Schienenanbindung gemaR Raumordnungsverfahren
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Quelle: Raumordnungsverfahren.

Die Deutsche Bahn (DBAG) hat Pressemeldungen zu Folge bereits signalisiert, den Ergebnissen des
ROV, die fiir die DBAG nicht verbindlich sind, grundsatzlich folgen zu wollen.? Seitens des Landes er-
klarte Staatssekretar Nagele auf der einer Sitzung des Dialogforums bereits am 8. Mai 2014, dass das
Land Schleswig-Holstein keinen Nahverkehr auf der sog. Bidderbahn mehr bestellen wolle.? In die glei-
che Richtung (einer ,,2+0“-Variante) argumentiert die Deutsche Bahn bereits seit Ende 2013, dass der
parallele (abschnittsweise) Betrieb der Neubaustrecke und der Bestandsstrecke von ihr als Vorhaben-
tragerin fur die Schienenanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung (FBQ) nicht als wirtschaftlich

1 Die Ergebnisse wurden im Dialogforum zur FBQ am 8. Mai 2014 vorgestellt. Bereits hier wurde deutlich, mit
welchen Einschrankungen im ROV gearbeitet wurde. Vortrag Norbert Schlick, Raumordnungsverfahren zur
Schienenanbindung Feste Fehmarnbeltquerung. Link: http://www.fehmarnbelt-dialogforum.de/si-
tes/default/files/media/TOP2_StK-Schlick_ROV_Schiene.pdf (09.10.2014).

2 vgl. Kistenorte erleichtert - Die Bidderbahn wird an die Al verlegt, in: Hamburger Abendblatt, 07.05.2014.
Link:  http://www.abendblatt.de/region/article127708239/Kuestenorte-erleichtert-Die-Baederbahn-wird-
an-die-Al-verlegt.html (09.20.2014).

3 Der Begriff der Bdderbahn ist nicht eindeutig definiert. Aus der gestellten Aufgabe leitet sich ab, dass darun-
ter der sidliche Abschnitt der Strecke 1.100 der DBAG (KBS 140, ,Vogelfluglinie” Puttgarden - Libeck - Ham-
burg) von Bad Schwartau bis Neustadt/Holst. zu verstehen ist.




sinnvolle Option angesehen wird. Vertreter des Landes Schleswig-Holstein und der DB AG unterzeich-
neten Anfang Oktober 2014 einen entsprechenden Lol (,Letter of Intent”).*

Bei der ,,2+1“-Variante, fur die an dieser Stelle im Auftrag des Kreises Ostholstein und der Industrie-
und Handelskammer zu Libeck (IHK) auf Basis des Raumordnungsbeschlusses ,fundierte Argumen-

te” darzustellen sind, sollen der schnelle Personenfern- sowie der Giiterverkehr zumindest abschnitts-
weise auf einer gesonderten Trasse verlaufen. Nur der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) soll da-
nach weiterhin die Ostseebéder direkt anfahren.’

Sowohl der Kreis Ostholstein als auch die Industrie- und Handelskammer zu Liibeck wiinschen fachli-
chen Input, um in Ergdnzung zu den bisherigen Fakten zu einer ausreichenden Abwagung der bisher
vorgetragenen Argumente ,Pro“ und , Contra” der noch existenten Baderbahn im Kontext der Neu-
baustrecke zu gelangen. Der Schwerpunkt liegt auf dem Abschnitt Bad Schwartau — Neustadt/Holst.

Vgl. Deutsche Bahn AG, Absichtserklarung zur Schienenanbindung Feste Fehmarnbeltquerung unterzeichnet,
Pressemitteilung, 02.10.2014. Link: http://www.deutschebahn.com/de/presse/presseinformationen/pi_
it/8217064/ubd20141002.html (16.02.2015).

Die hier zu untersuchenden Themen korrespondieren strukturell mit dem im April 2012 von Konzepte 21
vorgelegten Arbeitspapier Moglichkeiten zum Bahnstreckenerhalt in Ostholstein im Rahmen des Raumord-
nungsverfahrens der Fehmarnbeltquerung. Link: https://www.kreis-oh.de/media/custom/335_6048_1.
PDF?1339398975 (31.10.2014).



2 Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen
2.1 Zusammenfassung
2.1.1 Rahmenbedingungen und verkehrliche Entwicklung

Dieser Fachbeitrag beschaftigt sich im Wesentlichen mit drei Fragestellungen, die im direkten Zusam-
menhang mit der Baderbahn stehen. Zur Bewertung ihrer Zukunftschancen wird eine Aktualisierung
der verkehrlichen und wirtschaftlichen Rahmendaten vorgenommen, die 2012 im Auftrag der DBAG
ermittelt wurden. Zum Zweiten beschéftigt sich dieser Fachbeitrag mit den zukiinftigen Nutzungspo-

tenzialen der Baderbahn unter Ausnutzung bahnbetrieblicher und infrastruktureller Optimierungs-
moglichkeiten. Drittens erfolgt eine rechtliche Bewertung zur Stilllegung und Entwidmung der heuti-

gen Strecke bzw. deren Nutzung fortan nur noch flir den SPNV. Aus diesen Fragestellungen wird ab-
geleitet, wie sich insbesondere der Kreis Ostholstein verhalten sollte, um Rechtspositionen im Kontext
der moglichen Umsetzung der Variante ,,2+1“ wahren zu kdnnen.

Es wird aufgezeigt, dass sich die verkehrliche Entwicklung auf der Baderbahn in den letzten Jahren

weiter verbessert hat, ihre verkehrliche Bedeutung mithin gestiegen ist. Flir den Zeitraum 2009-2013
ergeben sich deutlich zweistellige Wachstumsraten bei der Nutzung der Bahnhoéfe zwischen Bad
Schwartau und Neustadt/Holst. Insbesondere an Wochenenden hat die Frequentierung zugenommen,
was auf vermehrt touristische Nutzung schlielen |dsst. Die Verkehrsnachfrage liegt hier mit taglich
knapp 2.000 Fahrgasten geringfligig iber dem Niveau Jibeck — Flensburg.

Deutlich wird, dass seitens der Nutzer von Bahn (und Bus) in einer Reihe von Punkten Kritik an der
Angebotssituation des Offentlichen Verkehrs (OV) geduRert wird. Vielfach sind dies landesweit erho-
bene Aussagen; ein direkter Bezug zu den Defiziten im Kreis Ostholstein war nur teilweise moglich.
Das de facto Fortbestehen bekannter Ursachen dieser Kritik (u.a. Plnktlichkeit, Vernetzung von Bahn
und Bus) steht einer gréReren Akzeptanz weiter Teile der Bevélkerung Ostholsteins noch immer ent-
gegen. Aktuell ist die Nutzung des OV im Kreis Ostholstein mit 3,2% im Vergleich zum Bundesland mit
7,2% deutlich unterdurchschnittlich.

Die makrodkonomischen Randbedingungen fiir einen Fortbestand einer Baderbahn stellen sich giins-
tiger dar als bisher gesehen. Dies ergibt sich aus den folgenden Uberlegungen: In Deutschland nimmt
die Bevolkerung entgegen allen Prognosen nicht ab (2013: 82,38 Mio. Einwohner), dhnliches gilt fur
Schleswig-Holstein 2013 mit 2,8 Mio. Einwohnern. Dieser nicht geplante Anstieg resultiert aus einer
unerwartet hohen Zuwanderung. Dessen Ursachen werden wahrscheinlich fortdauern, so dass von
einem weiterhin hohen Level an Zuzug auszugehen ist. In Ostholstein entwickelt sich die Einwohner-
zahl (2013: 0,2 Mio. Einwohner) bislang stabil, woraus sich ein unverdndertes Potenzial von neuen
Fahrgésten ableitet. Eine Reduzierung des OV-Angebots l4sst sich hieraus nicht begriinden, wohl aber

eine qualitative Verbesserung.

Mit dem Tourismus wurde einer der wichtigsten Wirtschaftsbereiche des Landes Schleswig-Holstein
und der Region Ostholstein explizit beriicksichtigt. Dieser Bereich hat sich in Ostholstein in den letzten
Jahren (2003-2013) insgesamt expansiv entwickelt (Ankiinfte +18%, Ubernachtungen -0,7%), wenn-
gleich die Entwicklung auf Landesebene von mehr Wachstum gepragt war (Ankiinfte +40%, Ubernach-
tungen +20%). Die touristische Nutzung des OV zur An- und Abreise bzw. fiir den Besuch regionaler
Freizeitziele (u.a. Hansapark) war gesamthaft nicht exakt zu quantifizieren. Im Jahr 2011 wurde im




Rahmen der ,Betroffenheitsanalyse” flir den Kreis Ostholstein in Abhangigkeit der verschiedenen Ba-
derstandorte eine Bahn-Quote im Bereich Tourismus zwischen 5 und 30% ermittelt. Diese im Rahmen
von Interviews gewonnenen Werte sind jedoch nicht reprasentativ.

2.1.2 Bahnbetriebliches Grobkonzept

Fiir den vom Kreis Ostholstein gewlinschten Fortbestand der Baderbahn wurde ein bahnbetriebliches

Grobkonzept in vier Varianten entwickelt, das auf dem bisherigen ROV-Konzept ,,2+0“ aufsetzt. Dabei
wird zugrunde gelegt, dass die Ausschleifung aus der ABS/NBS bei Neustadt mindestens eingleisig und
elektrifiziert ausgebaut wird bis Neustadt Stadtbahnhof. Neben der Elektrifizierung der Ausschlei-
fungsstrecke bis Neustadt Stadtbahnhof ist wesentlicher Bestandteil des Betriebskonzeptes ,,2+1“ in
allen Varianten, dass die derzeitige Baderbahn als reine Nahverkehrsstrecke im Abschnitt (Libeck —)
Ratekau — Neustadt Stadtbahnhof ohne Ausbau weiterbetrieben wird. Durch dezidierte MaBnahmen
(Achslastabsenkung, Nichtelektrifizierung, fehlende Weichenverbindung fir die Streckendurchbin-
dung in Neustadt) wird sichergestellt, dass die Bestandsstrecke weder von Giiter- noch von elektri-
schem Personenverkehr befahren werden kann. Die ABS/NBS wird, wie zwischen Land Schleswig-Hol-
stein und DB AG vereinbart, auch von Nahverkehrsziigen befahren.

In den ersten drei Varianten wird die Bestandsstrecke auch im Streckenabschnitt von Neustadt Gber
das Neustadter ,,Binnenwasser” bis zur vorgesehenen Einfidelung in die ABS/NBS bei Altenkrempe
weiterbetrieben (siehe Abbildung 2, links). Bei diesen Varianten wird ein Korrespondenzbahnhof Neu-
stadt ,,Gbf“ an der Stelle des heutigen Betriebs- und friiheren Giiterbahnhofs Neustadt vorgeschlagen,
in dem die beiden Liniensysteme ,Regionalexpress” (RE) und ,Regionalbahn” (RB) zeitgleich zusam-
mentreffen und einen beidseitigen Umstieg ermoglichen (vgl. Abbildung 3). Er ermdglicht es,

¢ den an den Seebadern vorbeifiihrenden RE Hamburg — Libeck — Neustadt — Fehmarn mit
* derin den Baderorten haltenden RB Liibeck — Neustadt Stadtbahnhof zu verknipfen.

Dadurch kdnnen von allen Baderorten aus attraktive direkte Verbindungen nach Liibeck erhalten blei-

ben. Mit einmaligem Umstieg sind auch Hamburg sowie Fehmarn (— Danemark) zu erreichen.



Abbildung 2

Ubersicht der Varianten des Betriebskonzeptes ,,2+1“ der Biderbahn
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Quelle: Projekt.

Abbildung 3  Systemskizze zur Linienfithrung der Baderbahn bei Neustadt/Holst (Variante 1)
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Quelle: Projekt.

Die Varianten 1 und 2 unterscheiden sich dadurch, dass der in Abbildung 3 in griin dargestellte Ab-

schnitt Gber das Neustddter ,,Binnenwasser” in Variante 2 durch den Einsatz von Hybridlokomotiven,
die kurze Strecken ohne Fahrdraht mit geringem Zeitverlust Gberbriicken kénnen, nicht elektrifiziert
zu werden braucht, wahrend in Variante 1 dieser Abschnitt elektrifiziert werden muss.

In Variante 3 braucht die Bestandsstrecke tber das ,Binnenwasser” ebenfalls nicht elektrifiziert zu
werden, da die RB von Neustadt aus (iber das ,,Binnenwasser” weitergefiihrt wird bis nach Fehmarn.
Der Regionalexpress (RE) endet stattdessen von der ABS/NBS kommend in Neustadt Stadtbahnhof.

In Variante 4 wird auf diesen Korrespondenzbahnhof verzichtet und stattdessen ein autobahnnaher
Haltepunkt fiir den RE (,,Neustadt BAB“) vorgeschlagen, der von Hamburg Uber Liibeck bis Fehmarn
vollstandig auf der ABS/NBS geflihrt wird. Die RB fahrt auf der unverdnderten Bestandsstrecke tber
die Baderorte bis Neustadt Stadtbahnhof. Beide Linien haben norddstlich Ratekau somit keine Beriih-
rung und Verknlpfung mehr. Fir die Verknipfung der beiden Linien RE und RB und das Erreichen des
Neustadter Zentrums wird daher ein Busshuttle-System erforderlich (vgl. Abbildung 2, rechts). Der




Bestandsstreckenabschnitt zwischen Neustadt und Altenkrempe Uber das ,,Binnenwasser” wird in die-
ser Variante nicht mehr bendtigt und konnte stillgelegt werden. Die in der Variante ,,2+0“ vorgesehene
Ausschleifung nach Neustadt von der ABS/NBS wird fiir das Betriebskonzept zwar nicht bendtigt, sollte
jedoch im Planungskonzept erhalten bleiben, um in Tagesrandlagen RE-Ziige in Neustadt Stadtbahn-
hof beginnen und enden lassen zu kénnen.

Die Préamissen zum Schienenpersonennahverkehr auf der Ausbau-/Neubaustrecke (ABS/NBS) und auf

der Baderbahn werden in den Varianten mit unterschiedlicher Auspragung ganz tiberwiegend (in Va-
riante 1) oder vollstandig (in Varianten 2 bis 4) eingehalten. Zu den erfiillten Pramissen zdhlen die
Sicherstellung des Ausschlusses von Giterverkehr auf der Baderbahn sowie die Vermeidung von Plan-

feststellung und Sichtbehinderungen auf der Bestandsstrecke der Baderbahn.

AulRerdem war eine Abschatzung dahin gehend zu treffen, welche finanziellen Folgen eine betriebliche

Aufgabe der Baderbahn bzw. eine Westverlagerung der Schienentrasse fiir die Kommunen prinzipiell
haben kdnnten. Ausgangspunkt fiir die folgenden Abschatzungen sind im Wesentlichen die Aussagen
des Raumordnungsbeschlusses fiir eine neue hinterlandseitige Anbindung des Beltquerungsbauwerks.

Eingangs ist darauf hinzuweisen, dass es bisher keine eindeutige Aussage dazu gibt, wie viele Bahnhofe
an der Neubaustrecke (,2+0“-Variante) gebaut werden. Im Falle einer Westverlagerung der Trasse
(,2+0“-Variante) wirde sich die Verkehrsgeografie in der Region vollkommen verandern. Bei z.B. zwei
neuen Bahnhofen fir Timmendorfer Strand und Scharbeutz ware fir den ErschlieBungsraum der zwei
entfallenden Bahnhofe die ,letzte Meile” verkehrlich (Bus) neu zu gestalten. Es kann von etwa 4 Mio.
EUR an Investitionen je Bahnhof fiir entsprechende Zuwegungen, Park- und Serviceflichen ausgegan-
gen werden plus etwa 200.000 EUR an laufenden Kosten z.B. fiir die Instandhaltung und die Bestellung
zusatzlichen Busverkehrs. Bei der Dimensionierung ist darauf zu achten, dass das Hinterland der ver-
bleibenden Bahnhofe deutlich groRer sein wird, mithin die Anlagen im Verhaltnis zu heute deutlich
groRer ausgelegt werden missten. Dies gilt auch vor dem Hintergrund der erwarteten Mehrverkehre,
insbesondere auch durch die feste Beltquerung initiiert. Im Falle einer Realisierung der ,,2+0“-Variante
wiirden also knapp 20 Mio. EUR an Mehraufwand entstehen. Uber die Finanzierung dieses Betrages
waren mit dem Land entsprechende Verhandlungen zu fiihren. Von einer finanziell entlastenden Wir-
kung aus der Aufgabe der bestehenden Stationen und Verkehrsflachen in den vier Baderorten kann
kurz- bis mittelfristig nicht ausgegangen werden. Diese Anlagen abzureifen und neu zu widmen,
dirfte Jahre bis Jahrzehnte dauern. Die Verkehrsflachen gehéren ohnehin der DB AG, und von einer
VeraulRerung der Restflaichen darf kaum eine nachhaltige Entlastung der kommunalen Haushalte er-
wartet werden. Insofern dirften die genannten Betrage eher ,Netto-Werten” entsprechen.

Bezieht man die vorstehende Kalkulation auf die ,2+1“-Variante, dann wirde durch den Entfall von
vier Bahnhofen an der Neubaustrecke fiir die DB AG die Investitionssumme fiir das Gesamtprojekt um
etwa 32 Mio. EUR abnehmen; unterstellt man eine Inflationsrate bis zum Jahr 2030 von etwa 2%, dann
wird dieser Betrag um etwa 50% anwachsen.

Nicht zu bewerten sind derzeit die finanziellen Folgen fiir die Region, die aus einer insgesamt ver-
schlechterten Anbindung an den offentlichen Verkehr ausgehen. Im Auftrag der DBAG wurde seiner-

zeit berechnet, dass rd. 50% der Nachfrage dadurch entfallen wiirde, dass die Bahnhofe an der Neu-
bautrasse zum Teil weit auRerhalb der Ortschaften liegen. Fir nennenswerte Bevolkerungsanteile ist
fuRlaufig in diesem Falle de facto keiner der Bahnhofe mehr ,verniinftig” zu erreichen. Die Raum-Zeit-



Beziehungen in die Agglomerationszentren wie Liibeck und Hamburg verschlechterten sich dann deut-
lich. Entsprechend mehr Verkehr wird auf Bundes- und Landesstrallen sowie auf Autobahnen stattfin-
den, das Verkehrsangebot von Zug und Bus wird entsprechend noch weniger als bisher angenommen
werden. Es diirfte dann nur eine Frage der Zeit sein, bis hier eine unzureichende Wirtschaftlichkeit zur
Einstellung von Verkehren fiihren muss. In einer Zeit wachsender Umweltprobleme, die maligeblich
auch auf energie-ineffiziente Verkehrssysteme zuriickzufiihren sind, dirften andere Akzentsetzungen
angezeigt sein.

2.1.3 Eisenbahnrechtlichen Uberlegungen

Die in diesem Fachbetrag entwickelten eisenbahnrechtlichen Uberlegungen lassen sich wie folgt zu-

sammenfassen:

Das Schicksal der Bestandsstrecke der Baderbahn kann sich durch die Verwirklichung der Neubaustre-
cke in zwei Richtungen wenden: Es kann zum einen zu einer endgiiltigen Aufgabe des Baderbahn-
Betriebes kommen und zum anderen der Betrieb der Bestandsstrecke auf die Durchfiihrung des Schie-
nenpersonennahverkehrs (SPNV) beschrankt und der Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) sowie der
Schienenglterverkehr (SGV) auf die Neubaustrecke verlagert werden. Die rechtliche Prifung dieser
zwei moglichen Szenarien fiihrt zu folgenden Ergebnissen.

2.13.1 Aufgabe des Betriebes der Bestandsstrecke der Baderbahn

Die endgtiltige Aufgabe des Betriebes der Bestandsstrecke ist aus rechtlicher Sicht als schwierig ein-
zustufen.

Fiir eine gesetzestreue endgiltige Betriebsaufgabe und Beseitigung der Baderbahn ist in einem ersten
Schritt die Erteilung einer Stilllegungsgenehmigung und anschlieRend in einem zweiten Schritt die Frei-
stellung der Trassengrundstiicke von Bahnbetriebszwecken erforderlich. Sowohl die erfolgreiche
Durchfiihrung eines Stilllegungsverfahrens gemaR § 11 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) als auch
eine erfolgreiche Freistellung nach § 23 AEG knipfen an das Vorliegen mehrerer Voraussetzungen an.

2.1.3.1.1 Das Stilllegungsverfahren (§ 11 AEG)

Nach § 11 Abs. 1 S. 2 AEG hat der (heute bundeseigene) Betreiber der Infrastruktur im Rahmen seines
Antrages auf Erteilung einer Stilllegungsgenehmigung gegeniiber dem Eisenbahn-Bundesamt (EBA) als
zustandiger Genehmigungsbehorde darzulegen, dass ihm der weitere Betrieb der Infrastruktur nicht
mehr zugemutet werden kann und die Verhandlungen mit Gibernahmewilligen Dritten zu in diesem
Bereich Ublichen Bedingungen gescheitert sind. AuBerdem dirfen auch verkehrliche und wirtschaftli-
che Kriterien der Stilllegung nicht entgegenstehen.

Von der Unzumutbarkeit eines Weiterbetriebes der Bestandsstrecke kann im Zweifel ausgegangen
werden, da die jetzige Betreiberin der Baderbahn — die DB Netz AG —, die zugleich auch die Betreiberin
der Neubaustrecke sein soll, in der Lage sein wird, plausibel vorzubringen, dass ein paralleler und
durch die Trassenerldse und die 6ffentlichen Zuschlisse auskommlicher Weiterbetrieb der Baderbahn
neben der Neubaustrecke auf Dauer nicht (mehr) gewahrleistet werden kann. Eine Stilllegungsgeneh-
migung kdnnte jedoch zum einen daran scheitern, dass verkehrliche Belange der nattirlichen Personen

und wirtschaftliche Belange der 6ffentlichen Hand die Interessen der jetzigen Betreiberin der Be-
standsstrecke an der Stilllegung der Baderbahn liberwiegen. Mit Ausnahme Oldenburgs ist allen be-
troffenen Bahnhofen gemeinsam, dass eine Verlagerung des SPNV auf die Neubaustrecke zu einer



Verschlechterung der Ist-Situation fiihrt, indem die neuen Zughalte eine grofRere Entfernung von den
Ortszentren aufweisen. Diesem Umstand muss durch die Schaffung eines Zubringerverkehrs begegnet
werden, wobei sicherlich die Fahrgaste — sowohl die ortsansassigen als auch die Touristen — diesen
eingerichteten Service nicht als einen gleichwertigen Ersatz ansehen werden. Vielmehr ist damit zu
rechnen, dass trotz der Einrichtung eines Zubringerverkehrs in den vom Tourismus gepragten Orten
ein Rickgang der Fahrgastzahlen zu verzeichnen sein wird. Die zurlickgehenden Zahlen haben dabei
nicht nur einen Bedeutungsverlust des SPNV zur Folge, sondern sie fliihren auch zu einer Mehrbelas-
tung der offentlichen Haushalte der betroffenen Gemeinden. Mit finanziellen Nachteilen fir die 6f-
fentliche Hand untrennbar verbunden ist ebenso die Erweiterung des OPNV-Angebotes, um den An-
schluss der Tourismusorte per Bus an die neuen Zughalte der Neubaustrecke zu erméglichen. Eine
Mehrbelastung der 6ffentlichen Haushalte tritt daher in doppelter Hinsicht ein. Vor dem Hintergrund
der verkehrlichen und wirtschaftlichen Belange sind durchaus Anhaltspunkte gegeben, die gegen eine
Erteilung der Stilllegungsgenehmigung sprechen. Allerdings gilt eine darauf gestiitzte Versagung der
Stilllegungsgenehmigung nur fiir ein Jahr.

Vor allem aber kann ein an der Ubernahme interessiertes drittes Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(EIU) die Ubernahme im Rahmen des Stilllegungsverfahrens zu den in diesem Bereich tiblichen Bedin-
gungen verlangen. Findet sich — gerade bei der Bestellung von Zugleistungen im SPNV durch die 6f-
fentliche Hand — ein solcher Ubernahmeinteressent, so kann die DB Netz AG die Erfiillung der betref-
fenden Voraussetzung fir die Erteilung der Stilllegungsgenehmigung nicht darlegen.

2.1.3.1.2 Das Freistellungsverfahren (§ 23 AEG)

Einwande, denen sich eine Freistellung der Trassengrundstiicke von Bahnbetriebszwecken nach § 23
AEG — hier konkret die der Baderbahn — ausgesetzt sieht, weisen ein fast noch groReres Gewicht als
die im Rahmen der Stilllegungsgenehmigung aufgezeigten auf: Nach § 23 Abs. 1 AEG kommt eine Frei-
stellung (unter anderem) auf Antrag des Betreibers der Infrastruktur nur dann in Betracht, wenn ein
Verkehrsbedirfnis fir die jeweilige Infrastruktur derzeit und langfristig fehlt. Die Frage, ob ein solches

Verkehrsbedurfnis im Falle der Baderbahn fehlt, ist nach dem aktuellen Verkehrsbediirfnis und einer
Prognose beziiglich der zukilinftigen eisenbahnspezifischen Nutzung der Grundstiicke zu beurteilen.
Wahrend auf Erstere zum Zeitpunkt der Erstellung des Gutachtens eine Antwort gegeben werden kann
und ein aktuelles Verkehrsbediirfnis, die Bestandsstrecke weiterhin aufrecht zu erhalten, anzuerken-
nen ist, da die Neubaustrecke den besonderen Bediirfnissen des SPNV durch die Auslagerung der Zug-
halte aus den Ortschafen trotz einer Erweiterung des OPNV nicht Rechnung zu tragen vermag und der
Touristen-, Pendler- und Schiilerverkehr sich mit erheblichen Nachteilen konfrontiert sehen, gestaltet
sich die Beurteilung der zukinftigen eisenbahnspezifischen Nutzung der Grundstiicke bzw. des kinf-
tigen Verkehrsaufkommens mangels konkreter Angaben als schwierig. Eine solche eisenbahnspezifi-
sche Nutzung muss — etwa durch einen am Weiterbetrieb interessierten ,Nachfolger” des bisherigen
EIU mit einem konkreten Verkehrskonzept — substantiiert dargelegt werden sowie ernsthaft und nach-

vollziehbar sein. Die Hirde ist allerdings als nicht so hoch anzusehen, dass bereits eine konkrete Be-
reitschaft zur Ubernahme der Anlagen aufgezeigt werden muss. Wird eine solche Ubernahmeabsicht
dargelegt, so ist auch eine zukunftsgerichtete, eisenbahnspezifische Nutzung der Grundstiicke eindeu-
tig zu bejahen. Da ein solches aktuelles Verkehrsbediirfnis schwer , beiseite” geschafft zu werden ver-
mag, kann die Freistellung der Baderbahn nach derzeitigem Kenntnisstand selbst mit Blick auf die Zu-
kunft nicht rechtmaRig erfolgen.



Damit sprechen gewichtige Griinde dafiir, dass die endgiiltige Aufgabe des Betriebes der Bestands-
strecke rechtlich nicht ohne erhebliche Schwierigkeiten herbeigefiihrt werden kann. Sowohl die Ertei-
lung einer Stilllegungsgenehmigung als auch die Freistellung der Grundstiicke der Baderbahn von ihrer
eisenbahnspezifischen Nutzung dirften sich aus heutiger Perspektive jedenfalls bei Bestehen eines
alternativen Nutzungskonzeptes der Strecke als duBerst fraglich erweisen.

Eine Verfahrensverschmelzung des Planfeststellungs-, Stilllegungs- und Freistellungsverfahrens ist im
Ubrigen im Regelfall aus rechtlicher Sicht abzulehnen. Daher ist das fiir die Neubaustrecke durchzu-
fihrende Planfeststellungsverfahren getrennt von dem Stilllegungs- und Freistellungsverfahren fir die
Bestandsstrecke durchzufiihren.

2.1.3.2 Rechtliche Nutzungsbeschrankung der Baderbahn auf den SPNV und Verlagerung
der SPFV und SGV auf die Neubaustrecke

Die grundsatzliche rechtliche Beschrankung der Nutzung der Baderbahn auf den SPNV und die ,,Um-

lenkung“ des SPFV und des SGV auf die Neubaustrecke sind unter bestimmten engen Voraussetzungen

moglich. Diese engen Voraussetzungen sind je nachdem, ob eine solche Nutzungsbeschrankung durch

den (privaten) Betreiber des Schienenweges oder durch die fiir die Eisenbahn(-aufsicht) zustdandige

staatliche Behorde vorgenommen wird, unterschiedlich ausgestaltet.

2.1.3.2.1 Rechtliche Nutzungsbeschrankungen durch den Betreiber der Infrastruktur

Bezliglich des (alten oder neuen) Betreibers der Schienenwege hat die rechtliche Prifung Folgendes
ergeben:

§ 14 Abs. 1 S. 1 AEG verpflichtet die EIU, die diskriminierungsfreie Benutzung der von ihnen betriebe-

nen Eisenbahninfrastruktur und die diskriminierungsfreie Erbringung der von ihnen angebotenen Leis-
tungen zu gewahren. Diese Pflicht der EIU zur Gewahrung des Netzzuganges ist umfassend. Der Rah-
men der umfassenden Gewahrungspflicht kann dabei durch die staatlichen Behorden eine Verengung
erfahren, indem zum Beispiel in einem Planfeststellungsbeschluss aus Larmschutzgriinden Betriebs-
beschrankungen aufgenommen werden. In diesem Fall ist das EIU verpflichtet, innerhalb des durch
den Planfeststellungsbeschluss bestimmten Rahmens umfassend den Zugang zu gewahren. Selbst ei-
nen solchen Rahmen fiir den Umgang des diskriminierungsfreien Netzzugangsrechts zu schaffen, steht
dem Betreiber des Schienenweges dagegen nicht zu. In seinen Aufgabenbereich fallt vielmehr lediglich
die Bewertung und , Bescheidung” der Antrage auf Zuweisung von Zugtrassen: Um Zugang zur ge-
wiinschten Trasse zu erhalten, missen Zugangsberechtigte beim Betreiber des Schienenweges einen
Antrag auf Zuweisung von Zugtrassen stellen. Bei der Frage, wie Antrage durch den Betreiber des
Schienenweges fiir seine Eisenbahnstrecke zu behandeln sind, ist danach zu differenzieren, ob die
gestellten Zuweisungsantrage miteinander in Konflikt stehen oder vereinbar sind.

Flr miteinander in Einklang stehende Zuweisungsantrage ist § 9 Abs. 1S. 1 EIBV von Bedeutung. Dieser
verpflichtet den Betreiber des jeweiligen Schienenweges, allen nicht in Konflikt miteinander stehen-
den Antrdagen auf Zuweisung von Zugtrassen in uneingeschrankter Weise Rechnung zu tragen. Die
Wortlautinterpretation und die systematische Auslegung des § 9 Abs. 1S. 1 EIBV haben zu dem Ergeb-
nis geflihrt, dass es unzuldssig ist, grundsatzlich eine konfliktfrei zu realisierende Zugtrasse durch eine
entsprechende Verteilung von Zuweisungsantragen der Zugangsberechtigten nur fiir den SPNV zu er-
moglichen und fiir den SPFV und den SGV auf eine andere Strecke (hier konkret die Neubaustrecke)

Zu verweisen.



Bei zeitgleichen, nicht miteinander zu vereinbarenden Nutzungswiinschen fiir eine Trasse ist fiir die
Behandlung solcher Antrage § 9 Abs. 1 S. 2 EIBV die einschlagige Vorschrift, die bestimmt, dass ein
Betreiber der Schienenwege Uber Antrage auf Zuweisung von Zugtrassen nicht ohne sachlich gerecht-
fertigten Grund unterschiedlich entscheiden darf. Es ist insoweit unproblematisch, in der Ausweisung
der Baderbahn nur fiir den SPNV und einer entsprechenden Behandlung der Zuweisungsantrage durch
den Betreiber der Schienenwege eine Ungleichbehandlung zwischen dem SPFV und dem SGV einer-
seits und dem SPNV andererseits, die dem gemeinsamen Oberbegriff ,,Schienenverkehr” als Binde-
glied des fiir eine unzuldssige Diskriminierung bzw. Ungleichbehandlung erforderlichen ,wesentlich
Gleichen” unterfallen, zu erblicken, fir die damit ein sachlicher Rechtfertigungsgrund gegeben sein

muss.

Eine solche Ungleichbehandlung des SGV und des SPFV gegeniiber dem SPNV auf der Bestandsstrecke
scheint auf den ersten Blick auf § 19 EIBV als geschriebenen Rechtfertigungsgrund gestiitzt werden zu
kénnen. § 19 EIBV lautet: ,,Sind mehrere geeignete Schienenwege vorhanden, so kann der Betreiber
der Schienenwege in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen bestimmte Schienenwege fiir die
Nutzung durch bestimmte Arten von Verkehrsleistungen ausweisen und diesen darin bei der Zuwei-
sung von Zugtrassen Vorrang einrdumen. Eine derartige Nutzungsbeschrankung darf andere Verkehrs-
leistungen nicht von der Nutzung der betreffenden Schienenwege ausschlielRen, sofern Schienenweg-
kapazitat verflgbar ist, und die betreffenden Fahrzeuge den technischen Betriebsmerkmalen des
Schienenweges entsprechen.” Diese Vorschrift erméglicht es dem Betreiber der Schienenwege in der
Tat, bestimmte Strecken nur fiir den SPNV, den SPFV oder den SGV auszuweisen. Eine solche Auswei-
sung ist jedoch nur unter ganz engen Voraussetzungen moglich, an deren Vorliegen im Falle der Ba-
derbahn stark gezweifelt werden muss: Vor allem die Hiirde der Verfligbarkeit der Schienenwegkapa-
zitat erweist sich als nicht zu klein, da nicht davon ausgegangen werden kann, dass der SPNV zu einer
derartigen Auslastung der Bestandsstrecke fiihrt, dass fiir den SGV und SPFV keinerlei Kapazitat mehr
verbleibt. Unabhangig von den einzelnen Anforderungen des § 19 EIBV an eine solche Nutzungsbe-
schrankung fehlt es im Ubrigen jedenfalls bislang bereits an der Festlegung einer grundséatzlichen Aus-
weisung der Bestandsstrecke nur fiir den SPNV in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen durch den
Infrastrukturbetreiber.

Die als eine Ungleichbehandlung qualifizierte grundsatzliche Ausweisung der Bestandsstrecke nur fiir
den SPNV kann auch nicht durch einen ungeschriebenen sachlichen Differenzierungsgrund gerecht-
fertigt werden. Gegen die zwar grundsatzlich zuladssige Heranziehung von moglichen ungeschriebenen
sachlichen Rechtfertigungsgriinden spricht im konkreten Fall vor allem der Umstand, dass der Verord-
nungsgeber eine Ausweisung von Schienenwegen fiir besondere Verkehrsarten in § 19 EIBV explizit
geregelt hat. Indem eine solche Ausweisung in § 19 EIBV unter ganz bestimmte Voraussetzungen ge-
stellt wurde, wiirde jede andere Ausweisung einer Strecke fiir besondere Schienenwege auf der
Grundlage von ungeschriebenen Rechtfertigungsgriinden diesen Verordnungswillen unterlaufen.

Damit ist insgesamt weder ein geschriebener noch ein ungeschriebener sachlicher Grund fiir die Un-
gleichbehandlung des SGV und des SPFV gegeniiber dem SPNV auf der Bestandsstrecke erkennbar.

Die Umsetzung des Verkehrskonzeptes ,,2+1“ durch den Betreiber der Baderbahn ist daher mit den
eisenbahnrechtlichen Vorschriften nicht vereinbar, wenn dabei auf eine explizite (und nicht nur auf



die —rechtlich unproblematische; vgl. 2.1.3.3 — faktische Beschrankung der Nutzung der Bestandsstre-
cke durch den SPNV im Wege ihrer Nicht-Elektrifizierung) rechtliche Festlegung der Nutzungsbe-
schrankung durch den Betreiber der Schienenwege gesetzt wird.

2.1.3.2.2 Rechtliche Nutzungsbeschrankungen durch die Eisenbahnaufsicht

Auf die Frage, ob auch eine staatliche Behorde eine solche rechtliche Nutzungsbeschrankung vorneh-
men kann und welche Instrumente ihr dafiir zur Verfligung stehen, liefert der entsprechende Teil des
Gutachtens die folgende Antwort:

Eine staatliche Beschrankung eines bestimmten Streckenabschnittes des Schienenweges auf die Er-
bringung einer bestimmten Verkehrsleistung und der zeitgleiche Ausschluss anderer Verkehrsarten
sind rechtlich zuldssig und kénnen auch von staatlicher Seite vorgenommen werden. Eine solche Aus-
weisung von besonderen Schienenwegen ist jedoch nicht beliebig, sondern nur unter ganz engen Vo-
raussetzungen moglich. Auch hier ist wieder § 19 EIBV von Bedeutung, der sich zwar nur an die (pri-
vaten) Betreiber der Schienenwege richtet. Der Inhalt dieser Vorschrift ist aber auch fiir die staatlichen
Behorden insofern von Bedeutung, als er den Willen des Verordnungsgebers in Hinblick auf die Aus-
weisung von Schienenwegen fiir bestimmte Verkehrsarten zum Ausdruck bringt. Um diesen klar ge-
dulRerten Willen des Verordnungsgebers nicht zu unterlaufen, ist es erforderlich, dass sich das Handeln
der staatlichen Behorde bei der Beschrankung der Nutzung eines Schienenweges auf eine Verkehrsart
an den Voraussetzungen des § 19 EIBV orientiert. Das muss aber nicht zur Folge haben, dass der staat-
lichen Behorde damit kaum mehr ein Handlungsspielraum verbleibt. Einen Handlungsspielraum bietet
hier vor allem der Begriff der ,technischen Betriebsmerkmale des Schienenweges” aus § 19 S. 2 EIBV,

der es der staatlichen Behorde ermdglicht, durch die Bestimmung eben der technischen Betriebsmerk-
male des Schienenweges dessen Ausweisung als besonderen Schienenweg herbeizufiihren. Daneben
kann die Behorde auch auf andere mit den in § 19 EIBV genannten vergleichbare gewichtige Griinde
zuriickgreifen.

Die als Eingriff in die Grundrechte der EIU und Eisenbahnverkehrsunternehmen aus Art. 3 Abs. 1
(Gleichbehandlung), Art. 12 Abs. 1 (Berufsfreiheit) und Art. 14 Abs. 1 Grundgesetz (Eigentum) zu qua-
lifizierende grundsatzliche Ausweisung der Baderbahn nur fiir den SPNV findet ihre Rechtfertigung in
den Larmschutzinteressen der Ostseebader, so dass kein VerstoR gegen das Grundgesetz festgestellt
werden kann. Ein vergleichbares Bild bietet sich auf europaischer Ebene: Auch hier erfahrt die ebenso
als Eingriff in die Dienstleistungs- und Warenverkehrsfreiheit einzustufende Ausweisung der Bestands-
strecke nur fiir den SPNV in den Larmschutzinteressen der Anwohner ihre Rechtfertigung. Die Vorga-
ben zu den europaischen Giterverkehrskorridoren werden insoweit schlielich ebenfalls beachtet.

Die (auch rechtlich gleichsam ,abgesicherte”) Aufrechterhaltung der Bestandsstrecke nur noch fiir den
SPNV und die Abwicklung des SPFV und des SGV auf der Neubaustrecke sind damit unter engen Vo-
raussetzungen mit dem nationalen und europdischen Recht vereinbar.

Um dauerhaft bei stérungsfreiem Schienenverkehr den Larmschutz fiir die Ostseebader sicherzustel-
len, empfiehlt es sich, die Beschrdankung der Nutzung der Bestandsstrecke fiir den SPNV in den Plan-
feststellungsbeschluss fiir das Gesamtvorhaben bzw. in einen gesonderten bei Anderungen an der In-
frastruktur der Baderbahn aufzunehmen und damit verbindliche Vorgaben sowohl firr die zur Ent-
scheidung berufene Behorde als auch fiir jeden kiinftigen Betreiber des betreffenden Schienenweges



aufzustellen. Im Planfeststellungsbeschluss ist allerdings die Ausnahme vorzusehen, dass bei Stérun-
gen der Abwicklung des Schienenverkehrs —unabhangig von der konkreten Stérungsursache — auf der
Neubaustrecke eine Umleitung des SGV und des SPFV auf die Bestandsstrecke erfolgen kann. Eine
Verortung der behordlichen Entscheidung, die Bestandsstrecke nur fiir den SPNV auszuweisen, ist da-
neben ebenso in der (gesetzlich nicht geregelten) Widmung oder auch in der Betriebsgenehmigung
des EIU nach § 6 AEG moglich, wobei diese Instrumente im Vergleich zum Planfeststellungsbeschluss
jedoch mit klaren Nachteilen behaftet sind.

2.1.33 Faktische Nutzungsbeschrankung der Baderbahn auf den SPNV und Verlagerung
der SPFV und SGV auf die Neubaustrecke

Neben einer vom Netzbetreiber oder von der Behorde verfligten Nutzungsbeschrankung (dazu
2.1.3.2) kann eine Beschrankung der kiinftigen Nutzung der Bestandsstrecke auch blof8 faktisch durch
entsprechende bauliche oder betriebliche MaRnahmen erreicht werden. Als solche auf der Baderbahn
durchfiihrbare MalRnahmen sind die Beschriankung der Achslast und das Unterlassen der Elektrifizie-

rung dieser Strecke anzusehen.

2.1.3.3.1 Herabstufung der zulassigen Achslast

Eine faktische Einschrankung der Nutzbarkeit der Bestandsstrecke fiir den SGV ist durch die Herabstu-
fung der Achslast von 22,5 auf 20 t durch den Infrastrukturbetreiber fiir den Fall denkbar, dass der

sichere Betrieb in Folge der Beschaffenheit der Bestandsstrecke bei einer Achslast von 22,5 t nicht
mehr garantiert werden kann. Eine solche Herabstufung erfordert allerdings, da sie als mehr als nur
geringfligige Kapazitatsreduzierung einzuordnen und damit als Stilllegung im Sinne des § 11 AEG zu
qualifizieren ist, die vorherige Durchfiihrung eines Stilllegungsverfahrens gegeniiber dem Eisenbahn-
bundesamt, in dessen Rahmen das Interesse eines Dritten zur Ubernahme der "nicht reduzierten"
Baderbahn zu berlicksichtigen ware.

2.1.3.3.2 Nicht-Elektrifizierung der Baderbahn

Von einer gesetzlichen Verpflichtung, die Elektrifizierung des Schienenweges vorzunehmen, ist nicht
auszugehen. Vielmehr steht die Nicht-Elektrifizierung der Bestandsstrecke im Einklang mit den eisen-
bahnrechtlichen Vorschriften. Sie fiihrt dazu, dass in zuldssiger Weise gemaR § 19 EIBV der SGV, der
auf die Elektrifizierung angewiesen ist, von der Bestandsstrecke ,verwiesen“ werden kann, da dessen
zumeist elektrische Triebfahrzeuge nicht den technischen Betriebsmerkmalen des nicht elektrifizier-
ten Schienenweges entsprechen.

Es obliegt dann lediglich dem Betreiber des Schienenweges, die neue Festlegung der Streckenklassen
(durch die Achslast) und die fehlende Elektrifizierung in seine Schienennetz-Benutzungsbedingungen
aufzunehmen.



2.2 Handlungsempfehlungen

2.2.1 Grundsatzliches

Flr eine abschlieRende Aussage zur Zukunft zum Fortbestand der Bdaderbahn standen viele, jedoch
nicht alle in diesem Kontext notwendigen Argumente hinreichend prazise unterlegt zur Verfligung.
Diesbeziglich aufgezeigte Liicken sollten im Weiteren geschlossen werden (siehe nachstehend).

Die Baderbahn hat auf ihrem silidlichen Abschnitt bereits heute ein nennenswertes und seit Jahren
ansteigendes Verkehrsvolumen. Soll es hier dauerhaft zu weiteren Anstiegen kommen, bedarf es ge-
zielter Antworten auf Kritikpunkte der heutigen Fahrgaste. Diese materiellen Verbesserungen sind von
mehreren Seiten zu leisten, vor allem auch auf der Ebene des Aufgabentragers, des Kreises Ostholstein
und seiner Kommunen. Anreize lassen sich auf Seiten der Unternehmen vor Ort, insbesondere auch
der Bereiche Tourismus und Wellness-/Gesundheitsindustrie dahingehend setzen, dass sich Kunden
und Mitarbeiter stirker als bisher dem OV-System zuwenden. Anséitze zur Entwicklung von Produkten,
die auch einen Aspekt ,, Mobilitat” fir die Zeit des Aufenthalts im Raum Libecker Bucht zum Gegen-
stand haben (ggf. inkl. An- und Abfahrt), sollten vorangetrieben werden. Des Weiteren sollten die Ver-
kehrsdienstleister auch zukiinftig selbst ihren Beitrag dazu leisten, die Attraktivitat ihres Systems zu
verbessern und bestehende Zugangshiirden abzubauen. Hier seien beispielhaft Verbesserungen bei
Infrastruktur, Plinktlichkeit, Aufenthaltsbereichen, Kundeninformation und E-Mobilitdtsansatzen ge-
nannt. Diese Empfehlung erfolgt in dem Bewusstsein, dass der offentliche Verkehr insgesamt in
Schleswig-Holstein in den letzten Jahren keinen leichten Stand hatte, mithin eine Trendwende in Rich-
tung ,noch mehr 6ffentlicher Verkehr” politisch und finanziell nicht zum Nulltarif zu erhalten sein wird.
Unstrittig ist dabei natiirlich auch, dass u.U. geschaffene Verbesserungen am OV im Raum Ostholstein
nur dann ihre vollen Auswirkungen zeigen konnen, wenn auch an anderer Stelle zugleich Qualitatsver-
besserungen erfolgen. Die , Effekte auf Gegenseitigkeit” sollten jedoch nicht Anlass sein, Verbesserun-
gen gar nicht erst anzustreben.

Trotz einer in mancher Hinsicht verbesserungsfahigen Datensituation kann bereits an dieser Stelle zu-
sammenfassend festgehalten werden, dass flir den Raum Ostholstein ein Fortbestand der Baderbahn
allein aus regionalwirtschaftlichen Griinden zu befiirworten ist. Eine vertiefte Absicherung dieser Ein-
schatzung wird in dem Moment moglich sein, wenn durch weitere Analysen hinreichende Klarheit
gewonnen wurde, welche Bedeutung der 6ffentliche Verkehr tatsachlich hat bzw. wie dessen Bedeu-
tung gesteigert werden kann. Darliber hinaus erscheint es aus Ubergeordneten Griinden angezeigt,
energieeffiziente, personalextensive und (weitestgehend) emissionsfreie Verkehrssysteme wie den
Schienenverkehr zu férdern. Ein moglicher finanzieller Mehraufwand aus einem (teilweisen) Fortbe-
stand einer Baderbahn erscheint in jedem Falle gerechtfertigt mit Blick auf den damit vermiedenen
StraBenverkehr.

Sollte es tatsachlich zu einer partiellen oder kompletten Verlagerung der Bestandstrasse kommen in
Form einer im Landesinneren gelegenen Neubaustrecke, sollten Kreis und Kommunen Verhandlungs-
I6sungen suchen, um auf ihrer Ebene einen finanziellen Mehraufwand (einmalig 16 Mio. EUR plus
etwa jahrlich 800.000 EUR an laufenden Kosten (Schatzwerte)) durch Anbindung neuer Bahnhofe, Aus-

bau des Busverkehrs usw., die unmittelbar aus dem Streckenneubau resultieren, zu vermeiden. Bei
diesen Kostenangaben diirfte es sich um Untergrenzen handeln, da zum heutigen Zeitpunkt nicht alle
relevanten Kosten ermittelt werden kénnen.



2.2.2 Bahnbetriebliches Grobkonzept

Der Betrieb auf der Baderbahn zwischen (Liibeck -) Ratekau und Neustadt zusatzlich zur der Neubau-
strecke ware in einem Betriebskonzept "2+1" mit schnellem RE- und langsamen RB-Verkehr grund-
satzlich realisierbar. Dabei wirde in der Grundvariante der schnelle Regionalexpress (RE) elektrisch
Uber die ABS/NBS von Hamburg lber Libeck, Bad Schwartau und Neustadt bis Burg (Fehmarn) und
gef. weiter bis Danemark gefiihrt und die langsame Regionalbahn (RB) von Libeck liber die unveran-
derte, nicht elektrifizierte Infrastruktur der Baderbahn bis Neustadt Stadtbahnhof fahren. Beide Zug-
systeme wiirden in Neustadt in HOhe des derzeitigen Gliterbahnhofs (,,Gbf“) in einem Korrespondenz-
bahnhof zusammengefiihrt, wo bei gleichzeitigen Ein- und Ausfahrten beider Ziige aus und in beide
Richtungen umgestiegen werden kann. Der RE befdhrt dazu den in der ABS/NBS-Planung vorgesehe-
nen Abzweig nach Neustadt ,Gbf” und wird tiber den etwa 3,5 km langen zu elektrifizierenden Bader-
bahn-Abschnitt tGber das ,,Binnenwasser” bei Altenkrempe wieder auf die ABS/NBS gefiihrt. Der Fahr-
zeitgewinn zwischen Neustadt und Liibeck liegt bei Nutzung des RE bei mindestens 10 Minuten, nach
Hamburg sogar bei ca. 30 Minuten. Durch den moglichen Verzicht auf jegliche Bahnsteiganlagen an
der ABS/NBS zwischen Ratekau und Neustadt an der ABS/NBS werden die Investitions-Mehrkosten fiir
das Betriebskonzept ,,2+1“ grob mit ca. 2 Mio. EUR abgeschatzt.

Die Realisierbarkeit des Betriebskonzeptes ist Giber die Grundvariante hinaus in drei weiteren Varian-
ten untersucht worden. In diesen Varianten wird durch Variation des Betriebskonzeptes die Elektrifi-
zierung des Baderbahn-Abschnittes liber das ,Binnenwasser” jeweils entbehrlich. Bei der Variante 4
entfallt die Nutzung des Abschnitts (iber das Binnenwasser insgesamt. Variante 4 hat allerdings
schwerwiegende Nachteilein Bezug auf die Anbindungsqualitdt der Baderorte. Die Grundvariante (Va-
riante 1), bei Inkaufnahme der Beschrdankung auf den Einsatz von Hybrid-Lokomotiven im RE-Verkehr
auch die Variante 2, werden fiir die Realisierung besonders empfohlen.

2.2.3 Eisenbahnrechtliche Aspekte

Als sicherste Moglichkeit, um die Erteilung einer Stilllegungsgenehmigung fiir die Bestandsstrecke zu
verhindern, erscheint die Suche nach einem libernahmeuwilligen Dritten. Wird der Betrieb auf der Ba-
derbahn durch den neuen Betreiber fortgefiihrt, und soll eine Nutzung durch den SGV und den SPFV
ausgeschlossen werden, so wird — mit Blick auf die derzeitige Rechtslage — empfohlen, die Elektrifizie-
rung der Strecke zu unterlassen und auf eine Beschrinkung der Achslast auf 20 t, d.h. eine Anderung
der Streckenklasse hinzuwirken.



3 Untersuchungsmethodik

Die nachstehenden Ausfiihrungen zur Untersuchungsmethodik machen deutlich, dass prinzipiell eine
Fille von (weiteren) Teilthemen zu behandeln ware. Aufgrund der gegebenen Budgetsituation (vgl.
Abschnitt 3.2) sind nur bestimmte Themen und lediglich vom Grundsatz her zu behandeln. Entspre-
chend kann nur eine Auswahl vertieft analysiert und diskutiert werden. Weitere Themen waren es
wert, bericksichtigt zu werden. Gegebenenfalls miisste dies im Anschluss an diese Untersuchung er-
folgen.

Die strategische Relevanz des Themas Baderbahn insbesondere fiir den Kreis Ostholstein ist evident.
Mit der Variante ,,2+0“ waren die Baderorte stidlich von Neustadt ohne direkte Anbindung an den
Bahnverkehr. Kdme es dazu, wiirde sich mit groBer Wahrscheinlichkeit die Attraktivitat dieser Region
fir Unternehmen wie z.B. Tourismus, Gewerbe oder Gesundheitsindustrie deutlich verschlechtern.
Bereits heute wird die verkehrliche Anbindung der Region alles andere als idealtypisch attraktiv be-
wertet (vgl. Abschnitt 4.2). Geringe Taktdichten, der Zwangsumstieg in Libeck, ein hoher Reisezeit-
aufwand, Verspatungen usw. sind hier nur einige der gedufRerten und hier aufgenommenen Kritik-
punkte.

Zudem wiirde ein solcher Schritt einer infrastrukturellen Weiterentwicklung, die bewusst Angebots-
verschlechterungen und damit die Abwanderung von OPNV-Kunden in Kauf nimmt, in gewisser Hin-
sicht anachronistisch wirken vor dem Hintergrund, dass im Zeitalter endlicher fossiler Energietrager
und einer sich immer weiter verscharfenden Klimasituation insbesondere den energie- und personal-
effizienten Verkehrssystemen (hierzu gehort die ,Schiene®) die Zukunft gehéren wird.

In dhnlicher Weise stellt sich die Frage dar, welche Auswirkungen von einer ,,2+0“-Variante auf die
Region Ostholstein aus gehen, wenn die FBQ ihren Regelbetrieb aufgenommen haben wird? Voraus-
sichtlich deutlich nach 2020 ist mit einer neuen verkehrlichen Situation zu rechnen, die, geht es nach
den involvierten Planern, u.a. von einem idealerweise stark ausgeweiteten (dann Pkw-basierten)
deutsch-dinischen Pendleraufkommen (a la Oresund) geprigt sein soll. Die Region Ostholstein wire
fur Reisende und Touristen, Kunden der Wellness- und Gesundheitsindustrie dann faktisch nicht mehr
ohne Pkw zu erreichen. Fiir diesen dann wiederum neue Infrastrukturen vor Ort zu errichten, bliebe
wiederum vornehme Angelegenheit regionaler Instanzen. Auch auf diese Frage wird im Rahmen der
nachfolgend Darstellungen einzugehen sein (vgl. Abschnitt 5).

Zwei weitere prinzipielle Aspekte sind zu berticksichtigen. Flr den Fall, dass es zu einer ,,2+1“-L6sung
kommen sollte, stellt sich die Frage, ob bzw. wie ggf. ein Fortbestand der sog. Baderbahn betrieblich
organisiert werden kann (vgl. Abschnitt 4.4) und welche Aspekte hierbei aus rechtlicher Sicht zu be-
riicksichtigen sind (vgl. Abschnitt 4.6).



3.1 Schwerpunkte

Entsprechend sind fiinf Schwerpunkte fiir dieses Projekt gesetzt. Ihre Reihenfolge reflektiert einerseits
die inhaltlichen Schnittstellen, sind in gewisser Hinsicht aber auch als Ausdruck ihrer Prioritat zu ver-
stehen:

1. Welche verkehrliche Bedeutung hat die Baderbahn fiir die Region?

2. Welche finanziellen Folgen werden aus dem Bau neuer Bahnhéfe, neuer Offentlicher Personen-
nahverkehr (OPNV)-Linien usw. insbesondere aus Sicht der Kommunen und des Kreises zu erwar-
ten sein?

3. Wie konnte ein Betriebskonzept fir eine fortbestehende Baderbahn prinzipiell aussehen?

4. Welche rechtlichen Aspekte sind im Hinblick auf das Raumordnungs-, Planfeststellungs- und das
Stilllegungsverfahren nach dem AEG — Allgemeines Eisenbahngesetz — zu beriicksichtigen?

5. Wie sind die Griinde der Bahn zur Entwidmung der Baderbahn bzw. ihre Argumentation zu dessen
Zukunft zu bewerten?

Die genannten Schwerpunkte sind so zu verstehen, dass zwischen diesen Themenfeldern zahlreiche
inhaltliche Bezlige bestehen. So geht es bei der Darstellung der verkehrlichen Bedeutung der Bader-
bahn fiir die Region im Wesentlichen darum, fir die vergangenen Jahre die Nutzung durch Pendler,
Tagesgaste und Touristen aufzuzeigen. Hier sind einerseits bevolkerungspolitische Trends wie die Ent-
wicklung der Gesamtbevélkerung primar in Deutschland ebenso zu berlicksichtigen wie fiir das Gebiet
Ostholstein. Andererseits gilt es abzuschatzen, mit welchem Verkehrsangebot dort welche Fahrgast-
potenziale im Nahverkehr bis bzw. nach der Er6ffnung der FBQ gehoben werden kdnnten.

Relationen und Fahrzeiten des Bahnverkehrs sind weitere wichtige Bausteine, auch im Hinblick auf
das zu erstellende Grobkonzept fiir den Betrieb der Baderbahn. Letzteres fuBlt einerseits auf den ab-
geleiteten nachfrageseitigen Potenzialen, andererseits sind Kostensenkungspotenziale aus verein-

fachten Betriebsverfahren, sicherheitsneutralen Standardabsenkungen (im Rahmen der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO)) ebenso vom Grundsatz her zu beriicksichtigen wie ein — zudem zu-
mindest theoretisch moglicher — Ubergang auf Low-Cost-Konzepte.

Im Kontext der politisch gepragten Diskussion des Themas ,,2+1“ ist es fiir den Kreis Ostholstein und
die IHK zu Libeck von Bedeutung, ihrerseits Inputs fiir ein wirtschaftlich tragfahiges bahnbetriebliches
Grobkonzept fiir einen SPNV-, Teilbetrieb” leisten zu konnen. Hierbei wird es insbesondere darum ge-
hen, grundsatzliche Aussagen zu einem (deutlich) kostengiinstigen Infrastrukturbetrieb und zu mogli-
chen Zugzahlen (pro Tag) zu entwickeln. Letztere sind in Beziehung zu setzen zu den bereits vorliegen-
den Aussagen zur verkehrlichen Bedeutung der Baderbahn.

Die rechtliche Einschatzung wird nur sehr fokussiert und auf einem gewissen Abstraktionsniveau er-
folgen. Im Kern geht es darum zu prifen, ob das Junktim (und zugleich Ziel der Landesregierung Schles-
wig-Holsteins und der DBAG It. Lol) von Planfeststellung einer neuen Trasse und zugleich Stilllegung
der Baderbahn aufrechterhalten werden kann. In zweiter Linie geht es bei der rechtlichen Einschéat-
zung neben der Behandlung der rechtlichen Bindungswirkung der Aussagen des ROV fiir die Zukunft
der Bestandsstrecke (Zusammenhange und Zeitfenster) um die Behandlung rechtlicher Risiken beim
Weiterbetrieb der Altstrecke wie Netzzugangsrechte und die Einbindung in den SPNV. Zu guter Letzt
werden mogliche rechtliche Schritte zur Modernisierung der Altstrecke grundsatzlich diskutiert.



Im Falle der Realisierung der Variante ,,2+0“ gem. ROV wird es aller Voraussicht nach zu erheblichen
infrastrukturellen und verkehrlichen Veranderungen in der Region kommen. Zu beantworten wird sein,
welche Institutionen (Bund, ..., Kommunen?) die finanziellen Lasten fiir Riickbau, Neubau von Bahn-
héfen und Zuwegungen sowie fiir ein verdndertes OPNV-Angebot gegebenenfalls tragen werden. Zu
diesem Thema wird eine finanzielle Einschdatzung vorgenommen.

3.2 Design-to-cost-Projekt-Struktur

Aufgrund des begrenzten finanziellen Rahmens war eine Beschrankung der Untersuchungsfelder auf
deren wesentliche Bestandteile erforderlich. Entsprechend waren bestimmte Vereinfachungen im Un-
tersuchungsgang vorzunehmen. Nicht alles, was als wiinschenswert zu untersuchen erschien, konnte
daher beriicksichtigt werden. Dieser Fachbeitrag fokussiert sich auftragsgemaf auf den sidlichen Ab-
schnitt Bad Schwartau — Neustadt/Holst der ,Vogelfluglinie”.

3.3 Untersuchungsziele

Im Wesentlichen verfolgt dieser Fachbeitrag drei Ziele. Erstens geht es um eine Aktualisierung der
Eingangsdaten zur Bewertung der Baderbahn aus verkehrlicher und wirtschaftlicher Sicht, um diesbe-
ziglich auf aktueller Datenlage arbeiten zu kénnen.

Zweitens erhalten die Auftraggeber einen Fachbeitrag zu den voraussichtlichen Nutzungspotenzialen

dieser Eisenbahnstrecke und zur Ausnutzung aller bahnbetrieblichen und infrastrukturellen Méglich-
keiten zur Kostenreduzierung des Betriebes bzw. des Verkehrs unter Beachtung unverandert hoher
Sicherheitsniveaus.

Dritter Teil dieses Fachbeitrags ist eine rechtliche Bewertung zur Stilllegung und Entwidmung der heu-

tigen Strecke bzw. deren Nutzung fortan nur noch fiir den SPNV. Es werden Empfehlungen abgeleitet,
wie sich insbesondere der Kreis Ostholstein verhalten sollte, um Interessen im Kontext der moéglichen
Umsetzung der Variante ,,2+1“ inklusive des von der Landesregierung und der DBAG gezeichneten Lol
entsprechend wahren zu kénnen.

Auf der Basis der Ergebnisse dieses Fachbeitrags sollen Einschatzungen dazu ermdglicht werden, wel-
che Potenziale ggf. einen Fortbestand einer Baderbahn rechtfertigen knnten bzw. ob und unter wel-
chen Randbedingungen es sich ,lohnen” kénnte, weiter an einem Fortbestand der Baderbahn zu ar-
beiten. Aufgezeigt werden soll auBerdem, an welchen Stellen weitere Untersuchungen wiinschens-
wert sind, um eine Diskussion zur Zukunft der Baderbahn auf moglichst valider Basis fiihren zu kénnen.

Die Dimensionierung der Untersuchungsziele hat zu bericksichtigen, dass die Projektstruktur (Ab-
schnitt 3.2) lediglich grundsatzliche Aussagen ermoglicht und dies auch nur zu ausgewahlten Aspekten.



4 Ergebnisse

Eine Kernfrage, die als Erstes zu beantworten ist, geht dahin, welche verkehrliche Bedeutung eine
Baderbahn noch erlangen kénnte, wenn die Neubautrasse gemal Beschluss des ROV von der DBAG
entsprechend umgesetzt werden wiirde.

Erste Vorarbeiten wurden bereits 2012 im Auftrag der DBAG durchgefiihrt.® Zu den wesentlichen Aus-
sagen zdhlen die zu erwartenden, zum Teil empfindlichen Einbriiche bei der Nutzung des Verkehrstra-
gers Schiene, hervorgerufen durch die Anbindung der Region durch ,gebrochenen” Nahverkehr. Es
wird ein niedrigeres Fahrgastaufkommen insbesondere in denjenigen Kommunen erwartet, bei denen
eine Neuanlage von Bahnhofen an der Neubaustrecke und damit zum Teil deutlich auRerhalb der heu-
tigen Siedlungsgebiete (u.a. Timmendorfer Strand, Scharbeutz) notwendig wird.” In dem Zusammen-
wirken von ,negativer” Bevélkerungsprognose, einem allgemein ,niedrigen” Nutzungsgrad des OPNV
und einem von den Gutachtern erwarteten weiteren Riickgang der Angebote des SPNV entstand 2012
ein fur die Region entsprechend ,eindeutiges” Berichtsergebnis. Hingewiesen wird darauf, dass mit
»erheblichen Auswirkungen” auf die zuklnftige Nachfrage im Schienenpersonennahverkehr durch die
verschiedenen Trassenvarianten zu rechnen ist. Einer Diskussion anderer Optionen im Sinne eines po-
tenziellen Fortbestands der Baderbahn ist damit faktisch der Boden entzogen. Ohne im Detail den
Ergebnissen vorgreifen zu wollen, sei an dieser Stelle bereits angemerkt, dass die Chancen und Risiken
der Region Ostholstein auf der Basis der noch vorzustellenden Ergebnisse vom Grundsatz her neu be-
wertet werden sollten.

Bereits 2010 wurde im Rahmen der ,Betroffenheits-Analyse” larmbezogen das Betroffenheitspoten-
zial in Ostholstein heraus gearbeitet fir den Fall, dass es zu einem signifikanten Anstieg von Schienen-
verkehr (auf der Baderbahn) kommen sollte. Im ,,Worst Case” wurden fiir den Tag in Abhéngigkeit von
den seinerzeit behandelten vier Trassenvarianten 200 bis knapp 900 von Ldrm Betroffene ermittelt.
Fiir die Nachtzeit mit ihren strengeren Grenzwerten wurden entsprechend zwischen rd. 12.000 und
knapp 20.000 von Schienenlarm Betroffene ermittelt, die Anzahl [armbelasteter Gastebetten wurde
mit etwa 3.500 berechnet.® Auf der Basis der im weiteren Dialogprozess von der DBAG vorgelegten
Zugzahlen reduzierte sich dieses Betroffenheitspotenzial erheblich: Die Anzahl von tagsiiber zu erwar-
tenden Larmbetroffenheiten reduzierte sich infolgedessen im ,Best-Case” je nach Trassenvariante auf
bis unter 200, fiir die Nacht wurde die Anzahl von Larmbetroffenheiten mit zum Teil deutlich weniger
als 8.000 angegeben. Nur noch deutlich weniger als 800 Gastebetten galten danach als potenziell larm-
belastet.’

ETC Transport Consultants GmbH, Gutachten zur verkehrlichen ErschlieRung der Anliegergemeinden, im Auf-
trag der DB Netze AG, Stand: 16.05.2012. Link: http://fbq.die-bahn-baut-im-norden.de/files1301/
Band%203/8/121120_Verkehrsgutachten.pdf (27.10.2013).

Nur fur diese Bahnhofe ldsst aus den vorliegenden Karten und Dokumenten ableiten, dass diese Ort in Zu-
kunft Gber einen Bahnhof an der NBS verfiigen kénnten.

Hanseatic Transport Consultancy (HTC), Larmkontor, Georg & Ottenstroer, ,Betroffenheitsanalyse Schienen-
hinterlandanbindung" in Folge des Baus einer festen Fehmarnbelt-Querung, 08.09.2010, S.12ff. Link:
http://www.tst-ev.de/Info/Gutachten-Betroffenheitsanalyse.pdf (10.11.2014).

Diese Betrachtung beriicksichtigte noch nicht die Lirmminderung, die aus der entsprechenden Sanierung
der Giterwagenflotte folgt, die bis 2020 umgesetzt sein soll. Bei planmaRiger Umristung dieser Flotte wiir-
den sich die Larmlasten um 50% reduzieren (ca. -10 dBA; -3 dBA entspricht einer Halbierung des Larmpegels)
ggli. dem Stand von 2000. Eine messtechnische Reduzierung in diesem Umfang gilt fiir ein durchschnittliches
menschliches Ohr als eine deutlich ,horbare” Gerduschreduzierung.



Der vorliegende Projektbericht nimmt an ausgewdahlten Stellen Bezug auf die Struktur auf die zitierte
Untersuchung und ergénzt und aktualisiert relevante Strukturdaten.

4.1 Verkehrliche Bedeutung der Bdaderbahn

4.1.1 Entwicklung der Bevdlkerung in Deutschland bis 2060

Die in der Offentlichkeit typischerweise bekannten und verwendeten Zahlen zu den erwarteten Be-
volkerungsentwicklungen (Variantenbetrachtung) in Deutschland bis zum Jahr 2060 fuRen auf den
Prognoserechnungen aus dem Jahr 2009. 2011 wurde mit dem ,,Zensus” eine Volkszahlung durchge-
flihrt. Kernaussage ist, dass die Bevolkerungszahlen fiir Deutschland langfristig deutlich zurlickgehen
werden. Fiir das Jahr 2060 werden 65-70 Mio. Einwohner erwartet'?, die Gesellschaft wird damit zu-
kiinftig nicht nur deutlich kleiner, sondern im Schnitt auch deutlich dlter sein.

Abbildung 4  Ist-Entwicklung und Bevolkerungsprognose (2060) fiir Deutschland 2007-2013
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Anm.: Prognose (2009): Zahlen aus der Ublicherweise in den Medien zitierten ,mittleren” Variante ,1-W1“.
Quelle: Destatis. Demografie-blog.de. HTC.

Inzwischen sind seit der Prognose 2009 einige Jahre vergangen und aktuelle Ist-Daten lassen sich den
Prognosewerten als VergleichsgréRe zur Seite stellen. Dabei stellt sich heraus, dass auf der Basis der
aktuellen Zahlen bis auf weiteres festzuhalten ist, dass die Prognosewerte nicht erreicht werden, die
Bevolkerung nicht wie geplant zurilickgeht. Auf bundesdeutscher Ebene lag die Einwohnerzahl mit
82,3 Mio. sogar oberhalb des Niveaus von 2007 (siehe Abbildung 4). Das Delta zwischen Ist-Entwick-
lung und Prognose fiir das Jahr 2013 lag bei liber 1 Mio. Einwohnern. Wesentliche Ursache hierfir ist
die nicht korrekt berticksichtigte Entwicklung der (zukiinftigen) Zuwanderung.

Wie Abbildung 5 zeigt, findet im Prinzip ein kontinuierlicher Zuwanderungsprozess statt. Ohne diesen
ware die Einwohnerzahl bereits etwa Anfang der 1970er Jahre zuriickgegangen. Die Bevolkerungszah-
len flr die Bundesrepublik Deutschland inklusive Zuwanderung erreichten 2013 mit rd. 82,3 Mio. ei-
nen vorlaufigen Hohepunkt. Abbildung 6 verdeutlicht den Salden-Unterschied zwischen angenomme-
ner und tatsachlicher Einwanderung.

10 vgl. Destatis, Bevolkerung Deutschlands bis 2060, 12. koordinierte Bevélkerungsvorausberechnung, 2009.
Link: http://www.bpb.de/system/files/dokument_pdf/12.%20koordinierte%20Bev%C3%B6lkerungsvoraus-
berechnung.pdf (10.10.2014).



Abbildung 5 Bevolkerungsentwicklung fiir Deutschland mit und ohne Wanderung
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Quelle: Destatis. Demografie-blog.de. HTC.

Abbildung 6  Netto-Einwanderung in Deutschland: Realitdt und Prognose bis 2060
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Quelle: Destatis. Demografie-blog.de. HTC.

Vor dem Hintergrund der aufgezeigten Differenzen zwischen Ist-Entwicklung und den seinerzeit prog-
nostizierten Plan-Verldufen der kommenden Bevolkerungsentwicklung empfiehlt sich eine gewisse
Zurickhaltung bei der 6konomischen Bewertung. Dies betrifft einerseits die allseits beschriebenen
Riackwirkungen auf Produktion und Konsum sowie den moglichen Zeitpunkt ihres Eintretens. Ange-
sichts der hohen Attraktivitdt Deutschlands und anderer europdischer Gesellschaften als Einwande-
rungsland sowie in Anbetracht der sich ausbreitenden Krisen in Afrika und auf anderen Kontinenten
ist davon auszugehen, dass der Einwanderungsdruck in Deutschland weiter zunehmen kénnte. Inso-
fern empfiehlt es sich nicht, hieraus quasi eine wirtschaftliche ,Abwartsspirale” zu konstruieren. Diese
Empfehlung bezieht sich insbesondere auch auf den zukiinftigen Infrastrukturbedarf nicht nur fiir die
Gebiete der heutigen Bundesrepublik Deutschland.



4.1.2 Entwicklung der Bevdlkerung in Schleswig-Holstein bis 2060

Fiir die zukilinftige Bevolkerungsentwicklung in Schleswig-Holstein liegt neben der Vorausschau fir
2060 eine Vorausberechnung fiir den Planungshorizont 2025 aus dem Jahr 2011 vor.!! Beide verwen-
den sehr dhnliche Werte fir die Zeit bis 2025 (Abbildung 7). Seit 2002 lag die Bevélkerungszahl stabil
bei leicht Gber 2,83 Mio. Einwohnern. Durch den Mikrozensus erfolgte hier eine Korrektur auf 2,80
Mio. Einwohner. Auch auf dieser neuen Berechnungsgrundlage hat die Bevolkerung Schleswig-Hol-
steins bis 2013 wieder etwas zugenommen. Bei fortgesetztem Trend ist auch fiir Schleswig-Holstein
ab etwa 2014 nicht mehr auszuschlieRen, dass die tatsachliche Entwicklung oberhalb des prognosti-
zierten, langfristigen Entwicklungspfades liegen wird.

Abbildung 7  Bevolkerungsentwicklung in Schleswig-Holstein bis 2060
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4.1.3 Entwicklung der Bevolkerung in Ostholstein bis 2025

Auf das Kreis-Niveau heruntergebrochene Prognosen zur Bevolkerungsentwicklung liegen fir den
Zeitraum bis 2025 vor. Auf die sozusagen deckungsgleichen Verldufe der Vorausberechnungen fir
2025 und 2060 wurde bereits hingewiesen.

Die folgende Abbildung zeigt die Bevolkerungsentwicklung (Ist OH) im Kreis Ostholstein bis 2013. Der
Zensus fuhrt ab 2011 zu einem Riickgang um rd. 6.500 Einwohner, der z.B. im Gegensatz zu Schleswig-
Holstein insgesamt — zumindest bisher — nicht erkennbar wieder aufgeholt wurde. Die Prognose 2025
fir den Kreis Ostholstein nimmt — im Vergleich zu der hier summiert fiir alle Kreise und Stadte des
Landes Schleswig-Holstein — einen Uberdurchschnittlichen Bevolkerungsriickgang an. Im Gegensatz
zum Bundesland Schleswig-Holstein, auf dieser Ebene nahm nach dem Zensus die Bevolkerung wieder
erkennbar zu, ist flir Ostholstein bisher eine Seitwartsbewegung auf dem Niveau von knapp 200.000
Einwohnern) zu erkennen. Auf Entwicklungen unterhalb der Kreisebene bzw. in Bezug auf die Stadt
Libeck kann hier nicht eingegangen werden.

11 vgl. Statistikamt Nord, Bevélkerungsentwicklung in den Kreisen und Kreisfreien Stadten Schleswig-Holsteins
bis 2025, Marz 2011. Link: http://www.statistik-nord.de/uploads/tx_standocuments/A | 8 j11_S.pdf
(10.10.2014).



Abbildung 8 Bevodlkerungsentwicklung im Kreis Ostholstein bis 2025
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Vor dem Hintergrund der skizzierten Veranderungen bei der Bevolkerungsentwicklung bis 2013 auf
den Ebenen Bund, Land und Kreis ist im Status quo festzuhalten, dass sich die bevélkerungsseitigen
Randbedingungen fir eine Verkehrsentwicklung im Raum Ostholstein nicht verschlechtert haben. Es

ist damit zu rechnen, dass die allgemein erwarteten demografischen Effekte aus einer reduzierten
Bevdlkerung und einer strukturellen Uberalterung den Kreis Ostholstein iberdurchschnittlich treffen
konnten. Bereits 2012 wurde statistisch aufbereitet, dass z.B. im Kreis Ostholstein die Altersgruppe
alter als 65 Jahre mit fast 26% den landesweit grofSten Anteil an der Gesamtbevdlkerung hat. Im
Durchschnitt betrug dieser Anteil in Schleswig-Holstein 22,3%.?

Zur Uberalterung Ostholsteins tragt bei, dass Ende 2013 im Vergleich zum Landesdurchschnitt der An-
teil ausldndischer und in der Regel deutlich jiingerer Biirger'® (9% ilter als 65 Jahre) in Ostholstein mit
3,18% gegeniiber landesweit 4,83% deutlich zuriickbleibt.*

Zu den typischen Folgen dieser demografischen Verdanderungen zdhlen —in Abhangigkeit vom konkre-
ten Alter und Gesundheitszustand, dass mit zunehmendem Alter das Reiseverhalten abnimmt und
dass bei dlteren Menschen immer weniger von einer Bahn-Affinitat'> gesprochen werden kann. Fiir
Ostholstein bedeutet dies, dass sich voraussichtlich auch hier, bedingt durch strukturelle Veranderun-
gen der Bevolkerungsentwicklung (insgesamt bislang stagnierend bis leicht riicklaufig), die Zahl der fir
den OPNV/SPNV prinzipiell ,erreichbaren” Einwohner begrenzt darstellt.

12 ygl. Statistikamt Nord, Bevélkerung in Schleswig-Holstein Ende Dezember 2012 nach Kreisen, Alter, und Ge-

schlecht, Fortschreibung auf Basis des Zensus 2011, S.33. Link: http://www.statistik-nord.de/up-
loads/tx_standocuments/Bevoelkerungsfortschreibung_SH2012_Zensus.pdf (11.11.2014).

Vgl. Statistikamt Nord, HOhere Abiturientenquote bei Migrantinnen und Migranten, Pressemitteilung
18/2014, 03.02.2014. Link: https://www.statistik-nord.de/uploads/tx_standocuments/SI14_018.pdf
(11.11.2014).

Vgl. Statistikamt Nord, Weiteres Bevodlkerungswachstum durch Wanderungsgewinn, Pressemitteilung
152/2014, 05.09.2014. Link: https://www.statistik-nord.de/uploads/tx_standocuments/SI14_0152.pdf
(11.11.2014).

Dies gilt zumindest in der jetzigen Aufstellung der Branche in Sachen Service und Kundenorientierung. So
stieg zum Beispiel zwischen den Jahren 2000 und 2010 die Fiihrerscheinquote in der Altersgruppe 60+ von
gut 63 auf knapp 80 Prozent an. Vgl. VCD, Verbundprojekt Klimavertraglich mobil 60+. Link:
http://www.vcd.org/mobil60plus.html (12.11.2014).
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4.2 Nutzung des o6ffentlichen Personennahverkehrs

4.2.1 Allgemeine Situation

Vorstehend wurden mit Bezug auf die aktuelle Situation zukiinftig mégliche Entwicklungen im Bereich
der Einwohnerzahlen in Schleswig-Holstein und Ostholstein dargestellt und eine wichtige ,Leit-
planke” fiir die Darstellung des OPNV und seiner heutigen bzw. kommenden Nutzung skizziert. Eine
weitere Leitplanke in dieser Hinsicht bildet die Tatsache, dass Ostholstein zu den wirtschaftlich eher
strukturschwachen Regionen zu zahlen ist. Produzierendes Gewerbe ist nur schwach ausgepragt, die
Abhangigkeit vom Tourismus und von dem Agrarsektor ist entsprechend hoch. Ein wesentliches Stand-
bein des OPNV sind traditionell die Schiiler- und Auszubildendenverkehre. Die Schiilerverkehre gehen
in Deutschland aufgrund deutlich gesunkener Geburtenraten seit Jahren zurick. Im Abschnitt 2005 bis
2012 nahm die Anzahl der Schiiler in Deutschland um 8,7% ab. Mit -8% war Schleswig-Holstein insge-
samt in leicht geringerem Mal3e betroffen. Ostholstein hingegen verlor in dieser Zeit 9,2% seiner Schii-
ler, so dass 2012 nur noch 21.194 Schiiler gezihlt wurden.®

Allgemein gilt Ostholstein als eines der Gebiete, in denen (noch immer) ein vergleichsweise geringes
Interesse am Offentlichen Verkehr (OV) respektive am Nahverkehr herrscht. Der Anteil des OV in
Schleswig-Holstein nahm in den letzten Jahren erkennbar zu. 2005 betrug dessen Modal-split-Anteil
5,5%, 2012 waren es bereits 7,2%.% In Ostholstein hingegen kommt der Individualverkehr (Pkw) mit
49,6% auf seinen landesweit hochsten Modal-split-Anteil. Lediglich 3,6% aller Verkehre fanden dort
im Nahverkehr statt. Es ist dabei zu berlcksichtigen, dass weite Teile Ostholsteins (z.B. nordlich von
Neustadt) bestenfalls ,,mittelbar” an die Schienenwege angebunden sind. Dieser Umstand beeinflusst
die Verkehrsmittelwahl sowohl von hier dauerhaft lebenden Menschen als auch von Touristen, die z.B.
in Regionen wie in und um Grémitz, Dahme oder fernab von Bahnhofen ihre freie Zeit verbringen und
damit als Nutzer des Systems SPNV faktisch komplett ausfallen. Von Relevanz bei der Analyse der
Griinde einer vergleichsweise geringen OV-Orientierung in Ostholstein diirfte auch sein, dass der Nah-
verkehr fast ausschlielich in Liibeck gebrochen wird, mithin ein Umstieg erforderlich wird, die Piinkt-
lichkeitssituation vielfach nicht unkritisch ist und die Raum-Zeit-Relation z.B. Neustadt — Libeck —
Hamburg insbesondere im Vergleich zum (eigenen) Pkw als zu unattraktiv empfunden wird. Insofern
ist das OV-Angebot in seiner aktuellen Form, trotz der landesweit unstrittigen Erfolge der letzten Jahre,
als eines der Ursachen fir die jetzige Situation zu identifizieren.

In Bezug auf die Nutzung des SPNV teilt sich die Strecke Libeck — Fehmarn im Prinzip in zwei Teile auf.
Eine Art Scheitelpunkt bildet dabei Neustadt/Holst. Abbildung 9 zeigt eine vor allem in Richtung Nor-
den stark abnehmende Frequentierung der Bahnhofe/Haltepunkte. Die Bahnho6fe nordlich von Neu-
stadt und zum Teil auch siidlich davon kénnen, gemessen an der Zahl der Ein- und Aussteiger pro Jahr,
als stilllegungsgefahrdet bezeichnet werden, da der typische ,Schwellenwert” von etwa 300 Ein- und
Aussteigern taglich nicht erreicht wird.

16 Alle Angaben aus NAH.SH, LNVP 2017, April 2014, S.17. Link: http://www.nah.sh/assets/LVS/Berichte/LNVP-
bis-2017web.pdf (13.11.2014). Die Wahlfreiheit in Bezug auf den Schulbesuch kann hier zu verzerrten Wer-
ten fihren.

17 vgl. NAH.SH, LNVP 2017, April 2014, S.28.



Abbildung9  Ein- und Aussteiger im SPNV 2012
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An dieser Stelle sei auch auf die verkehrspolitischen Erfolge hingewiesen, die einmal das Land Schles-
wig-Holstein und der Aufgabentrager NAH.SH (vormals LVS Landesweite Verkehrsservicegesellschaft)
in seiner ausfihrenden und konzeptionellen Rolle sowie zum anderen die (beauftragten) EVU in der
Vergangenheit erzielt haben. Die Leistung im Personenverkehr wurde allein zwischen 2002 und 2012

t.18 Die Nachfragesituation im nérdlichsten Bundesland

um 51,2% auf 1.693 Mio. pkm ausgeweite
Deutschlands und ihre regionale Verteilung im 6stlichen Teil Schleswig-Holsteins zeigen Abbildung 10

und Abbildung 11.

18 vgl. NAH.SH, LNVP 2017, April 2014, S.18.




Anforderungen fir den moglichen Erhalt der Baderbahn (als sog. ,2+1“-Variante)

Abbildung 10 Verkehrsnachfrage im SPNV 2012

Verkehrsnachfrage im SPNV 2012
an einem durchschnittlichen Tag (Montag-Sonntag)

Verkehrsnachfrage im SPNV 2012
an einem durchschnittlichen Tag
(Montag-Sonntag)

Durchachnittlche Bosatzung pro Tag.
{Summe aus Richlung und Geganrichtung)

—— waniger als 500
=== 500-1.000
E— 02000

B o
- 5.000 - 10.000

- 10.000 - 20.000
- p———

Quelle: LvS, 2013

e Hahtepunit, On
——O——  Nahverkshrs|inie miz Hak
Staatsgrenze

smmeneenme  Landesgrenze
Kraisgrenza

g e Va5 Sy b Gt e 1,36107 Ko
ToBIRLETETOT 14 O e o o e, Mg s 41 o)

Quelle: NAH.SH.

Abbildung 11 Veranderung der Verkehrsnachfrage im SPNV 2012
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In Schleswig-Holstein nahm die Verkehrsnachfrage in den letzten Jahren im Prinzip auf allen Strecken
des Eisenbahnnetzes zu (Abbildung 11). Die groBten Nachfragezuwachse konnten auf den nérdlichen



Zu- und Ablaufstrecken des Knotens Hamburg erzielt werden. Dagegen muss die hier im Fokus ste-
hende Baderbahn allein schon aus verkehrsgeografischen Griinden zuriickbleiben. Zwischen Liibeck
und Neustadt/Holst. betrug 2012 die durchschnittliche Besetzung 1.980 Personen, nérdlich von Neu-
stadt/Holst. dagegen nur noch 270 Fahrgaste. Gegenuber dem Jahr 2005 konnte auf dem Abschnitt
Libeck - Neustadt/Holst. im Jahr 2012 dank eines verbesserten Angebotes ein Besetzungsplus von
13% realisiert werden, von niedriger absoluter Basis startend betrug der Zuwachs auf dem Strecken-
abschnitt nérdlich von Neustadt/Holst. sogar +35%.

4.2.2 Ein- und Auspendler

Wesentlicher Anlass zur Nutzung des OPNV bzw. auch des Schienenpersonenverkehrs sind die Fahrten
zum Ausbildungs- oder Arbeitsplatz und zuriick. Die Pendlerstrome von und nach Schleswig-Holstein
bzw. Ostholstein zeigt Abbildung 12. Das starkste Wachstum zeigen die landesweiten Pendlerstrome.

Abbildung 12 Pendlerentwicklung in Schleswig-Holstein und im Kreis Ostholstein 2009-2013
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In Schleswig-Holstein nahm die Anzahl der Pendler insgesamt von 2009 bis 2013 um Uber 7% zu. Ost-
holstein blieb dahinter zuriick (+5,4%). Auf der Ebene Schleswig-Holsteins nahmen insbesondere die
Auspendlerstrome zu (+8,1%), in Ostholstein wuchsen hingegen die Einpendlerstréme mit +5,5% star-
ker als die Auspendlerstrome. Der Anteil Ostholsteins an den Pendlerstromen des nordlichsten Bun-
deslandes entwickelte sich im dargestellten Zeitraum leicht riicklaufig und betrug 2013 noch 11,8%.

Tabelle 1 Berufspendler zwischen Schleswig-Holstein und Hamburg nach benutzten Verkehrs-
mitteln

Wegeldngen in Prozent (eine Richtung)

2008 (Prozent) <10km 10-25km 25-50km >50km Verteilung (%)
Pkw 8 38 38 18 71
Eisenbahn 0 7 40 53 6
Bus, S- u. U-Bahn 5 53 39 3 17
Andere - - - - 6

Anm.: Rundungsdifferenzen.

Quelle: Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein, Statistische Analysen, Verflechtungen zwischen Hamburg
und Schleswig-Holstein im Spiegel der amtlichen Statistik, Dezember 2012, S.18ff. Link: http://www.statistik-nord.de/uplo-
ads/tx_standocuments/Statistische_Analysen_05_2012.pdf (11.11.2014).



Das Gros dieser Verkehre findet mit dem Pkw statt: 71%, davon der ganz Gberwiegende Teil als Selbst-
fahrer (68%), 3% sind Beifahrer. Lediglich 6% werden per Schiene absolviert, 17% finden per Bus, S-
oder U-Bahn statt. Vorzugsweise im Nahbereich kommt der Pkw zum Einsatz (46% bis 25 km). Auf der
Langstrecke dominiert die Schiene, 93% der Fahrten haben eine Distanz von >25km, (iber die Halfte
sogar >50 km. Busse, S- und U-Bahnen sind im Bereich der mittleren bis groReren Distanzen (Tabelle
1) von groRerer Bedeutung.

In Ermangelung detaillierter Angaben fiir Ostholstein ist davon auszugehen, dass sich dort in etwa die
Situation so darstellt wie auf Landesebene. Bezogen auf die Einpendler Ostholsteins ist anzumerken,
dass in 2011 mehr als 12% von ihnen aus Mecklenburg-Vorpommern stammten. Hamburgs Anteil liegt
hier bei etwa 2,5%. Mehr als drei Viertel der Auspendler Ostholsteins entfallen auf Schleswig-Holstein,
rd. 11% der Auspendler betreffen Fahrten von/nach Hamburg. Ein detaillierterer Nachweis ist nicht

moglich.

Aus den offentlich verfligbaren Strukturdaten lasst sich ableiten, dass etwa 6% oder 2.300 Fahrten
(Ein- und Auspendler) taglich per Schiene durchgefiihrt werden. Rd. zwei Drittel der Pendlerverkehre
von/nach Ostholstein betreffen Auspendler, diese haben zu etwa 75% als Ziel oder Quelle die Stadt
Hamburg. Unterstellt man, dass die hier mittlere Distanz bei etwa 80 bis 85 km liegt, ergibt sich bei
220 Arbeitstagen eine berufspendlerbezogene Verkehrsleistung auf der Schiene pro Jahr von Gber-

schlagig 50 Mio. pkm. Dies entspricht bei einer Leistung im Personenverkehr von 1.254 Mio. pkm an
Werktagen in 2012'° etwa einem Anteil von knapp 4%.

4.2.3 OPNV/SPNV

Bevor auf die Verhiltnisse im OPNV bzw. SPNV im Kreis Ostholstein im Detail eingegangen wird, ist
einleitend kurz die Situation in Schleswig-Holstein einzugehen. Die Entwicklung dort steht ein Stlick
weit sinnbildlich fiir die Randbedingungen, unter denen sich heute der 6ffentliche Nahverkehr und
potenziell damit auch eine Bdaderbahn zu behaupten hat.

Hinzuweisen ist an dieser Stelle auf die aus politischer Perspektive vorgegebene Bedeutung des 6f-
fentlichen Verkehrs fiir die mittelfristige Landesentwicklung. Die ,Siedlungsschwerpunkte sollen gut
an den o6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) angebunden sein. Stidte und Gemeinden auf den
Siedlungsachsen sollen moglichst eine Anbindung an den schienengebundenen Personennahverkehr

haben.“®

Der Schienenverkehr soll bis zum Jahr 2025 dahingehend weiterentwickelt werden, ,dass er einen
erheblichen Teil des zu erwartenden Verkehrszuwachses im Personen- und Giterverkehr bewaltigen
und einen moglichst hohen Anteil der starken Pendlerverkehre zur Verkehrsentlastung insbesondere
dicht besiedelter Gebiete libernehmen kann.“*! Nachstehende Strukturanalysen verdeutlichen (quasi
als eine Art von Nebenergebnis) exemplarisch, wie weit hier die Ziele auf einem guten Weg sind, er-
folgreich umgesetzt zu werden.

19 vgl. NAH.SH, LNVP 2017, April 2014, S.18.

20 ygl. Innenministerium des Landes Schleswig-Holstein, Landesentwicklungsplan Schleswig-Holstein 2010, Ok-
tober 2010, S.26. Link: http://www.schleswig-holstein.de/STK/DE/Service/Broschueren/BroschuerenLaPla/
Plaene/Brosch_LEP__blob=publicationFile.pdf (23.10.2014).

21 Aa.0.,S.68.



4231 Marktstrukturen in Schleswig-Holstein

Lt. Statistischem Jahrbuch fiir Schleswig-Holstein entwickelten sich die Zahlen fiir Fahrgaste und Be-
forderungsleistungen im Nahverkehr seit 2005 insgesamt riicklaufig. Die Zahl der auf ,Strafle” und
,Schiene” aktiven Unternehmen nahm von 2005 bis 2012 um sechs auf 31 ab (Tabelle 2). Die Anzahl
beforderter Fahrgaste nahm seit 2005 im genannten Zeitraum um etwas mehr als 10% auf 216 Mio.
ab, die Verkehrsleistung sank um mehr als ein Drittel auf rd. 2,2 Mrd. pkm. Die Passagiere nutzen den
offentlichen Verkehr offenbar zunehmend auf kiirzeren Distanzen, die mittlere Transportweite ging
auf rd. 10 km je Fahrt zurick (-26%). Diese Entwicklung steht in gewissem Gegensatz zu den landes-
planerischen Zielen bzgl. einer verbesserten OPNV-Anbindung, sie zeigt aber, dass dem OPNV weite
Teile der Klientel durch die wachsende Pkw-Verfiigbarkeit verloren gehen.?? Die Motorisierungsquote
betrug im Kreis Ostholstein 2012 rd. 566 PKW/1.000 Einwohner.?

Tabelle 2 Fahrgaste und Beforderungsleistungen in Schleswig-Holstein im Liniennahverkehr,
auf Schienen und des gewerblichen Omnibuslinienverkehrs 2005 - 2012
Jahr Unternehmen Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung Reiseweite
(Anzahl) (1.000 Fahrgaste) (1.000 pkm) (km)
2005 37 241.481 3.300.880 13,7
2006 32 230.345 3.303.681 14,3
2007 30 212.420 2.329.320 11,0
2008 29 215.572 2.358.880 10,9
2009 29 215.532 2.382.801 11,1
2010 29 217.837 2.377.035 10,9
2011 31 222.949 2.306.115 10,3
2012 31 216.489 2.193.876 10,1

Quelle: Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein, Statistisches Jahrbuch Schleswig-Holstein 2013-2014, 2014,
S.180. Link: http://www.statistik-nord.de/uploads/tx_standocuments/JB13SH_Gesamt.pdf (24.11.2014).

4.2.3.2 Nutzerverhalten

Der Aufgabentrager NAH.SH (vorm. LVS) lasst seit geraumer Zeit ermitteln, wie sich das Verhalten der
OPNV-Nutzer entwickelt bzw. veridndert hat.?* Auf die Bedeutung der Schiilerverkehre?” fiir den OPNV
wird an dieser Stelle nicht ndher eingegangen, da es sich hier ganz iberwiegend um OPNV per Bus-
verkehr handelt.

Mit der in Schleswig-Holstein verfolgten Politik der konsequenten Angebotsverbesserung und der Nut-
zung wettbewerbsinduzierter Verbesserungspotenziale insbesondere seit 1996 auch im SPNV durch
die Durchfiihrung von Ausschreibungswettbewerben im Rahmen anstehender Vergabe von Nahver-
kehrsvertragen, ist es in den letzten Jahren gelungen, den Stellenwert des OPNV bzw. des SPNV zu

22 ygl. Dirk Vallée, Bus oder Bahn — Konzepte und Chancen zur Lésung urbaner Verkehrs- und Umweltprobleme,

DMG / IFS Colloquium “StraBenbahnen - ein Pfeiler der Mobilitdt fir den urbanen Raum®, Vortrag
14.12.2010., S.11. Link: http://www.ifs.rwth-aachen.de/files/RWTH_IFS-Seminar_2010_1_Prof.Vallee.pdf
(11.12.2014).
23 vgl. Kreis Ostholstein, Dritter Regionaler Nahverkehrsplan des Kreises Ostholstein, 31.05.2014, S.17f. Link:
http://www.kreis-oh.de/media/custom/335_7572_1.PDF?1401694848 (10.12.2014).
OPNV beinhaltet ,Schiene” und ,StraRe”. Schienenverkehrsspezifische Aussagen kénnen - bedingt durch die
Quellenlage - nur subsummiert erfolgen.
Im Umland von Hamburg schwanken die Aufwendungen der Kommunen fiir Schiilerverkehre zwischen etwa
500 und >1.000 EUR pro Jahr und Person.
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steigern. Die Wahl der Verkehrsmittel hat sich seit 2005 dahingehend verandert, dass der Anteil des
OPNV von 5,5 auf 7,2% 2012 gesteigert werden konnte (Abbildung 13).

Abbildung 13 Genutzte Verkehrsmittel nach Stadten und Kreisen in Schleswig-Holstein
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Quelle: NAH.SH. HTC.

Fast unverdandert hingegen verhalten sich bisher die Anteile des individualen Personenverkehrs (MIV).
Wahrend der ,,reine” MIV anteilsmaRig leicht verliert, nimmt der MIV unter Berlicksichtigung der Mit-
fahrer und Taxen zu, so dass die Summe dieser Verkehre in der Regel iber 60% ausmacht. 2012 wur-
den hier 58% der Verkehre abgewickelt. Ob es sich hierbei um einen singuldren Rickgang oder den
Beginn eines Bedeutungsriickgangs handelt, ist derzeit nicht erkennbar. Weitgehend stabil entwickel-
ten sich die Anteile der Fahrrad- und FulRgdngerverkehre mit im Schnitt rd. 8% bzw. knapp 25% Anteil.

Fiir den Kreis Ostholstein sind vergleichbare Aussagen nur in reduzierter Form zu machen. Wie nach-
stehende Abbildung verdeutlicht, ist die MIV-Orientierung im Vergleich zum Bundesland Schleswig-
Holstein mit 66% Anteil (Land 60,6%) deutlich erhoht.

Der Anteil des OPNV in Ostholstein ist mit 3,6% exakt halb so groR wie der auf Landesebene. Der
Fahrradverkehr hat in Ostholstein hingegen eine unterdurchschnittliche Bedeutung. Beim Vergleich
Ostholstein vs. Schleswig-Holstein fallt auRerdem auf, dass der Anteil der FuRgénger in Ostholstein
mit 28% Marktanteil 2005 zunachst relativ groB ist, bis 2012 jedoch deutlich abnahm (-22,1%). Im
gleichen Zeitraum wuchs auf Landesebene der Anteil des FuBgangerverkehrs um 8,4% auf 25,9% an.

Als Grinde fiir diese strukturellen Unterschiede wird man eine Reihe von Aspekten berlicksichtigen
missen, die nur zum Teil vom Kreis (oder vom Land) unmittelbar zu beeinflussen sind. Die geringe
OPNV-Affinitat ist zunichst typisch fiir den sog. ,,landlichen Raum*, dort ist ein Mobilitdtverhalten zu
beobachten, das sich von den Verdichtungsraumen deutlich unterscheidet. Aufgrund der Raumstruk-
turen ist der Pkw unverzichtbar, ein marktkonformes OPNV-Angebot mit Bus und Bahn nicht bezahl-
bar. In Ostholstein sind weite Teile des Landes (inkl. Biderstandorte) ohne ein direkt zu erreichendes
Angebot der ,Schiene”, eine Nutzung des Schienenverkehrs erfordert eine Anreise per Bus oder Pkw
und die erweist sich vielfach zu (zeit-)aufwandig. So ist es nicht iberraschend, dass 2012 noch immer
rd. ein Drittel der von NAH.SH befragten Personen angaben, den OPNV ,nie” oder ,,so gut wie nie” zu



benutzen.?® Auch wenn dieser Anteil ggii. 2005 mit 49,4% deutlich reduziert werden konnte, lieR sich
der Anteil derer, die den OPNV regelmiRig (4-7 Tage die Woche) nutzen, nur von 10 auf 12,5% aus-
bauen. Auf die Griinde der Nichtnutzung und auf daraus ableitbare Ansatzpunkte fiir Verbesserungen

auf lokaler/lkommunaler Ebene wird im Einzelnen noch einzugehen sein.

Abbildung 14 Genutzte Verkehrsmittel in Ostholstein und in Schleswig-Holstein 2007 und 2012
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Zum Thema bisherige und zukiinftige Nutzung des OPNV/SPNV in Bezug auf den Kreis Ostholstein ent-
lang der Baderbahn oder von/nach ausgewahlten Baderstandorten sind Ergebnisse aus reprasentati-
ven Umfragen bisher nur in allgemeiner Form erhoben bzw. veréffentlicht worden. Im Zuge der Arbei-
ten fir diesen Fachbeitrag wurden Gesprache mit Vertretern aus der Region gefiihrt, um auch von
dieser Seite aus die Relevanz der Baderbahn fiir die ortliche Wirtschaft bzw. Bevolkerung moglichst
konkret fassen zu kénnen. Einen nennenswerten Anteil am Aufkommen des SPNV diirfte der Hansa-
park haben. Jahrlich reisen bis zu 70.000 Personen per SPNV an. Bei rd. 1,2 Mio. Gasten insgesamt
(2012), wéren das etwas mehr als 5%. Die weiteren Statements laufen zusammengefasst darauf hin-
aus, dass etwa 10% der Belegschaften befragter Unternehmen per OPNV/SPNV ihre Arbeitsplatze er-
reichen/verlassen. Diese nicht reprasentativen Werte liegen etwas tiber dem Durchschnittswert fiir
den Modal-split-Anteil des SPNV in Deutschland. Mit Blick auf die Strukturen in Schleswig-Holstein
bzw. auf Ostholstein (Abbildung 14) erscheinen diese Aussagen als deutlich (iber dem Durchschnitt
liegend.

26 Alle Angaben aus NAH.SH, LNVP 2017, April 2014, S.29. Link: http://www.nah.sh/assets/LVS/Berichte/LNVP-
bis-2017web.pdf (13.11.2014).



4.2.3.3 Schienenverkehr auf der Baderbahn

Dank der Aufzeichnungen der NAH.SH sind im Detail Aussagen dazu moglich, in welchem Umfang
heute Verkehre auf der Strecke 1.000 der DBAG zwischen ausgewdhlten Verkehrsstationen stattfin-
den. Finf Abschnitte beschreiben im Wesentlichen die iber 25 km lange sog. Bdderbahn:

1. Neustadt - Neustadt ,,Gbf“. (Abzw.) (n.a.)

2. Neustadt,Gbf“. (Abzw.) - Sierksdorf (3,286 km)
3. Sierksdorf - Haffkrug (3,056 km)
4. Haffkrug - Scharbeutz (4,346 km)
5. Scharbeutz — Timmendorfer Strand (2,932 km)
6. Timmendorfer Strand - Bad Schwartau (9,763 km).

Fir alle Abschnitte der Strecke sind fiir die Jahre 2009 ff. in der Regel steigende Werte der Quer-
schnittsbesetzung (Mo.-So.) von Zligen des SPNV festzustellen (Abbildung 15). Die Zahlen lagen fir
2013 im Schnitt um etwa 16% liber denen des Jahres 2009.

Abbildung 15 Querschnittsbesetzung im SPNV auf der Baderbahn 2009-2013 (Mo-So)
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Quelle: NAH.SH. HTC.

Auf dem Abschnitt Scharbeutz — Timmendorfer Strand konnte mit fast 19% der grofSte Zuwachs ver-
zeichnet werden. Die Phasen (berdurchschnittlicher Benutzung fallen zumeist auf das Intervall der

Werktage (Mo.-Fr.) sowie auf den Sonnabend. Hierin kommt zum Ausdruck, dass die Ziige der Bader-
bahn in vielen Fallen nicht nur Berufspendler beférdern, sondern dass auch ein erheblicher Anteil auf
Freizeit- und/oder Einkaufsverkehre entfallt. Auffallend ist, dass insbesondere die Zugauslastung an
Sonntagen mit die groRten Zuwéachse ausweist (Abbildung 16), was u.a. auf eine verstarkte Nutzung
auch durch Touristen in der Region schliel3en lasst.



Abbildung 16 Zuwadchse bei der Querschnittsbesetzung im SPNV auf der Baderbahn 2013 ggii.
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4.2.3.4 Qualitatsaspekte

Der Aufgabentrager NAH.SH (vorm. LVS) l4sst seit geraumer Zeit ermitteln, wie der OPNV/SPNV aus
Perspektive der Nutzer hinsichtlich seiner wesentlichen Leistungsmerkmale wahrgenommen wird.
Hierbei ist festzustellen, dass das ,Ost-Netz“?’, das aufgrund seiner Lage fiir Ostholstein die gréRte
Relevanz hat, im Prinzip zu keinem Zeitpunkt eine liberdurchschnittliche Qualitat erreichen konnte.
Im Einzelnen zdhlen zu dem 356 km langen ,,Ost-Netz“ (Abbildung 17):

Libeck Hbf — Hamburg Hbf

Libeck Hbf — Travemiinde Strand
Libeck Hbf — Neustadt/Puttgarden
Lubeck Hbf — Blichen/Liineburg
Libeck Hbf — Kiel Hbf

Bichen — Aumihle/Hamburg Hbf.

o,k wWwN PR

Auf diesem Netz werden seit dem Jahr 2009 bis zum Jahr 2019 von DB Regio im Auftrag des Landes
Schleswig-Holstein rd. 7 Mio. Zugkm als jahrliche Betriebsleistung erbracht.

27 Der Begriff Netz ist in Bezug auf die Stecken des Netz Ost (Ost-Netz) ist insofern etwas irrefiihrend, weil es

sich im eigentlichen Sinne nicht um ein Netz handelt, sondern um ein Streckenbiindel, dass Quelle und Ziel-
punkt zum Teil in Libeck hat.



Abbildung 17 Lage und Struktur des Ost-Netzes
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Quelle: NAH.SH.

Wie die Statistiken der NAH.SH zeigen, liegt das Ost-Netz beziglich der ,Qualitat” im Allgemeinen seit
2001 (also bereits vor Vergabe des Betriebs dort 2009 an DB Regio) stets unter dem schleswig-holstei-
nischen Landesdurchschnitt (Abbildung 18).

Abbildung 18 Landesweites SPNV-Qualitdts-Monitoring und im Ost-Netz 2001-2014
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Ausgedrickt nach der Schulnoten-Skala konnte (iber die Jahre landesweit im Durchschnitt eine Quali-
tatsverbesserung erreicht werden. Schwankungen in der gemessenen Performance sind evident und
zum Teil den statistisch betrachtet anerkanntermalRen zunehmenden Schlecht- bzw. Unwetterlagen
mit ihren Sturm- und Starkregenphasen geschuldet.?® Das Ost-Netz bleibt im dargestellten Zeitraum

28 Vgl. dazu u.a. auch die entsprechenden Ausfiihrungen im Dialogforum 2012, bevor die Entscheidung fiel,
statt einer Briicke einen Tunnel als Querungsbauwerk fiir den Fehmarnbelt zu bevorzugen.



hinter der allgemeinen Qualitatsverbesserung im SPNV Schleswig-Holsteins ein Stiick zuriick. So ist
hier bisher nur bedingt ein Trend zu ,,mehr Qualitat” zu beobachten.

Abbildung 19 Landesweites Piinktlichkeits-Monitoring und im Ost-Netz 2009-2014
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Als eines der wichtigeren aus Kundensicht nachfragerelevanten Kriterien gilt die Plinktlichkeit der
Zlge (Abbildung 19). Soweit hierzu Informationen zuganglich waren, ergibt sich fiir das Intervall 2009
bis 2014, dass landesweit die Plnktlichkeit der Ziige des SPNV leicht verbessert werden konnte. Das
Ost-Netz liegt hier faktisch auf Durchschnittsniveau. Betrachtet man jedoch einzelne Strecken des Ost-
Netzes, so zeigt hier u.a. die Strecke Hamburg — Libeck erkennbare Defizite. In Gesprachen im Rahmen
dieses Projekts wurde geltend gemacht, dass mit verantwortlich hierfir die Leistungsfahigkeit der In-
frastruktur im Knoten Libeck und dessen Zu- bzw. Ablaufstrecken (insbesondere in Bezug auf Ham-
burg) sei mit entsprechenden Verzégerungen im Zu- und Ablauf der Ziige.

Neben diesen infrastrukturseitigen Aspekten spielt bei der Verkehrsmittelwahlentscheidung die
Hauptrolle, in welcher Weise der OPNV bzw. der SPNV aus Sicht seiner Nutzerinnen und Nutzer wahr-
genommen wird. Ein Teil der Wahrnehmungen sind exogener Natur und durch den Aufgabentrager,
das Infrastruktur- oder das Verkehrsunternehmen nicht direkt zu beeinflussen, andere Kommentie-
rungen der Dienstleistungen aus Kundensicht weisen jedoch darauf hin, wo Verbesserungspotenziale
schlummern diirften?®. Im Rahmen einer Befragung wurden im Einzelnen nachstehende Griinde fiir
eine Nichtnutzung des OPNV angefiihrt (Stand 2012).

2 Alle Angaben ,Gesamt” aus LVS Schleswig-Holstein Landesweite Verkehrsservicegesellschaft mbH, Landes-
weite Marktforschung 2012 in Schleswig-Holstein Bericht, erstellt von Omnitrend, 23. April 2013. Link:
http://www.nah.sh/assets/LVS/Berichte/2013-08-12-Marktforschung-2012.pdf (27.11.2014). Sowie NAH.SH,
LNVP 2017, April 2014, S.30. Link: http://www.nah.sh/assets/LVS/Berichte/LNVP-bis-2017web.pdf
(13.11.2014).



Tabelle 3 Griinde fiir eine Nichtnutzung des OPNV
Lfd. Grund szutreffend” (%) ,eher zutreffend” (%)

1 Eigener Pkw zur Verfligung 78,3 9,9
2  Fahrscheinkauf zu umstandlich 15,2 5,7
3  Keine gute Verbindung 39,2 14,7
4  Fihle mich bei der Nutzung zu unsicher 8,7 6,1
5  Zu unflexibel 50,6 19,6
6 Verbindung unbekannt 17,3 7,8
7  Zuteuer 19,2 14,6
8 Noch nie dariiber Gedanken gemacht 24,6 6,6

Quelle: NAH.SH.

Immerhin kommt fir rd. ein Drittel der Befragten das Thema 6ffentlicher Nahverkehr von vornherein
nicht in Betracht (,noch nie dariiber Gedanken gemacht”). Mehr als die Halfte betrachten die ange-
botenen Linien nicht als ,,gut” und fast 70% der Befragten bemangeln eine zu grol3e Inflexibilitat. Im-
merhin ein Flnftel moniert den zu komplexen Kauf von Fahrscheinen (am Automaten). Das Preisni-
veau ist auch ein Thema, das vor allen in den Stadten kritisch wahrgenommen wird (29% zutreffend
bzw. 17% eher zutreffend). Insofern liegt es nahe, dass fast 90% der Befragten deswegen keinen
OPNV/SPNV nutzt, weil sie (iber einen eigenen Pkw verfiigen und von dessen Nutzung als Folge eines
als begrenzt ,attraktiv* empfundenen OV offensichtlich nicht absehen wollen.

Eine gewisse Relevanz fiir eine positive Wahrnehmung des Produkts OPNV/SPNV kommt der Gestal-
tung der Schnittstellen zum ,,System* zu. Aus diesem Grunde sind die Bahnhofe auch Gegenstand des
Qualitatsmonitorings der NAH.SH*, um hier auf weitere Verbesserungen hinzuwirken. Im Sommer
2014 kamen die Bahnhofe in Ostholstein, insbesondere im und um den Bahnknoten Liibeck herum, zu
,guten” Noten, ein ,sehr gut” wurde nicht vergeben. Auf der Baderbahn erreichten Haffkrug,
Sierksdorf und Neustadt/Holst. ein , befriedigend”. Der Bahnhof Lensahn muss sich als einziger mit der
Note , ausreichend” begniligen. Bewertet wurden u.a. der Zustand der Bahnsteige, die Art des Wetter-
schutzes der Stationen und ihr Zustand, die Funktionsfahigkeit der Stationsuhren, die Qualitat des
Wartekomforts, die Qualitdt der Information sowie die Servicequalitat.

Flr das Nutzungsverhalten (Abbildung 14) und die Kundenzufriedenheit (Tabelle 5) der Fahrgéste in
der Region Ostholstein wurden im Auftrag der NAH.SH eine Reihe von aus Kundensicht wichtigen Fak-

toren zusammengetragen und diesbeziiglich lang- bis mittelfristige Veranderungen aufgezeigt.

Auffallend ist bei der Zusammenstellung die durchweg kritischere Sicht auf den OV, unabhingig davon,
ob Leistungen von Bus oder Bahn bewertet wurden. Die Nutzung des eigenen Pkw ist entsprechend

tiberdurchschnittlich, der Anteil des OV war in Ostholstein 2012 etwa halb so groR wie in Bezug auf

30 vgl. NAH.SH, 26. Qualitidtskontrolle an den Bahnstationen in Schleswig-Holstein, Ergebnisbericht Sommer
2014, erstellt von der Agentur BahnStadt, S.28. Link: http://www.nah.sh/assets/LVS/Downloads/Bericht-
QK26-Sommer-2014.pdf (21.11.2014). Vergleicht man den “Standard” der Bahnhoéfe zwischen Bad
Schwartau und Neustadt/Holst., so ist positiv hervorzuheben, dass, auch wenn die Geb&dude in der Regel
alteren Baujahrs sind, diese offensichtlich regelmaRig gereinigt werden, beheizte Warterdume vorhanden
und die WC gratis nutzbar sind. Dieses Niveau wird noch lange nicht in allen Bundeslandern erreicht.




das Land. Die Kenntnisse (iber die OV-Leistungsmerkmale (Verbund-Tickets usw.) sind zum Teil tiber-
durchschnittlich, die Zugangshemmnisse sind jedoch wirksam und halten gleichwohl von einer ver-
starkten Nutzung des OV ab.

Abbildung 20 Gesamtbewertung der Stationen im Ost-Netz 2014
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Zudem fallt in diesem Zusammenhang die zunehmend kritische Meinung der Befragten zur Flexibilitat
des OV, zum Ticketkauf und zur Sicherheit (allgemein) auf. Andererseits nimmt der Preis als Zugangs-
hirde in seiner Bedeutung ab. Angebotsverbesserungen werden primar bei der Schiene gesehen, we-
niger im Bus-Bereich. Vergleichsweise positiv werden Verdnderungen bei den Bahnhéfen wahrgenom-
men. Als nicht unkritisch hingegen scheint das Thema der Verknlipfung der Verkehrstrager Schiene
und Stralle wahrgenommen zu werden. 45% sagten 2005, die Verkntipfung ,verbessert” oder ,unver-
andert” zu erleben, 2012 waren dies fast 53%. Im Umkehrschluss bedeutet dies, fast die Halfte der
Befragte erlebte diesbeziglich eher eine Verschlechterung der Situation.



Tabelle 4 Unterschiedliche Nutzermerkmale in Schleswig-Holstein und Ostholstein 2012
Thema Schleswig-Holstein Ostholstein

Nutzungshaufigkeit des Autos (4-7 Tg/KW) 63,5% 70,0%
Nutzungshaufigkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel (4-7 Tg/KW) 12,5% 5,3%
Nutzungsh&ufigkeit von Bussen am eigenen Wohnort (4-7 Tg/KW) 9,7% 3,6%
Nutzungshaufigkeit eines Nahverkehrszuges in SH (4-7 Tg/KW) 3,5 2,3
Genutzte Verkehrsmittel
-zu FuB 25,9 25,7
- Fahrrad 8,9 7,0
- MIV Mitfahrer 16,2 16,2
- MIV 41,9 47,1
-0V 7,2 3,9
OV-Anteil (Wege)
2005 54 2,6
2012 7,2 3,9
Kenntnis und Nutzung des SOmmermagazins 8,9 3,7
Kenntnis des Verbundprinzips im SH Tarif (1 Fahrschein) 63,1 62,1
Kenntnis des Verbundprinzips im SH Tarif (mehrere Fahrscheine) 30,8 32,8
Kenntnis Schleswig-Holstein-Tarif (Ein Tarif fiir Bus und Bahn) 46,8 50,0
Kenntnis Schleswig-Holstein-Tarif (Ein Tarif fUr alle Bahnen) 12,7 13,6
Entwicklung der Zugangshemmnisse — zu unflexibel
2005 39,2
2012 50,6
Zugangshemmnis — zu teuer
2005 26,6
2012 19,2
Zugangshemmnis — Verbindung unbekannt
2005 13,7
2012 17,3
Zugangshemmnis — Fahrscheinkauf zu umstandlich
2005 10,1
2012 15,2
Zugangshemmnis — fiihle mich unsicher
2005 4,8
2012 8,7

Quelle: Alle Angaben aus LVS Schleswig-Holstein Landesweite Verkehrsservicegesellschaft mbH, Landesweite Marktfor-
schung 2012 in Schleswig-Holstein Bericht, erstellt von Omnitrend, 23. April 2013, S.7ff. Link: http://www.nah.sh/as-
sets/LVS/ Berichte/2013-08-12-Marktforschung-2012.pdf (27.11.2014).



Tabelle 5 Kundenzufriedenheit im OPNV in Schleswig-Holstein und Ostholstein 2012

Thema Schleswig-Holstein Ostholstein

Generelle Bewertung des Busangebotes (Prozent)

- sehr zufrieden 6,3
- zufrieden 28,9
- noch zufrieden 29,1
Entwicklung der generellen Bewertung des Busangebots seit 1997

1997 (Schulnoten) 3,0
2012 (Schulnoten) 3,1
Generelle Bewertung des Zugangebotes (Prozent)

- sehr zufrieden 6,3
- zufrieden 38,2
- noch zufrieden 29,1
Entwicklung der generellen Bewertung des Zugangebots seit 1997

1997 (Schulnoten) 3,1
2012 (Schulnoten) 2,7
Bewertung ,,unverandert” fiir das OV-Angebot — Bus (Prozent)

2005 34,1
2012 46,0
Bewertung ,verbessert” fiir das OV-Angebot — Bus (Prozent)

2005 39,4
2012 31,4
Bewertung ,,unverandert” fiir das OV-Angebot — Zug (Prozent)

2005 27,4
2012 43,6
Bewertung ,verbessert” fiir das OV-Angebot — Zug (Prozent)

2005 46,3
2012 41,7
Bewertung ,,unverandert” fiir das OV-Angebot — Bahnhof

(Prozent) 17,5
2005 575
2012 !
Bewertung ,verbessert” fiir das OV-Angebot — Bahnhof (Prozent)

2005 60,5
2012 58,0
Bewertung ,,unverdndert” OV-Angebot — Verkniipfung Bus Bahn

(Prozent) 23.4
2005 373
2012 !
Bewertung ,verbessert” OV-Angebot — Verkniipfung Bus Bahn

(Prozent) 223
2005 505
2012 ’

3,7
24,7
22,6

3,1
3,4

4,8
36,6
32,7

3,2
2,8

Quelle: Alle Angaben aus LVS Schleswig-Holstein Landesweite Verkehrsservicegesellschaft mbH, Landesweite Marktfor-
schung 2012 in Schleswig-Holstein Bericht, erstellt von Omnitrend, 23. April 2013, S.35ff. Link: http://www.nah.sh/as-

sets/LVS/ Berichte/2013-08-12-Marktforschung-2012.pdf (27.11.2014).



4.3 Tourismus

Zu Beginn ist an dieser Stelle auf die sehr hohe Flachenkonkurrenz in Ostholstein hinzuweisen. Trassen
flr Energieverteilung, Strallen- und Schienenverkehr konkurrieren mit dem Tourismus, der Gesund-
heitswirtschaft, dem Agrarsektor und dem Immobilienbereich um attraktive Flachen. Der Kreis Ost-
holstein hat geografisch eine deutliche Nord-Stidausrichtung. Der enge und langliche Verlauf des Ge-
bietes fordert diesen Wettbewerb um ,geeignete” Flachen. Als allgemein anerkannt strukturschwa-
cher Raum konnen negative Riickwirkungen auf eines der wenigen wirtschaftlichen Standbeine wie
z.B. dem Tourismus empfindliche Riickwirkungen auf die regionalwirtschaftliche Entwicklung insge-
samt auslésen.?! Insofern empfiehlt sich ein hohes MaR an Sorgfalt im Umgang mit diesen Themen.

HTC hatte mit weiteren Beratern bereits im Rahmen der ,Betroffenheitsanalyse” fiir den Kreis Osthol-
stein 2011 u.a. eine Interviewsequenz mit Betroffenen vor Ort durchgefiihrt und u.a. danach gefragt,
welche Folgen eine Hinterlandanbindung fiir den Klinik- und Tourismuskunden haben kénnte. Das Po-
tenzial einer Verschlechterung fiir diese Klientel wurde auf kommunaler Ebene seinerzeit nur von 15%
der Befragten thematisiert.3? Adressiert wurde seinerzeit, dass der Anteil der Touristen, die mit der
»,Bahn“ anreisen, sich zwischen 5 und 30% betragen dirfte, weshalb dem Schienenverkehr noch be-
dingt Bedeutung beigemessen wurde, ,wenn es um die tGberregionale Anbindung der Bader- und Hin-

t.33 An anderer Stelle wurde bereits darauf hingewiesen, dass sich aus den Nut-

terlandstandorte” geh
zerdaten des SPNV ableiten Iasst, dass dessen nicht-berufsbedingte Nutzung (Pendler) durch freizeit-
oder touristisch-bedingte Mobilitatsbedirfnisse in den letzten Jahren tGberproportional zugenommen

hat (Abbildung 16).

Natdrlich ist hier nicht der geeignete Ort, die Verhaltnisse in der Tourismusindustrie in Schleswig-Hol-
stein im Detail zu erértern. Gleichwohl ist notwendigerweise darauf hinzuweisen, dass fiir diese Bran-
che in Schleswig-Holstein ein gewisser Entwicklungsbedarf gesehen wird.3* Allgemein rangiert Schles-
wig-Holstein bei Branchenwachstum??, Service und Qualitit aus bundesdeutscher Perspektive gese-
hen eher im Mittelfeld bzw. in der unteren Tabellenhilfte.3®

Der Anteil des Tourismus an dem BIP des Kreises Ostholstein diirfte bei etwa 10% liegen.

Die Stichprobe musste aus Griinden der Aufwandsbegrenzung limitiert werden, so dass sich keine Reprasen-
tanz der Aussagen postuliert lasst. Hanseatic Transport Consultancy, "Betroffenheitsanalyse Schienenhinter-
landanbindung" in Folge des Baus einer festen Fehmarnbelt-Querung, August 2011, S.159.

33 Ebenda.

34 vgl. beispielhaft Prof. Dr. Mathias Feige, ,,SH-Tourismus zuriick auf dem Wachstumspfad?, Prasentation Er-
gebnisse aus dem Sparkassen-Tourismusbarometer, 7. Mai 2014, S.1ff. Link: http://www.sparkassen-touris-
musbarometer-sh.de/download/TB%20SH_LV%20070514_Teil%201.pdf (27.11.2014.). Auf diesen Entwick-
lungsbedarf wird auch im ROV-Beschluss-Dokument hingewiesen. Vgl. Ministerprasident des Landes Schles-
wig-Holstein Staatskanzlei, Landesplanungsbehorde, Abschluss des Raumordnungsverfahrens - Landespla-
nerische Beurteilung - Ausbau der Schienenanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung, Kiel, 06.05.2014.
S.24f.  Link:  http://www.schleswig-holstein.de/STK/DE/Schwerpunkte/Landesplanung/AktuelleProjek-
te/RaumordnungFehmarnbelt/Abschlussdokument_ROV_Fehmarnbelt__blob=publicationFile.pdf
(20.10.2014.).

Vergleiche mit Mecklenburg-Vorpommern und dem dort seit 1993 erzielten Wachstum sind jedoch eher
nicht zielfihrend, um Entwicklungsdefizite fir den Tourismus in Schleswig-Holstein abzuleiten. A.a.0., S.2.
% Aa.0.,S.7.
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Schleswig Holstein

Tabelle 6

Jahr

Ankiinfte
2003 4.513.236
2004 4.445.537
2005 5.057.687
2006 4.773.896
2007 5.457.810
2008 5.697.678
2009 5.849.644
2010 5.975.564
2011 6.117.430
2012 6.140.549
2013  6.327.623

Ubernach-

tungen

20.677.696

19.912.621

22.361.555

20.373.194

23.595.061

23.855.050

24.319.268

24.470.322

24.514.220

24.484.412

24.806.220

Ostholstein
Ankiinfte Ubernach-
tungen
970.992 5.672.227
935.065 5.286.516
1.164.322  6.424.928
989.521 5.291.370
1.002.971 5.371.123
999.284 5.272.227
1.036.731  5.396.303
1.070.837 5.399.326
1.115.238  5.445.215
1.102.164 5.586.021
1.147.752  5.632.708

Ratekau
An-  Ubernach-
kiinfte tungen
12.501 75.338
11.301 66.373
11.852 72.252
11.709 78.396
13.015 94.518
15.530 93.605
14.756 84.788
15.348 80.183
13.672 75.158
15.816 65.600
18.838 71.254

Timmendorfer Strand

An-
kiinfte

202.126

191.818

195.687

204.637

204.178

205.068

205.585

225.052

241.509

212.884

215.927

Anm: Scharbeutz einschlieBlich des verwaltungsrechtlich dazugehorigen Ortsteils Haffkrug.

Quelle: Bis 1980: Alle Beherbergungsstatten in ausgewahlten Gemeinden jeweils 30.09. bis 01.10. Ab 1981: Alle Beherbergungsstatten mit neuen und mehr Betten in allen Gemeinden, ab 2012:

Ubernach-

tungen

926.715

909.107

908.739

907.433

926.000

910.167

888.152

863.389

866.000

916.113

909.116

Scharbeutz/Haffkrug

Ankiinfte Ubernach-
tungen

57.121 334.221
52.837 302.136
62.467 306.357
59.594 295.528
57.300 283.502
64.616 295.438
79.072 351.951
79.563 359.971
78.703 339.992
85.344 354.463
81.217 339.975

alle Beherbergungsstatten mit 10 und mehr Betten. Ab 2006: Summe Schleswig-Holstein inkl. Durchgangscamping.

Gromitz

Ankiinfte Ubernach-

tungen
110.628 818.454
101.225 728.424
109.059 718.016
105.608 709.546
112.628 755.619
115.446 737.061
118.428 755.356
118.193 758.989
121.780 770.637
124.509 817.422
129.068 798.869

Ankiinfte und Ubernachtungen in Beherbergungsstitten mit 210 Betten in ausgewihlten Gemeinden in Schleswig-Holstein (ohne Camping)

Sierksdorf
Ankiinfte Ubernach-

tungen
6.674 30.316
5.967 25.647
7.757 42.643
10.268 51.399
12.663 60.413
12.291 56.963
16.436 76.409
18.686 81.737
19.033 84.748
17.644 86.800
17.978 88.098



Mit Blick auf Ostholstein darf konstatiert werden, dass einige der oben dargestellten Tourismuszen-
tren kein echtes Wachstumsproblem haben, andererseits erweist sich Ostholstein im Vergleich zur
insgesamt leicht expansiven Tourismus-Entwicklung in Schleswig-Holstein, als ein Gebiet mit eher un-
terdurchschnittlicher Performance. Die Zuwéchse in Sierksdorf (als kleinstem der vorstehend nachge-
wiesenen Tourismusstandorte) stellen in der Region Ostholstein die Ausnahme dar (Abbildung 21).%”

Abbildung 21 Anzahl der Ubernachtungen in ausgewihlten Tourismusregionen
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Quelle: NAH.SH.

Landesweit stieg die Anzahl der Ankiinfte um rd. 40% (2003/2013), die der Ubernachtungen um knapp
20%, beides Zahlen, die den Trend zum Kurzurlaub auch fir Schleswig-Holstein illustrieren.3 In Ost-
holstein nahmen die Ankiinfte im genannten Intervall um rd. 18% zu, die Zahl der Ubernachtungen
ging jedoch um 0,7% zuriick. Die durchschnittliche Auslastung der Bettenkapazititen betrug 2013
37,6%.

Der Darstellung der offiziellen Tourismusindustrie ist zur Ergdnzung des Branchenbildes hinzuzufiigen,
dass es daneben auch einen ,grauen Markt“ gibt. Die hier erfassten Ubernachtungen in Privatquartie-
ren summierten sich 2002 auf 12,7 Mio., im Jahre 2012 auf 13,2 Mio. (+3,9%). Zur gleichen Zeit nah-
men die Ubernachtungen in gewerblichen Betrieben (>10 Betten) von 22,9 auf 24,5 Mio. zu (+7,0%).
Zusammengenommen entfielen damit 2012 auf Schleswig-Holstein rd. 38 Mio. Ubernachtungen. Mit
35% entfielen demnach auf den ,,grauen Markt“ mehr als ein Drittel der Ubernachtungen. Grundsatz-
lich ist mit Blick auf Ostholstein davon auszugehen, dass in Ermangelung anderer Aussagen diese
Strukturen in gewisser Hinsicht auch fir diese Region zutreffend sind.

37 Fir die Anzahl der Ankiinfte ergibt sich ein dhnliches Bild.

38 |m ersten Halbjahr 2014 betrug die mittlere Aufenthaltsdauer in Schleswig-Holstein 3,6 Tage, in Ostholstein
4,4 Tage. Vgl. Statistischer Bericht, Beherbergung im Reiseverkehr in Schleswig-Holstein- Vorlaufige Ergeb-
nisse -, Kennziffer: G IV 1 - m 6/14 SH, Juni 2014, 19. August 2014. Link: http://www.statistik-nord.de/up-
loads/tx_standocuments/G_IV_1-m1406_SH.pdf (27.11.2014).



4.4 Bahnbetriebliches Grobkonzept fiir die Bdéderbahn

GemaR der Planungen des Bundes und den im Staatsvertrag zwischen dem Kdénigreich Danemark und
der Bundesrepublik Deutschland verankerten Vorgaben wird auf der Aus- und Neubaustrecke
(ABS/NBS) insbesondere der internationale Fernverkehr mit Personen und Gutern fahren. Zudem ist
aufgrund des jlngst gezeichneten Lol‘s zwischen der DBAG und dem Land Schleswig-Holstein ein
stundlicher SPNV auf der ABS/NBS zu fahren bzw. vom Land zu bestellen. Die Strecke wird fur mindes-
tens 160 km/h zweigleisig elektrifiziert ausgebaut. Auch ein elektrifizierter Abzweig von der ABS/NBS
zum Stadtbahnhof Neustadt in Holstein ist derzeit in Planung.

Das Spannungsfeld fir eine zu findende Losung des Eisenbahnbetriebes zwischen Libeck und Puttgar-
den, die moglichst allen Betroffenen (Bevolkerung in Ostholstein, Bund, DBAG, Land Schleswig-Hol-
stein) unter den Randbedingungen der neuen FBQ gerecht wird, ldsst sich im Wesentlichen mit den
Themen beschreiben:

¢ angemessene Nahverkehrsanbindung und Erhalt der touristischen Attraktivitat der Baderorte,
¢ Transitgliterverkehr auf der Schiene,

¢ Schienenpersonenfernverkehr,

e Larmschutz fir die Orte und

¢ wirtschaftlicher Betrieb vorhandener und neu zu bauender Strecken.

Zudem muss berticksichtigt werden, dass eine Losung fiir ein Betriebskonzept den Vorgaben des Lol
zwischen der Deutschen Bahn AG und dem Land Schleswig-Holstein entsprechen muss, einen SPNV
auf der Aus- und Neubaustrecke (ABS/NBS) Liibeck — Puttgarden zwingend durchzufiihren. Aus diesem
Spannungsfeld ergeben sich fir das Betriebskonzept zu beriicksichtigende Pramissen.

4.4.1 Pramissen fir ein Betriebskonzept

Folgende Pramissen sind fiir das Betriebskonzept und dessen validen Planungsrahmen zu setzen:

e SPNV auf der ABS/NBS: Aus der ABS/NBS Liibeck — Puttgarden ist neben Schienenpersonenfern-
verkehr (SPFV) und Schienengiterverkehr (SGV) aufgrund vertraglicher Verpflichtungen zwischen
der DBAG und dem Land Schleswig-Holstein auch zwingend Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
durchzufiihren.

e Nur SPNV auf der Baderbahn: Ein zukiinftiger Betrieb auf der Baderbahn soll ausschlieBlich im
SPNV dort stattfinden kdnnen, wo er unter Beriicksichtigung des Verlaufes der ABS/NBS verkehr-
lich sinnvoll ist.

¢ Kein Guterverkehr auf der Biderbahn: Wegen der Beeintrachtigungen der direkten Ortslagen der
Baderorte durch Larm und Erschiitterungen muss Schienengiiterverkehr bei Weiterbetrieb der Ba-
derbahn auf ihr ausgeschlossen werden.

¢ Moglichst keine Sichtbehinderungen: Um den Blick auf die touristisch wertvollen Landschaften an
der Kiste und in den Baderorten nicht zu verstellen, sind Sichtbehinderungen entlang der Bader-
bahn durch Larmschutzwande oder -walle moglichst zu vermeiden.

¢ Moglichst kein Panfeststellungsverfahren: Ein Planfeststellungsverfahren durch BaumaRnahmen
entlang der Baderbahn ist moglichst zu vermeiden, um das Bestandsrecht (Status quo) hinsichtlich
des Streckenstatus zu erhalten.



Ein Nicht-Einhalten dieser Pramissen durch das Betriebskonzept wiirde die Akzeptanz bei den Be-
troffenen mehr oder weniger stark einschranken und damit die Durchsetzbarkeit des Betriebskonzep-
tes in Frage stellen.

4.4.2 Grundziige des Betriebskonzeptes ,2+1"

Das Betriebskonzept ,2+1“setzt auf dem Betriebskonzept ,,2+0“ mit einer zweigleisig elektrifizierten
ABS/NBS einschlieRlich einer elektrifizierten Ausschleifung nach Neustadt Stadtbahnhof auf und geht
zusatzlich von einem mindestens teilweisen Weiterbetrieb der eingleisigen Bestandsstrecke Liibeck —
Puttgarden im Baderbahn-Abschnitt Bad Schwartau — Neustadt/Holst. aus. Bei drei Varianten des Be-
triebskonzeptes ,2+1“ wird auch der Bestandsstreckenabschnitt Neustadt/Holst. — Altenkrempe Gber
das Neustaddter ,Binnenwasser” weitergenutzt.

Im Betriebskonzept ,,2+1“ sollen sowohl die zweigleisige ABS/NBS Libeck — Fehmarn als auch die ein-
gleisige Bestandsstrecke Liibeck — Neustadt (— Altenkrempe / Oldenburg) von Nahverkehrsziigen be-
fahren werden. Grundidee ist es, moglichst gute Verkehrsverbindungen von den heutigen Haltepunk-

ten entlang der Baderbahn in Richtung Libeck — Hamburg und in Richtung Fehmarn — Danemark zu
erhalten. Dabei sind die vorgenannten Pramissen einzuhalten. Kernbestandteil des Betriebskonzeptes
»,2+1%ist es, in allen vier Varianten, ein ,schnelles” Nahverkehrssystem als RE von Hamburg aus tber
die ABS/NBS und ein ,,langsameres” System als RB von Liibeck aus tber die Bestandsstrecke zu fihren.
Wadhrend das RE-System mit elektrischer Traktion fahren soll, ist die RB weiterhin mit Dieseltriebwa-
gen vorgesehen, um die in Abschnitt 4.4.1 erlauterten Pramissen zur Streckennutzung und ihres Aus-
bauverzichts zu gewahrleisten. Fiir das ,2+1“-Betriebskonzept werden folgende vier Varianten vorge-
schlagen:

Variante 1: RE auf der ABS/NBS elektrisch tiber Neustadt und das Binnenwasser bis Fehmarn, RB als
Dieseltriebwagen auf der Bestandsstrecke bis Neustadt Stadtbahnhof

Variante 2: RE mit, Hybridlokomotive” auf der ABS/NBS elektrisch bis Neustadt, (iber das Binnenwas-
ser ohne Oberleitung und weiter elektrisch bis Fehmarn, RB als Dieseltriebwagen auf der
Bestandsstrecke bis Neustadt Stadtbahnhof

Variante 3: RE auf der ABS/NBS elektrisch bis Neustadt Stadtbahnhof, RB als Dieseltriebwagen auf
der Bestandsstrecke tGiber Neustadt und das Binnenwasser bis Fehmarn

Variante 4: RE auf der ABS/NBS elektrisch bis Fehmarn mit neuem Haltepunkt Neustadt an ABS/NBS
und Busshuttle, RB als Dieseltriebwagen auf der Bestandsstrecke bis Neustadt Stadtbahn-
hof

Die einzelnen Varianten werden in den folgenden Kapiteln 4.4.3.3 bis 4.4.3.5 naher erldutert.

4.4.3 Variante 1 (Grundvariante)

Die Variante 1 des Betriebskonzepts ,2+1“ stellt die Grundvariante dar und bewahrt unter nahezu
vollstandiger Einhaltung der Pramissen aus Kap. 4.4.1 die Anbindung aller derzeit bestehenden Halte-
punkte der Baderorte zwischen Timmendorfer Strand und Neustadt in Holstein.



Der Vorschlag des ,Betriebskonzepts ,2+1“ umfasst
»schnellen” SPNV als RE mit wenig Halten auf der ABS/NBS als auch

e langsameren”SPNV als RB mit Halt an allen Baderorten zwischen Libeck und Neustadt anzubieten
und

¢ eine Verknipfung beider Linien zum Umstieg in Hohe des derzeitigen Bahnhofs Neustadt ,Gbf“ ein-
zurichten.

Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht die Linienfiihrung.

Abbildung 22 Linienfiihrung der Baderbahn bei Variante 1 im Betriebskonzept ,2+1“

Bad Schwartau
&)

ORatekau

©Neustadt

Timmendorfer Neustadt gi4dt-Bf

Strand Gbf“
Legende:
mm RE-Linie Libeck — Neustadt — Burg (Fehmarn) — DK auf ABS/NBS
RE-Linie auf zu elektrifizierendem Baderbahn-Abschnitt
== == ABS/NBS mit ausschlieRlich SPFV und Giiterverkehr
== RB-Linie LUbeck — Neustadt auf Baderbahn (nicht elektrifziert)

Quelle: Projekt.

Die Regionalexpress (RE)-Linie wird elektrisch betrieben, wahrend die RB-Linie nur mit Dieselfahrzeu-
gen befahren werden kann.

4431 Eisenbahnverkehr auf der deutschen ABS/NBS der FBQ

GemaR der Planungen des Bundes und den im Staatsvertrag zwischen dem Kdnigreich Danemark und
der Bundesrepublik Deutschland verankerten Vorgaben wird auf der ABS/NBS insbesondere der inter-
nationale Fernverkehr im Personen- und Giterverkehr fahren. Zudem ist aufgrund des Vertrages zwi-
schen der DBAG und dem Land Schleswig-Holstein stiindlicher SPNV auf der ABS/NBS zu fahren und
vom Land zu bestellen. Die Strecke wird fiir mindestens 160 km/h zweigleisig elektrifiziert ausgebaut.

Die Ausgestaltung des SPNV auf der ABS/NBS in der Grundvariante (Variante 1) des ,,Betriebskonzepts
,2+1“ soll als ,,schneller SPNV“in der Produktbezeichnung RE erfolgen und nur an wenigen Halteorten
halten. Die Halteorte einschlieRlich der Insel Fehmarn werden mit 160 km/h schnell fahrenden, elektri-
schen Zigen (z.B. Doppelstockziigen) an die Oberzentren Libeck und Hamburg angebunden. Es wird
empfohlen, den RE von Hamburg lber Libeck hinaus Gber die ABS/NBS-Ausschleifung Neustadt bis in
den derzeitigen Bahnhof Burg (Fehmarn) durchzubinden. Von dort aus kann sie als Umsteigeverbin-
dung oder direkt nach Danemark weitergefihrt werden. Es ergeben sich damit auf der ABS/NBS fol-
gende kiinftige Zugarten:

* Schienenpersonenfernverkehr (Schweden —) Kopenhagen — Hamburg (z.B. ICE / EC),
e Internationaler Schienengiiterverkehr Skandinavien — Mitteleuropa,
e RE-Verkehr Hamburg — Libeck — Neustadt — Oldenburg — Burg (Fehmarn) (— Ddnemark).




Fur den Halt in Neustadt wird von der ABS/NBS in Neustadt die in den ROV-Planungen enthaltene
Ausschleifung nach Neustadt bis zum heutigen Betriebsbahnhof Neustadt ,Gbf“ befahren. Von dort
aus fahrt der RE Uber das Neustadter ,Binnenwasser” die in diesem Abschnitt zu elektrifizierende Be-
standsstrecke weiter bis in Hohe Altenkrempe, wo die Bestandsstrecke in die ABS/NBS einfadelt. In
Neustadt ,,Gbf“ wird ein neuer , Korrespondenzbahnhof” (siehe Abbildung 23) eingerichtet in Hohe
des norddstlichen Bahnhofsteiles des derzeitigen Betriebsbahnhofs Neustadt ,,Gbf“. Eine dortige Lini-
enverknlpfung ermoglicht den Umstieg von und zur Baderbahn, produkttechnisch zu betreiben als RB.
Der RE sollte stiindlich verkehren und an folgenden Halteorten zwischen Liibeck und Fehmarn halten:
Libeck Hbf, Bad Schwartau, Neustadt , Gbf“, Lensahn, Oldenburg (Holst.), GroRenbrode und Burg
(Fehmarn). Die Fahrgéaste konnten von dort aus entweder umsteigefrei im RE in Richtung Rgdby/D3a-
nemark oder als Umsteigeverbindung von Burg aus nach Danemark weiterfahren. Sofern in Ratekau
neue Bahnsteiganlagen innerhalb des ABS/NBS-Projektes vorgesehen wiirden, kénnte dort auch ein
zusatzlicher RE-Halt eingerichtet werden, je nach verkehrlicher Bedeutung.

4.43.2 Eisenbahnverkehr auf der Baderbahn

Die derzeitige Strecke der Baderbahn wird zwischen Liibeck und Neustadt (Holst.) kiinftig als RB mit
Dieseltriebwagen im Stundentakt befahren. Die fiir die Variante 1 zukiinftig vorgesehenen Halte-
punkte der RB sind:

e Libeck Hbf,

e Bad Schwartau,

* Ratekau

¢ Timmendorfer Strand,

e Scharbeutz,

e Haffkrug,

e Sierksdorf,

¢ Neustadt ,Gbf“ und

* Neustadt Stadtbahnhof.

Flr das Betriebskonzept ist die Errichtung eines Korrespondenzbahnhofes Neustadt ,,Gbf“ (Abbildung
23) erforderlich, um dort einen Ubergang zwischen den beiden Zugsystemen RE und RB zu ermégli-
chen. Alle anderen Bahnhofe entsprechen den heute bestehenden Bahnhofen. Zusatzlich zu den
heute bestehenden Bahnhofen kdnnte in Ratekau etwa in Bau-km 110,0 ein Haltepunkt fiir die RB bei
Bau einer entsprechenden Bahnsteiganlage an der NBS vorgesehen werden. Zusatzlich kénnte auch
(saisonabhangig) ein Halt in Sierksdorf-Hansapark eingerichtet werden.

Durch die Nichtelektrifizierung der Baderbahn wird ein Giterverkehr auf der Schiene faktisch ausge-
schlossen. Internationale Giiterziige missen wegen des Verbotes des Befahrens langer Tunnel mit
Verbrennungsmotoren sowie aufgrund der Anforderungen an einen betriebswirtschaftlich effizienten
Eisenbahnbetrieb elektrisch bespannt werden. Ein theoretisch moglicher Traktionswechsel zwischen
Tunnel und der Ausfadelung der Baderbahn bei Altenkrempe setzte eine aufwandigere Rangier-Infra-
struktur in Puttgarden, Burg West oder GroRenbrode voraus, die derzeit nicht geplant ist.

Zusatzlich kdnnte eine nur noch von Nahverkehrstriebwagen befahrene Baderbahn in ihrer Achslast
auf 20 t oder sogar weniger beschrankt werden. Nicht nur Triebwagen des Nahverkehrs kommen
heute mit Achslasten von 16-18 t aus (Coradia LINT 16 t, TALENT 13-14 t (ICE TD 14,5 t)). Durch eine



Achslastbeschrankung waren, im Falle ihrer Verfligung, die iblichen Achslasten eines Giiterzuges nicht
mehr zuldssig.

4.43.3 Bauliche MaRhahmen

Fur die Realisierung der Variante 1 waren zusatzlich zu den BaumaRRnahmen der ABS/NBS (entspre-
chend ,,2+0“) folgende baulichen MaRnahmen fiir das Betriebskonzept ,2+1“ notwendig:

» Sidliche Ausfadelungen der Bestandsstrecke aus der ABS/NBS bei Ratekau,

e Nordliche Einfadelungen der Bestandsstrecke in die ABS/NBS bei Altenkrempe,

* Neubau eines Korrespondenzbahnhofes Neustadt ,,Gbf“ und

e Elektrifizierung des vorhandenen, ca. 3,5 km langen Gleisabschnittes von Neustadt ,Gbf“ bis zur
nordlichen Einfadelung bei Altenkrempe.

Neben den Ein- und Ausfadelungen in Ratekau ca. in Bau-km 112,0 und bei Altenkrempe etwa in Bau-
km 132,5 ist der Neubau eines Korrespondenzbahnhofs in Neustadt ,,Gbf“ erforderlich. Dort, in Neu-
stadt im Bereich des ehemaligen Giterbahnhofs (Gbf), treffen die Baderbahnstrecke und die

ABS/NBS-Abzweigung nach Neustadt Stadtbahnhof zusammen (siehe Abbildung 22 und Abbildung 23).

Fiir den Korrespondenzbahnhof waren parallele Streckenfiihrungen vorzusehen, so dass die RE-Linie
von der ABS/NBS aus Richtung Libeck kommend konfliktfrei zum RB-Verkehr aus Sierksdorf und wei-
ter in Richtung Neustadt Stadtbahnhof weiterfahren kann. Abbildung 23 zeigt eine Systemskizze des
neu anzulegenden Bahnhofs Neustadt ,Gbf“ mit der elektrifizierten ABS/NBS-Ausschleifung bis zum
Stadtbahnhof Neustadt (in rot), der unverandert bleibenden Baderbahn (in blau) und dem zu elektri-
fizierenden Bestandsstreckenabschnitt Gber das ,,Binnenwasser” (in griin).

Abbildung 23 Systemskizze des Korrespondenzbahnhofes in Neustadt/Holst in Variante 1
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Quelle: Projekt.

Die Weiterfilhrung der RE-Zlige von Neustadt ,Gbf“ in Richtung Norden erfolgt Gber die vorhandene
Baderbahn-Strecke Uber das ,Binnenwasser” in Neustadt. Die heutige, ca. 3,5 km lange eingleisige
Strecke von Neustadt ,Gbf” ware eingleisig zu elektrifizieren und bei Altenkrempe etwa in Bau-km
132,5 in die ABS/NBS-Strecke einzufadeln (siehe auch griine Teilstrecke in Abbildung 23). Dafir ware
ein Planfeststellungsverfahren anzustrengen, in das zur Larmreduzierung die Beschrdankung des Ver-
kehrs auf elektrischen Personenverkehr mit definierter Geschwindigkeit (z.B. 80 km/h in diesem Be-
reich) festgeschrieben werden kénnte, u.a. mit der Folge, dass MalRnahmen zum Larmschutz nicht
erforderlich werden.



Neben den in Abschnitt 4.4.3.2 aufgefiihrten MaRnahmen (Nichtelektrifizierung und Achslastreduzie-
rung) wird eine Nutzung der Baderbahn durch Schienengiiterverkehr dadurch ausgeschlossen, dass
sudlich des Bahnhofs Neustadt ,Gbf” keine Weichenverbindung von der Baderbahn auf die ABS/NBS
vorgesehen wird (Abbildung 23).

Als Grundprinzip aller vorgeschlagenen Varianten des Betriebskonzeptes ,2+1“ gemals der Pramissen
aus Abschnitt 4.4.1 gilt, auf der Baderbahn moglichst keine baulichen Veranderungen vorzunehmen,
sondern die Strecke im derzeitigen Zustand ohne bauliche Verdanderungen zu belassen. Die vier o.g.
zusatzlichen BaumalRnahmen der Variante 1 werden vor diesem Hintergrund wie folgt bewertet:

Die notwendigen Ein- und Ausfadelungen der Bestandsstrecke in die bzw. aus der ABS/NBS-Trasse bei
Ratekau bei Altenkrempe sind im Sinne der o.g. Pramissen ,unkritische” bauliche Veranderungen, da
sie direkt an die ABS/NBS angrenzen und somit innerhalb des flr die ABS/NBS erforderlichen Planfest-
stellungsverfahrens keine wesentlichen zusatzlichen Eingriffe erwarten lassen. Das gilt auch fiir den
Bau des Korrespondenzbahnhofes (siehe Abbildung 23), der unmittelbar an der fiir die ABS/NBS neu-
bzw. auszubauenden Stichstrecke liegt. Der einzige in dieser Variante notwendige Kompromiss bei
den Pramissen stellt die Elektrifizierung des ca. 3,5 km langen Bestandsstreckenabschnitts im Ab-
schnitt zwischen Neustadt Giterbahnhof (Gbf), dem , Binnenwasser” Neustadts bis zur Einfadelung in
die ABS/NBS bei Altenkrempe dar. Fur diese kurze Elektrifizierung waren von der Notwendigkeit eines
zusatzlichen Planfeststellungsverfahrens auszugehen, das weitere ,Betroffenheiten” im Rahmen die-
ses Verfahrens auslosen kann.

Waiahrend die BaumafRnahmen

* Ein-/Ausfadelungen bei Ratekau und Altenkrempe in die ABS/NBS,

* Neubau des Korrespondenzbahnhofes Neustadt , Gbf“ und

e Elektrifizierung des vorhandenen, ca. 3,5 km langen Gleisabschnittes von Neustadt ,Gbf“ bis zur
Ein/Ausfddelung bei Altenkrempe

durch die zusatzliche Nutzung der Baderbahn finanziell belasten, kénnte entlastend bei Nutzung der
Baderbahn auf den Bau von Bahnsteiganlagen fiir die Badeorte zwischen Ratekau und Neustadt an
der ABS/NBS verzichtet werden.

4434 Fahrzeiten und Fahrplanvorschlag fir die Variante 1

Die Fahrzeiten des RE verbessern sich durch die Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h, die spurtstar-
kere elektrische Traktion und die geringere Anzahl der Halte zwischen Hamburg bzw. Lilbeck und Neu-
stadt sowie den nordlich Neustadts gelegenen Orten deutlich. Durch die durchgehend elektrische
Traktion kénnen die RE-Ziige zwischen Hamburg und Burg (Fehmarn) durchgebunden werden. Fol-
gende Fahrzeiten werden fiir den RE zu Grunde gelegt:

e Hamburg — Libeck (unverandert) ca. 45 min
e Libeck — Neustadt ,Gbf“ ca. 18 min
e Neustadt — Lensahn — Oldenburg (Holst.) ca. 12 min
¢ Oldenburg (Holst.) — GroRenbrode — Burg (Fehmarn) ca. 18 min.

Somit beschleunigt sich die Fahrzeit zwischen Liibeck und Neustadt gegeniliber heute um etwa 11 Mi-
nuten, von Hamburg Hbf aufgrund der Durchbindung der Ziige sogar — ein 3-mindtiger Aufenthalt des
RE in Libeck Hbf angenommen —um 30 auf 59 Minuten.



Die Fahrzeiten der RB verdndern sich gegeniliber heute im Prinzip nicht, verlangern sich jedoch bis
Neustadt Stadtbahnhof geringfiigig durch die beiden zusatzlichen Halte in Ratekau und Neustadt
,Gbf” gegeniiber heute um ca. 4 Minuten. Zwischen Libeck und Neustadt , Gbf” liegt die Fahrzeit des
RB bei ca. 28 Minuten, bis Neustadt Stadtbahnhof bei ca. 34 Minuten.

Die nachfolgende Abbildung eines beispielhaften Fahrplans fiir den RE und die RB verdeutlichen das
Fahrplankonzept. Dabei ist integraler Bestandteil des Betriebskonzeptes ,,2+1“ in den Varianten 1 bis
2, dass die beiden Linien (RE und RB) in Neustadt ,Gbf“ gleichzeitig ein- und ausfahren und dort ca. 2
Minuten Aufenthalt haben. Dadurch ist eine direkte Umsteigekorrespondenz (Umsteigen in beiden
Richtungen) moglich. Durch die Konfiguration der Gleisanlagen des Bahnhofs sind gleichzeitige Ein-
und Ausfahrten beider Zlige konfliktfrei moglich (vgl. Abschnitt 4.4.3).

Abbildung 24 Linienkonzept und Fahrzeiten von RE und RB in der Grundvariante 1
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Anm.: Bahnhof Ratekau fiir den RE-Halt gestrichelt dargestellt, da optionaler RE-Halt.
Quelle: Projekt.

Dieses Betriebskonzept ermdglicht auch attraktive Umsteigeverbindungen aus den Baderorten ent-
lang der RB-Strecke nach Norden, insbesondere nach Oldenburg, Fehmarn oder Danemark durch ei-

nen kurzen 2-Minuten Umstieg von der RB in den RE in Neustadt ,, Gbf”.

4435 Ausblick auf die Kosten fiir die Baderbahn Variante 1 und spatere Bauoptionen

Dem Betriebskonzept ,2+1“ liegt der Beschluss des ROV (Vorzugsvariante) zugrunde. Aus den verof-
fentlichten Dokumenten®® sind geplante Haltepunkte an der ABS/NBS zwischen Bad Schwartau und
Neustadt lediglich in den einzelnen Varianten dargestellt, jedoch in der festgestellten Trasse bis auf
den neu zu bauenden Haltepunkt Ratekau als vorgesehener Haltepunkt nicht erkennbar. Eine eindeu-
tige Aussage, dass Ersatzbahnhofe flr die heute an der Baderbahn bestehenden Halte in Timmendor-
fer Strand, Scharbeutz, Haffkrug und Sierksdorf an der festgestellten ABS/NBS-Trasse gebaut werden

sollen, fehlt.*°

Vor diesem Hintergrund wird exemplarisch von drei moglichen Vergleichsszenarien fir die Realisie-
rung der ABS/NBS-Trasse im ,,2+0“-Konzept ausgegangen:

1. Keine Haltepunkte zwischen Ratekau und Neustadt an der ABS/NBS,

2. Errichtung zweier Ersatz-Haltepunkte an der ABS/NBS (z.B. Timmendorfer Strand und Scharbeutz),

3% Insbesondere dem Abschlussdokument vom 6. Mai 2014 und den vier zugehdérigen Karten (Anlage 1).

40 Sjehe dazu auch die Ausfiihrungen an anderer Stelle dieser Untersuchung.




3. Errichtung aller vier Ersatz-Haltepunkte an der ABS/NBS.

Das Projekt einer schienenseitigen Anbindung des Fehmarnbelt-Tunnels hat bei Umsetzung des Kon-
zeptes ,,2+1“ gegeniiber der ,2+0“-Variante sowohl kosteninduzierende als auch — in den o.g. Ver-
gleichsszenarien 2. und 3. — kostenreduzierende Elemente. Im Falle des Weiterbetriebs der Baderbahn
durch die Umsetzung des Betriebskonzeptes ,,2+1“ wdren etwaige, in den o.g. Vergleichsszenarien 2.
und 3. vorgesehene Bahnsteiganlagen*! inklusive der straRenseitigen Anbindung der Bahnhéfe an der
ABS/NBS entbehrlich. Dadurch darf davon ausgegangen werden, dass die fir den Betrieb der Bider-
bahn erforderlichen BaumalRnahmen in diesen Szenarien teilweise (iberkompensiert werden, so dass
die Variante ,2+1“ gegeniiber der Variante ,,2+0“ hinsichtlich des Investitionsbedarfs de facto gleich-
wertig bzw. sogar kostenginstiger sein dirfte.

Dieser Einschatzung liegen die Annahmen zugrunde, dass durch den Entfall der Bahnsteige an der
ABS/NBS Einsparungen von ca. 8 Mio. EUR je entfallender Bahnsteiganlage inkl. StraRenanbindung zu
erzielen sind, fur das Vergleichsszenario 2 bei zwei einzusparenden Bahnsteiganlagen also 16 Mio. EUR
fir das Vergleichsszenario 3 sogar 32 Mio. EUR. Fir die BaumaRBnahmen werden folgende groben
Schatzwerte veranschlagt:

¢ Neubau des Umsteigebahnhofs Neustadt ,,Gbf“: ca. 8 Mio. EUR inkl. StraBenanbindung®?
o Elektrifizierung des 3,5-km-Abschnittes Gber das "Binnenwasser": ca. 3 Mio. EUR

¢ Streckeneinfadelungen in Ratekau und bei Altenkrempe: je ca. 2,5 Mio. EUR =5 Mio. EUR
¢ Summe der zusatzlichen Ausbaukosten: ca. 16 Mio. EUR.

Damit lage das Saldo der zuséatzlichen Kosten fiir den Anschluss und Ausbau der Baderbahn und den
etwaigen Einsparungen durch den Entfall des Baus von Bahnsteiganlagen an der ABS/NBS in den drei
oben genannten Vergleichsszenarien in folgender Hohe.

Tabelle 7 Gegeniiberstellung der Ausbaukosten ,,2+1“ fiir Variante 1 und potenzielle Einspa-
rungen gegeniiber ,2+0” in den jeweiligen Vergleichsszenarien
Vergleichsszenario Ausbaukosten ,,2+1“ Einsparung ,,2+1“ vs. ,,2+0“ Saldo
1 - 16 Mio. EUR 0 EUR - 16 Mio. EUR
2 -16 Mio. EUR 16 Mio. EUR O EUR
3 -16 Mio. EUR 32 Mio. EUR +16 Mio. EUR

Quelle: Projekt.

7

Zusatzlich zu finanzieren waren allerdings die Betriebskosten fiir ein zusatzliches im Stundentakt ar-

beitendes Nahverkehrssystem zwischen Libeck und Neustadt. Diese zusatzlichen Kosten sind dem

volkswirtschaftlichen Nutzen fiir die Bevolkerung, der Tourismuswirtschaft und der Attraktivitat der

Region gegenliberzustellen. Auf die Aspekte, die eine belastbare Quantifizierung erschweren bzw. im
Status quo unmoglich machen, wurde bereits hingewiesen.

41 Der genannte Wert beruht auf Angaben der NAH.SH. Die Schwankungsbreite diirfte groR ausfallen, abhingig

vom konkretem Bauwerk und dessen Zuwegung. Fiir den neuen geplanten Bahnhof Ottensen werden rd. 16
Mio. EUR veranschlagt und damit etwa doppelt so viel wie fiir Ostholstein angenommen, insofern dirften

die verwendeten Werte eher im unteren Bereich voraussichtliche realer Kostenwerte liegen. Vgl. 0.V., Otten-

sen erhalt zwischen 2018 und 2020 einen S-Bahnhof, in: Hamburger Abendblatt, 26.01.2014.

42 Eine Bahnsteiganlage (Bahnstation) beinhaltet bei zweigleisiger Strecke zwei Bahnsteige. Auf die nicht ein-

deutigen Aussagen zum Fortbestand der heutigen Bahnhofe auf der NBS wird an anderer Stelle eingegangen.



In einem weiter in die Zukunft gerichteten Szenario kdnnte beim Fortbestand der Baderbahn sogar
noch ein Schritt weiter gegangen werden im Sinne der optimierten Anbindung bzw. Erschliefung der
Region Ostholstein (vgl. Zielstellung des Landesentwicklungsplans fiir Schleswig-Holstein) mittels 6f-
fentlichen Verkehrs. Das hier vorgestellte Betriebskonzept ,2+1“ ware durch den damit verbundenen
Erhalt der Baderbahn geeignet, zu einem spateren Zeitpunkt einen nach dem Vorbild Karlsruhes ge-
mischten ,,EBO/BOStrab“-Betrieb einer StraRenbahn zwischen Libeck und den Ortszentren der Bider-
orte zu ermoglichen. Diese StraRenbahnen wiirden dann anstelle der RB von Liibeck Hbf aus auf Ei-
senbahngleisen auf der Baderbahn bis jeweils vor die Baderorte fahren, um dann jeweils innerorts die
Ortsmitten als StraBenbahn zu durchfahren. Diese Zukunftsoption besteht zeitlich unabhangig von der
anstehenden Entscheidung fiir die zu treffende ,,Eisenbahn-Konzeptvariante”, sofern das Betriebskon-
zept ,,2+1“ ausgewahlt werden sollte.

Ungleich glinstiger stellt sich die Beurteilung der Baderbahn in dem Moment dar, wenn man berick-
sichtigt, dass nicht mehr nur zwei, sondern vier Bahnhofe fiir den SPNV an der NBS angelegt werden.
Die zusatzlichen investiven Kosten fir den Anschluss der Region der heutigen Baderbahn lagen bei
ca. 32 Mio. EUR. Aus Sicht der Kommunen hinzuzurechnen sind die laufenden Kosten, die aus einer
solchen Situation resultieren, von schatzungsweise 800.000 EUR pro Jahr. Der Fortbestand der Bader-

bahn wiirde hiernach fiir die Kommunen zweifelsohne die wirtschaftlich sinnvollere Losung darstellen.

4.4.4 Variante 2 (Hybrid-Variante)
Die Variante 2 entspricht sowohl beim Betriebskonzept als auch bei den baulichen MaRnahmen prin-

zipiell der Variante 1 (Grundvariante), jedoch mit folgender wichtiger Veranderung:

In der ,,Hybrid-Variante” 2 ware die Elektrifizierung des ca. 3,5 km langen Abschnitts der Bestandsstre-
cke von Neustadt , Gbf“ (iber das Neustadter ,,Binnenwasser” bis Altenkrempe nicht erforderlich, da
mit dem Einsatz einer so genannten , Hybrid-Lokomotive” fiir die RE-Verkehre von Hamburg nach
Fehmarn kurze Strecken ohne Oberleitung tiberbriickt werden kénnen. Zwischen Neustadt , Gbf“ und
der Einfadelung bei Altenkrempe kdnnte damit die Bestandsstrecke unverandert bleiben und auch
dort wie im librigen genutzten Bestandsstreckenverlauf auf die Elektrifizierung und somit auf ein Plan-

feststellungsverfahren verzichtet werden.

Abbildung 25 Linienfiihrung der Baderbahn beim Betriebskonzept ,,2+1“ in Variante 2
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Quelle: Projekt.
Die deutsche Bahnindustrie bietet seit kurzer Zeit leistungsfahige elektrische Fahrzeuge an, die sowohl

mit aus der Oberleitung gewonnener elektrischer Energie ihre Leistung beziehen, als auch mit Hilfe



eines Diesel- oder Akku-Moduls Teilstrecken ohne elektrische Energie liberbriicken kénnen. Die neu-
este, am Markt verfligbare Lokomotive ist die Baureihe 187 des Herstellers Bombardier, die fiir die

.23 Sie kdnnte

Bespannung von Doppelstockziigen mit Geschwindigkeiten bis zu 160 km/h geeignet is
als Traktionslokomotive der RE-Zlige Hamburg — Neustadt — Fehmarn (— Danemark) vor den Doppel-
stockziigen zum Einsatz kommen, ohne dass es fiir den etwa 3,5 km langen Abschnitt tber das ,Bin-

nenwasser” einer Elektrifizierung bedurfte.

Damit waren bei der ,Hybrid-Variante 2“ im Vergleich zur Variante 1 (Grundvariante) die Pramissen
aus Kap. 4.4.1 vollstandig eingehalten. Die vorstehende Abbildung zeigt die veranderte Ausbausitua-
tion der Variante 2, in der im Unterschied zu Variante 1 die Strecke zwischen Neustadt , Gbf“ und

Altenkrempe als Bestandsstrecke unverandert bleiben kann.

4441 Bauliche MalRnahmen in Variante 2

Bei Realisierung der Variante 2 waren zusatzlich zu den BaumaRnahmen der ABS/NBS (entsprechend
,2+0%) fiir das Betriebskonzept ,,2+1“ mit Ausnahme der Nicht-Elektrifizierung des Bestandsstrecken-
abschnitts Neustadt , Gbf“ — Altenkrempe dieselben baulichen MaBnahmen notwendig wie bei Vari-
ante 1. Auf die Elektrifizierung des Abschnitts Neustadt ,,Gbf“ bis zur Einfddelung in die ABS/NBS bei
Altenkrempe kdnnte im Gegensatz zur Variante 1 verzichtet werden. Der Korrespondenzbahnhof in
Neustadt ,Gbf“ ware in der gleichen Systemkonfiguration wie in Variante 1 zu errichten, wie die fol-

gende Abbildung zeigt.

Abbildung 26 Systemskizze des Korrespondenzbahnhofes in Neustadt/Holst in Variante 2
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Quelle: Projekt.

4.4.4.2 Fahrzeiten in Variante 2

Gegenliber der Variante 1 verandern sich die Fahrzeiten des RE nur marginal im Abschnitt Neustadt
,Gbf“ —Fehmarn in Fahrtrichtung Nordosten um etwa 1 Minute, da die Beschleunigung aus Neustadt
,,Gbf“ nach dem dortigen Halt etwas leistungsschwacher und damit langsamer erfolgt als in vollstandig
elektrischer Traktion. In Gegenrichtung bleibt die Fahrzeit konstant. Die Fahrzeiten der RB zwischen
Libeck und Neustadt Stadtbahnhof bleiben ebenso unverdandert gegentiiber Variante 1 (vgl. Abbildung
23) wie die Fahrzeiten des RE zwischen Hamburg und Neustadt ,Gbf“.

43 Vgl. Europe's Choice for Rail Transportation of Freight and Passengers. Link: http://www.bom-
bardier.com/en/transportation/products-services/rail-vehicles/locomotives/traxx.html (24.02.2015).




4443 Ausblick auf die Kosten fiir Baderbahn in Variante 2

Durch den Verzicht auf die Elektrifizierung des Abschnitts Neustadt , Gbf” — Altenkrempe liegen die
Investitionskosten fir die Variante 2 um ca. 3 Mio. EUR niedriger als bei Variante 1 (siehe Abschnitt
4.4.3.5). Alle Gbrigen Kostenbestandteile bleiben unverdndert.

Zwar sind die Stiickkosten fir die in Variante 2 erforderlichen ,Hybrid“-Lokomotiven um wenige Hun-
derttausend Euro hoher als bei vergleichbaren reinen elektrischen Lokomotiven (z.B. der Baureihe
146), jedoch ist unklar, ob und inwieweit diese Kosten ins Gewicht fallen werden, da die zukinftig zu
sehenden Verkehrsleistungen einschliellich der Fahrzeuge durch eine Ausschreibung zu ermitteln wa-
ren. Bei einer einstelligen Anzahl erforderlicher Lokomotiven ware jedoch keinesfalls mit hoheren
Mehrkosten als den eingesparten Baukosten zu rechnen.

4.4.5 Variante 3 (Variante ,RE bis Neustadt”)

Bei der Variante 3 des Betriebskonzeptes ,2+1“ werden die beiden SPNV-Systeme ,Regionalex-
press” (RE, elektrisch betrieben) und ,Regionalbahn” (RB, dieselbetrieben) norddstlich von Neustadt
,Gbf“ gegeniiber den Varianten 1 und 2 vertauscht (vgl. Abschnitt 4.4.2). Damit entstiinden folgende

Linienflihrungen:

e RE Hamburg — Lilbeck — Bad Schwartau — Neustadt ,,Gbf“ — Neustadt Stadtbahnhof
e RBLibeck—Bad Schwartau—Timmendorfer Strand — Scharbeutz — Haffkrug — Sierksdorf — Neustadt
,Gbf“ — Lensahn — Oldenburg (Holst.) — GroRenbrode — Burg (Fehmarn)

Durch die Flihrung der dieselbetriebenen Regionalbahn (iber die Bestandsstrecke zwischen Ratekau
und Altenkrempe braucht weder die Baderbahn im Abschnitt siidlich Neustadts elektrifiziert oder in
irgendeiner Weise ausgebaut zu werden (analog den Varianten 1 und 2), noch die Bestandsstrecke
Gber das Neustadter ,Binnenwasser” zwischen Neustadt und Altenkrempe. Die RB Liibeck — Neustadt
— Burg (Fehmarn) wirde stidlich und nérdlich Neustadts auf heutigem Laufweg auf der Bestandsstre-
cke gefiihrt. In Neustadt wiirde die RB lediglich am Korrespondenzbahnhof ,Gbf“ halten, anschlieBend
Uber das ,Binnenwasser” fahren und nérdlich Altenkrempe entlang der ABS/NBS auf dem leicht ver-
anderten Laufweg gegeniiber der Bestandstrasse gefiihrt.

Abbildung 27 Linienfiihrung der Baderbahn beim Betriebskonzept ,,2+1“ in Variante 3
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Quelle: Projekt.



Die RE Hamburg — Liibeck — Neustadt wiirde hingegen siidlich Neustadts auf der ABS/NBS gefiihrt und
bei Neustadt von der ABS/NBS auf der innerhalb des FBQ-Projekt geplanten Abzweigung in Richtung
Neustadt ausfadeln. In Neustadt halt der Zug am neuen Korrespondenzbahnhof Neustadt ,Gbf“ und
wird weitergefiihrt zum Endbahnhof Neustadt Stadtbahnhof.

Wie bei Variante 2 waren auch bei dieser Variante 3 die Pramissen aus Abschnitt 4.4.1 vollstandig
eingehalten. Abbildung 27 zeigt die Ausbausituation der Strecken, die bis auf den Korrespondenzbahn-
hof Neustadt ,,Gbf“ unverandert der Variante 2 entsprache.

4451 Bauliche MaRhahmen in Variante 3

Zusétzlich zu den geplanten BaumaRnahmen der ABS/NBS (fir ,2+0“) wéren im ,Betriebskonzept
,2+1“ bei Variante 3 dieselben BaumaRnahmen erforderlich, wie bei Variante 2:

* Ein-/Ausfidelungen bei Ratekau und Altenkrempe in die ABS/NBS und

¢ Neubau des Korrespondenzbahnhofes Neustadt , Gbf“.

Auf die Elektrifizierung zwischen Neustadt und Altenkrempe Uber das ,Binnenwasser” kann in dieser
Variante ebenfalls verzichtet werden.

Der auch in dieser Variante 3 erforderliche Korrespondenzbahnhof Neustadt , Gbf“ muss allerdings in
gegenlber den Varianten 1 und 2 veranderter Spurfiihrung gebaut werden, wie die nachfolgende Ab-
bildung 28 zeigt. Die Strecke von der ABS/NBS in Richtung Stadtbahnhof Neustadt (rote Linie in Abbil-
dung 28) kreuzt die Baderbahn (Bestandsstrecke, blaue Linie in Abbildung 28), die aus Sierksdorf in
Richtung ,Binnenwasser” fiihrt. Die Streckenkreuzung kann je nach Fahrplankonzept nordlich oder
stdlich (in Abbildung 28 links oder rechts des Bahnsteigs) erfolgen.

Abbildung 28 Linienfiihrung der Baderbahn beim Betriebskonzept ,,2+1“ in Variante 3

v./n. ABS/Ngs Neustadt,Gbf“

v./n. Sierksdorf

Bahnsteig

m—  Elektrifizierte ABS/NBS-Ausschleifung nach Neustadt

== Unverdnderte, nicht elektrifizierte Baderbahn

Quelle: Projekt.

4.45.2 Fahrzeiten und Linienvorschlag fiir die Variante 3

Durch die Streckenkreuzungen sind bei Variante 3 keine parallelen Ein- und Ausfahrten in den Bahnhof
Neustadt ,Gbf“ moglich, sie konnen lediglich nacheinander erfolgen. Infolge der so in Neustadt
,Gbf“ entstehenden Wartezeiten, verlangert sich die gesamte Fahrzeit der Zlige geringfiigig um ca. 2
Minuten in Neustadt ,,Gbf“ und zwischen Neustadt und Fehmarn um weitere ca. 3 Minuten wegen der
geringeren Zugbeschleunigung bei Dieseltraktion im Vergleich zur Elektrotraktion. Zudem ist das Lini-
enkonzept wegen des Linientausches in Neustadt , Gbf” verandert. Das Fahrplan- und Linienkonzept
in der Variante 3 ist in der folgenden Abbildung dargestellt.




Dieses Linien- und Fahrplankonzept stellt nur beispielhaft die Auswirkungen dar. Es ware auch moglich,
anstelle der RB in Neustadt beispielsweise den RE bis zur Weiterfahrt nach Neustadt Stadtbahnhof
warten zu lassen und die RB in Richtung Fehmarn ohne Wartezeit abfahren zu lassen oder die An-
kunftszeit einer der beiden Zugsysteme bei einer Streckenkreuzung sidlich des Bahnsteigs in Neustadt
vorzuverlegen.

Abbildung 29 Linienkonzept und Fahrzeiten von RE und RB in der Variante 3

— RE (Regionalexpress) auf ABS/NBS bis Neustadt Stadtbf.
= RB (Regionalbahn) auf Baderbahn bis Fehmarn
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Anm.: Bahnhof Ratekau fiir den RE-Halt gestrichelt dargestellt, da optionaler RE-Halt.
Quelle: Projekt.

4.45.3 Ausblick auf die Kosten fur Baderbahn in Variante 3

Die zuséatzlich zu den geplanten BaumaBnahmen der ABS/NBS in Variante 3 zu berucksichtigenden
Kosten lagen annahernd in gleicher Hohe wie in Variante 2, da hier ebenfalls die Bestandsstrecke tber
das Neustddter ,,Binnenwasser” nicht elektrifiziert und ausgebaut zu werden braucht. Lediglich im
Korrespondenzbahnhof Neustadt , Gbf“ waren ein paar Weichen mehr zu bauen, wodurch sich die
Kostenschatzung des Korrespondenzbahnhof von ca. 8 Mio. EUR um ca. 1 Mio. EUR auf ca. 9 Mio. EUR
erhéhen wirde (vgl. Abschnitt 4.4.3.5).

4.4.6 Variante 4 (Variante ohne Linienverkniipfung)

In der Variante 4 des Betriebskonzeptes ,2+1“ wird auf die in den Varianten 1 bis 3 realisierbaren
Linienverknipfungen zwischen der RE-Linie und der RB-Linie in Neustadt ,Gbf” verzichtet. Stattdessen
wird die RE-Linie Hamburg — Libeck — Fehmarn (— Ddnemark) auf der ABS/NBS an Neustadt vorbeige-
fihrt. Nahe Neustadt in Holstein wird — z.B. in unmittelbarer Nahe zur BAB-Abfahrt Neustadt — ein
neuer Haltepunkt an der ABS/NBS errichtet, an der die RE-Zlge halten kdnnen. Zwischen diesem
neuen Haltepunkt und dem Neustadter Zentrum ist ein Busshuttle-System erforderlich, das die Bahn-
station mit der Stadt verbindet. Die folgende Abbildung gibt die Linienfihrung der Variante 4 wieder.

Die RB-Linie fahrt wie in den Varianten 1 und 2 von Libeck auf der Baderbahn bis nach Neustadt
Stadtbahnhof. Der in den Varianten 1 bis 3 geplante neue Korrespondenzbahnhof Neustadt , Gbf“ wird
in Variante 4 nicht bendétigt. Eine direkte Umsteigeverbindung der beiden Linien (zwischen RE und RB)
in Neustadt existiert nicht. Fahrgaste, die beispielsweise von Scharbeutz nach Fehmarn fahren méch-
ten, mussten mit der RB nach Neustadt Stadtbahnhof fahren, dort in den Shuttle-Bus zur neuen Sta-
tion ,Neustadt BAB“ umsteigen, um dort den RE in Richtung Fehmarn zu erreichen.



Abbildung 30 Linienfithrung der Nahverkehrsziige bei Neustadt in Variante 4
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Quelle: Projekt.

4.46.1 Bauliche MaRhahmen in Variante 4

Zusétzlich zu den geplanten BaumaRnahmen der ABS/NBS (fur ,,2+0“) wéaren fiir das Betriebskonzept
,2+1“ bei Variante 4 nur drei BaumafRnahmen erforderlich:

* Ein-/Ausfidelung der Baderbahn bei Ratekau in die bzw. aus der ABS/NBS,

e Betriebsbahnhof (ohne Bahnsteige) in Neustadt,,Gbf“ zur Verbindung der Baderbahn mit der, Neu-
stadt-Ausfadelung” der ABS/NBS und

* Neubau einer Bahnstation an der ABS/NBS bei Neustadt in der Ndhe der BAB-Abfahrt.

Auf den Neubau eines Korrespondenzbahnhofes Neustadt ,,Gbf“ kann ebenso verzichtet werden wie
auf den Erhalt des Streckenabschnittes lGber das ,,Binnenwasser” und die Streckenanbindung der Be-
standsstrecke bei Altenkrempe.

4.46.2 Fahrzeiten in Variante 4

Fir die RB Liibeck —Scharbeutz — Neustadt entfallt in dieser Variante der in den drei Gibrigen Varianten
neu eingerichtete Halt im Korrespondenzbahnhof Neustadt ,Gbf“. Dadurch verkiirzen sich die Ge-
samtfahrzeiten der RB zwischen Liibeck und Neustadt Stadtbahnhof um ca. 3 Minuten. Die Fahrzeiten
des Regionalexpress Hamburg — Liibeck — Fehmarn — (Danemark) verkirzen sich gegeniiber den Vari-
anten 1 bis 3 trotz des zusatzlichen Halts in ,Neustadt BAB“ ebenfalls, da die Zlige nicht den leichten
Umweg Uber die ,,Neustadter ABS/NBS-Schleife” und das Neustadter ,,Binnenwasser” fahren mussen.
Die Fahrzeitverkiirzung liegt bei etwa 5 Minuten. Dafiir verlangern sich die Fahrzeiten fir Fahrgaste in
das Neustddter Zentrum mit Umstieg in den Busshuttle deutlich. Das Fahrplan- und Linienkonzept in
der Variante 4 befindet sich in der folgenden Abbildung.

Wiéhrend sich in den Relationen Liibeck — Fehmarn (RE) und Liibeck — Neustadt (mit RB) die Fahrzeiten
jeweils um 5 bzw. 3 Minuten verkiirzen, verlangern sie sich zwischen Libeck und Neustadt (Zentrum)
infolge des Busshuttle-Umstieges deutlich. Die Fahrzeitverlangerung betragt bei einem 8-minitigen
Umstieg und kalkulierter 10-minttiger Bus-Fahrzeit zwischen BAB-Bahnhof Neustadt und dem Neu-
stadter Stadtbahnhof bei Regionalexpress-Nutzung etwa 17 Minuten bezogen auf den Halt in Neu-
stadt ,Gbf” in den Varianten 1 bis 3. Damit ware die Gesamtfahrzeit im RE Libeck — Neustadt (35
Minuten) langer als mit Nutzung der RB bei 31 Minuten.




Abbildung 31 Linienkonzept und Fahrzeiten von RE und RB inkl. Busshuttle in Variante 4

= RE (Regionalexpress) auf ABS/NBS Busshuttle
=== RB (Regionalbahn) auf Bdderbahn
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Anm.: Bahnhof Ratekau fiir den RE-Halt gestrichelt dargestellt, da optionaler RE-Halt.
Quelle: Projekt.

Auch die Fahrrelation Neustadt (Zentrum) — Fehmarn — (Danemark) wiirde sich in Variante 4 insbe-
sondere gegeniiber den Varianten 1 und 2 spiirbar verlangern. Fir diese Fahrrelation ware ein zweiter
Shuttle-Bus pro Stunde erforderlich, wenn die RE-Ziige in Neustadt BAB aus beiden Richtungen dort
nicht zur gleichen Zeit halten kénnten (vgl. Abbildung 24). Bei einer ebenfalls 8-miniitigen Umsteige-
zeit in Neustadt ,BAB“ wiirde die Fahrzeit zwischen Neustadt Zentrum und Burg (Fehmarn) 45 Minu-
ten betragen und damit 15 Minuten ldanger als zwischen Neustadt ,,Gbf“ und Burg in Variante 1 (14
Minuten gegeniiber Variante 2 und 12 Minuten gegeniber Variante 3, vgl. Abbildung 24, Abbildung
29, Abbildung 31). Die Fahrt zwischen den Baderorten (Timmendorfer Strand bis Sierksdorf) und den
nordostlich Neustadts gelegenen Orten (z.B. Oldenburg, Burg) erforderte ein zweimaliges Umsteigen
in Neustadt Gber das Busshuttle-System, das die Attraktivitat der Verbindung deutlich einschrankt.

4.46.3 Ausblick auf die Kosten fiir Baderbahn in Variante 4

Die zusatzlich zu den geplanten BaumaRnahmen der ABS/NBS in Variante 4 zu berucksichtigenden
Kosten verdandern sich gegenlber der Variante 1 (Grundvariante) in folgenden Positionen:

* Verzicht auf Streckenanbindung der Baderbahn an die ABS/NBS bei Altenkrempe ca. in Bau-km
132,5: Einsparung ca. 2,5 Mio. EUR,

e Keine Elektrifizierung und kein Weiterbetrieb des ca. 3,5 km langen Streckenabschnitts der Be-
standsstrecke zwischen Neustadt und Altenkrempe lber das Neustddter ,Binnenwasser”: Einspa-
rung ca. 3 Mio. EUR,

¢ Verzicht auf Bau des Korrespondenzbahnhofs in Neustadt , Gbf“: Einsparung ca. 8 Mio. EUR,

» Dafir signal- und oberbautechnische Verbindung der Baderbahn mit der ABS/NBS-Ausschleifung
in Neustadt ,,Gbf“: Mehrkosten ca. 4 Mio. EUR,

e Bau eines zusatzlichen Haltepunktes mit Bahnsteiganlagen an der ABS/NBS in der Nahe der BAB-
Auffahrt Neustadt (Neustadt ,,BAB“): Mehrkosten ca. 8 Mio. EUR.

Somit ergeben sich die Kosten in der Variante 4 um etwa 1,5 Mio. Mio. niedriger als in der Variante 1
(Grundvariante).

Zusatzlich laufend zu finanzieren waren die Betriebskosten fir den Busshuttle zwischen dem Bahnhof
,Neustadt BAB“ und dem Stadtbahnhof Neustadt, der (je nach Fahrplankonzept) stiindlich bis zweimal
stiindlich zu pendeln hatte.




4.5 Finanzielle Einschatzung

Fir die an dieser Stelle vorzunehmende finanzielle Einschatzung sind zunachst gewisse Pramissen zu
erwdhnen, die zum jetzigen Zeitpunkt nur in Ansatzen bekannt sind. Diese betreffen vor allem die
Anzahl von Bahnhofen an der Neubaustrecke in dem Abschnitt Bad Schwartau — Neustadt/Holst. fiir
den Nahverkehr bzw. detaillierte Angaben zum Fortbestand oder Entfall. Der ROV-Beschluss enthalt
dazu keine eindeutige Aussage. Es wird lediglich in allgemeiner Form Bezug genommen auf die
,neuen” Bahnhofe, die unter Beachtung der ,Regelungen des Zweiten Regionalen Nahverkehrsplans
fir den Kreis Ostholstein” durch ,,Zubringerbuslinien” angebunden werden missen. Eine ,gute In-
tegration der Stationen in die értlichen Wegeverbindungen (Rad- und FuRverkehr)“ ist anzustreben.*

In den Karten, die den Verlauf der raumordnerisch festgestellten Trasse wiedergeben (Abbildung 32ff),
werden lediglich zwei Bahnhofe bis Neustadt/Holst. genannt, die gemaR Farb-Code der X-Variante
bzw. einer ihrer Untervarianten zuzuordnen sind. Die nachfolgenden Einschatzungen bertiicksichtigen
diesen Umstand. In einer Variante wird dann zusatzlich betrachtet, wie die Baderbahn in ihrem theo-
retischen Fortbestand zu bewerten ist fiir den Fall, dass tatsachlich alle heute bestehende Bahnhofe
in westlicher Richtung an die NBS verlagert werden.

Die Frage nach den zu erwartenden finanziellen Folgen, die nach jetzigem Kenntnisstand auf die Kom-
munen aus einer ,,2+0“-Losung gemaR ROV-Ergebnis zukommen kénnten, betrifft in puncto Mehrbe-
lastung im Wesentlichen die zwei Segmente: die Bereitstellung und Betrieb zusatzlicher Infrastruktur
fiir die ErschlieBung der neuen Bahnhofe sowie die Zusatzaufwendungen fir die Bestellung weiterer
Busverkehre von/nach den neu angelegten Bahnhéfen.

Nennenswerte Entlastungen fir die Kommunen aus einer solchen Verlegung sind an dieser Stelle eher
nicht zu erwarten. Der Entfall von einem oder zwei Bahnhofen im Falle der Realisierung der NBS
,2+0" (Fortbestand der Bahnhofe in Timmendorfer Strand (2012: 5.228 Einwohner) und in Scharbeutz
(4.229 Einwohner)) bedeutet zunachst, dass fir die Gemeinden Sierksdorf (1.152 Einwohner) und
Haffkrug (1.818 Einwohner) zusatzliche Busverkehre bestellt werden missen, sollen diese Orte dau-
erhaft an das ggf. verbleibende SPNV-System angeschlossen bleiben. Ggf ist eine Anbindung Uber ei-
nen der verbleibenden zwei Bahnhofe in den einwohnermaRig groRReren Standorten herzustellen.

Zusatzlich zur nachstehenden Skizzierung wesentlicher Kostenblocke bleibt zu klaren, wie die Finan-
zierung dieser Betrdge erfolgen kdnnte. Da die Kommunen keinen unmittelbaren Anteil an dieser
,heuen” Situation haben und sich ihre Bereitschaft zur Kostenlibernahme voraussichtlich gering aus-
gepragt sein dirfte, kann im Verhandlungswege mit dem Land Schleswig-Holstein eine Ubernahme
der Kosten angestrebt werden. Das Land selbst hat sich unmissverstandlich hinter das Querungspro-
jekt der FBQ gestellt, erschwert de facto mit dem Lol mit der DBAG die Findung eines alternativen
Streckenbetreibers, insofern sollte es sich um eine Verhandlungsposition mit Perspektive handeln,

4 Ministerprasident des Landes Schleswig-Holstein Staatskanzlei, Landesplanungsbehérde, Abschluss des
Raumordnungsverfahrens - Landesplanerische Beurteilung - Ausbau der Schienenanbindung der Festen Feh-
marnbeltquerung, Kiel, 06.05.2014. S.5. Link: http://www.schleswig-holstein.de/STK/DE/Schwerpunkte/Lan-
desplanung/AktuelleProjekte/RaumordnungFehmarnbelt/Abschlussdokument_ROV_Fehmarnbelt__ blob=
publicationFile.pdf (20.10.2014.).



geht es um die Anwendung der Regelung der Finanzierungsmodalitdten unter Berlicksichtigung der
einschlagigen GVFG-Vorschriften zugunsten der Kommunen.*

Aus der Aufgabe des Bahnbetriebs auf der Baderbahn und der anschlieBend von der DBAG bislang
angestrebten Stilllegung der Strecke ergibt sich in den genannten Orten zumindest theoretisch die
Moglichkeit, entsprechend nicht mehr bendtigte Flachen nutzungsbezogen umzuwidmen bzw. diese
auch zu verauflern. Hiervon wird zunachst nur die DBAG als heutige Eigentiimerin der bahnbetrieblich
bendtigten Flachen profitieren. Mogliche VerdulRerungserlose aus Immobilienverkdufen lassen sich
nach Angaben der DBAG derzeit nicht beziffern®, da zum Zeitpunkt der Abfassung dieser Untersu-
chung die GroRe relevanter Flachen ebenso unbekannt war wie die erwarteten bzw. eingeplanten
Quadratmeterpreise.

Sofern in der Vergangenheit andere Zahlungsstréme mit direktem Bezug auf die Bahnanbindung zwi-
schen Kommunen und DBAG bilateral vereinbart wurden, kdnnten diese Kosten der Kommunen dau-
erhaft entfallen.”” Zweifelsohne kénnten sich aus einer méglichen Auflassung der Bdderbahn auch ge-
wisse stadtentwicklungsseitige Chancen ergeben durch neue Flachennutzungen, Entfall der Tren-
nungswirkung durch die Gleisanlage usw. Eine Konkretisierung erscheint derzeit jedoch nicht moglich.

4.5.1 Investitionen in die Infrastruktur

Es kann davon ausgegangen werden, dass fir die in Timmendorfer Strand und Scharbeutz neu anzu-
legenden Bahnhofe jeweils rd. 8 Mio. EUR zu investieren sind. Dieser Schatzwert basiert auf einer

Aussage der NAH.SH mit Bezug auf die Kosten des jlingst fertiggestellten Bahnhofs ,Gartenholz”. Von
diesem Betrag entfillt etwa eine Halfte auf die Baukosten fiir die Verkehrsstation, die von der DBAG
respektive aus Bundesmitteln zu finanzieren sind, die andere Halfte der Kosten auf die Schaffung der
entsprechenden strallenseitigen Anbindung nebst Park- und Abstellplatzen usw., die die Kommunen
zu libernehmen héatten. In Abhangigkeit der ortlichen Gegebenheiten kénnen die tatsachlich zu be-
ricksichtigenden Werte u.U. differieren. Zu beachten ist ferner, dass diese Infrastrukturinvestitionen
vergleichsweise groRer ausfallen missen, da Parkflachen und Haltestellen so zu dimensionieren sind,
damit vermehrt auch ,,liberortliches” Verkehrsaufkommen (Pkw, Bus) problemfrei bewiltigt werden
kann. Bei einer gewollten Verkehrsverlagerung wiirde sich dieser Effekt noch verstarken.

4.5.2 Laufende Zusatzkosten

Aullerdem sind laufende Kosten in Rechnung zu stellen, die aus zusatzlich zu bestellenden Busverkeh-
ren resultieren sowie aus den Betriebs- bzw. Instandhaltungskosten fiir die Infrastruktur.

45.2.1 Verkehrliche Mehrkosten bei zwei NBS-SPNV-Bahnhofen

Die verkehrsinduzierten Mehraufwendungen betreffen einerseits die Orte Haffkrug und Sierksdorf,
die nach jetziger Planung ihren Bahnhof verlieren kénnten. Aber auch fiir Timmendorfer Strand und
Scharbeutz sind Mehrkosten zu erwarten. Fir alle vier Orte ist der Anschluss des Umlands an die ggf.
verbleibenden zwei Bahnhofe, die voraussichtlich weiter auRerhalb der letztgenannten beiden Orte

4 GVFG: Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz. Durch das GVFG, , Gesetz liber Finanzhilfen des Bundes zur
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden” gewahrt der Bund den Landern Finanzierungshilfen
fir Investitionen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden.

Ihre Quantifizierung ist jedoch elementar, ist doch davon auszugehen, dass die Verkaufserldse von Relevanz
sind fur die Berechnung der Wirtschaftlichkeit dieser Infrastrukturinvestition.

Details zu moglichen Zahlungsstromen sind nicht bekannt.
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liegen werden, neu zu organisieren. Das betrifft vor allem den Busverkehr, der vom Kreis Ostholstein
maRgeblich Gbernommen wird.

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass die negativen Effekte aus der Verlegung der Standorte der
Bahnhofe an eine NBS zum Teil empfindlich sein kénnen.* Je nach untersuchter Trassenvariante er-
reichen danach im Jahr 2025 die Verlustquoten der Bahnhofe im Maximum mehr als die Halfte der
Fahrgastzahlen. Nach kaufmannischen Gesichtspunkten diirfte damit das Fahrgastniveau auf ein Ni-
veau herabgesunken sein, das einen Bau neuer Bahnhofe als schwer verantwortbar erscheinen lasst.

Unter der Annahme, dass Timmendorfer Strand und Scharbeutz tatsachlich die beiden einzigen Orte
blieben, die heute und in Zukunft Gber einen Bahnhof verfligen, miissten Reisende aus bzw. mit Ziel
Haffkrug oder Scharbeutz, sofern sie denn Fahrgaste des SPNV bleiben wollen bzw. miissen, den Weg
nehmen Uber Timmendorfer Strand oder Neustadt/Holst. Folgende Distanzen wéren ggf. zu tiberwin-

den:

Tabelle 8 Entfernungsangaben in Bezug auf die neuen Bahnhofsstandorte
Routenfiihrung FuBweg Pkw-Fahrt
Haffkrug — Scharbeutz 4,4 km 7,5 km
Scharbeutz — Timmendorfer Strand 4,1 km 5,0 km
Haffkrug — Neustadt 8,3 km 8,8 km
Sierksdorf — Neustadt 5,5 km 5,7 km
Timmendorfer Strand — Ratekau 6,5 km 7,6 km
Bf Timmendorfer Strand ,,neu” — Bf Timmendorfer Strand ,,alt” 2,6 km 2,6 km
Bf Scharbeutz ,neu” - Bf Scharbeutz ,alt” 1,3 km 2,3 km

Anm.: Angaben beziehen sich bei Timmendorfer Strand und Scharbeutz auf Bahnhof (Bf) ,alt” zu Bf ,alt”.
Quelle: Google Maps. Link: https://www.google.de/maps/... (11.12.2014.).

Fast alle Routenfiihrungen zeigen, dass ein FulRweg zum/vom Bahnhof fiir fast alle Nutzer des SPNV
nicht in Frage kommt; eine Ausnahme kdnnte Scharbeutz mit 1,3 km FuBweg sein, hierbei ist jedoch
zu beriicksichtigen, dass dies in der Regel zusatzlicher FuBweg sein wird und damit von den meisten
heutigen OV-Nutzern nicht ohne Weiteres akzeptiert werden diirfte. Auch ein neuer Bahnhof Ratekau
als Ersatz fuir den 1968 stillgelegten Bahnhof ware —unabhéangig von der betrachteten Trassenvariante
— fur Fahrgaste von/nach Timmendorfer Strand keine wirklich interessante Alternative.

Aufgrund der Verlagerung der Bahnhofe Timmendorfer Strand und Scharbeutz nach Westen ver-
schlechtert sich die Erreichbarkeit fiir die meisten Anwohner zum Teil deutlich. Bisher monomodaler
Personenverkehr ist damit faktisch zwingend auf eine bimodale Losung Bahn — Bus angewiesen. Diese
Verlinkung wird bisher, siehe vorstehende Ausfiihrungen, aus Kundensicht als nur bedingt gelungen

48 ETC Transport Consultants GmbH, Gutachten zur verkehrlichen ErschlieBung der Anliegergemeinden, im Auf-
trag der DB Netze AG. Stand: 16.05.2012., S.234ff. Link: http://fbg.die-bahn-baut-im-norden.de/files1301/
Band%203/8/121120_Verkehrsgutachten.pdf (27.10.2013). Dariiber hinausgehende Wohlfahrtsverluste
(Wertverluste bei Immobilien, Standortentscheidungen von Unternehmen, Wegfall von Arbeitsplatzen, Ver-
lust an Steueraufkommen usw.), die voraussichtlich im Zusammenhang mit einer verschlechterten Verkehrs-
anbindung ausgel6st werden, lassen sich derzeit kaum hinreichend genau beziffern.



gesehen. Ein neu zu bestellender Busverkehr misste also das aktuelle Niveau hinsichtlich seiner Be-
dienungsqualitat (Fahrplane, Fahrzeuge, Plnktlichkeit, Tarife usw.) erkennbar tGbertreffen, damit die-
ser eine genligende Nachfrage erfahrt.

Bei der Bestellung von weiteren Busverkehren ist von Durchschnittskosten in Héhe von 0,03-0,04 EUR
je Sitzplatz-km auszugehen. Bei der Bemessung der Wegestrecken sind ggf. Zuschlage fir die Verzah-
nung der Neuverkehre mit dem bestehenden Liniennetz einzukalkulieren.

Unterstellt man, dass fiir solche Neuverkehre Stadtbusse neuerer Bauart mit einer Standardlange von
etwa 12 m zum Einsatz kommen, ist von 30-40 Sitzplatzen auszugehen. Letztere wurden reduziert
zugunsten von Flachen fir Rollstiihle, Kinderwagen und Gepackstiicke.

Prinzipiell geeignete Linien aus dem aktuell bestehenden Busnetz sowie Angaben zu ihrer verkehrli-
chen Bedeutung zeigt Tabelle 9. Fahrpldane und Linienfiihrungen waren anzupassen, ein taglicher Fahr-
plan einzurichten sowie eine attraktive Verzahnung zum Bahnverkehr (Kriterien heute zumeist nicht
erfullt, da als nicht erforderlich deklariert) herzustellen.

Tabelle 9 Potenzielle Linien zur Anbindung der Baderstandorte an die NBS-Bahnhdéfe
Linie Beforderungsfille  Fahrplan-km
5803 Scharbeutz - Haffkrug - Neustadt 29.089 134.951
5813 Haffkrug - Scharbeutz - P6nitz und zuriick 2 25.465
5814 Gronenberg - Timmendorfer Strand und zuriick 1.248 31.368
5817 Gronenberg - Scharbeutz 715 n.a.
5951 Lubeck - Pansdorf - Timmendorfer Strand - Haffkrug 108.309 511.142

Anm: Angaben flr 2013. Beférderungsfall: Jedermannsverkehr.

Quelle: Kreis Ostholstein, Dritter Regionaler Nahverkehrsplan des Kreises Ostholstein, 31.05.2014.
Link: http://www.kreis-oh.de/media/custom/335_7572_1.PDF?1401694848 (10.12.2014).

Wird ferner unterstellt, dass theoretisch alle sich im System SPNV bewegenden Fahrgaste gehalten
werden kénnten® (rd. 700.000 Ein- und Aussteiger pro Jahr), zum Beispiel durch ein ,besseres” Bahn-
Bus-Angebot, wiirde dies bei durchschnittlicher Fahrtdistanz von 5 km einer Verkehrsleistung von rd.
3,5 Mio. pkm bedeuten. Unterstellt man jedoch, dass wie im Auftrag der DBAG 2012 ermittelt, etwa
die Halfte der heutigen SPNV-Nutzer in Anbetracht der deutlichen, sich aus der infrastrukturbezoge-
nen Veranderung ergebende Angebotsverschlechterung auf andere Verkehrstrager umsteigen wiir-
den, wiirde sich die Zahl von Ein- und Aussteigern pro Jahr zwischen Bad Schwartau und Neu-
stadt/Holst. auf rd. 350.000 und damit auch die Verkehrsleistung auf dann etwa 1,7 Mio. pkm redu-
zieren.

Im theoretischen Falle, dass die SPNV-Nachfrage den zukiinftig moglichen noch unglinstigeren Rand-
bedingungen trotzt, ergeben sich folgende geschatzte Mehrkosten: Bei einer durchschnittlichen Aus-
lastung der Busse je Tag von rd. 35 % waren rd. 1.100.000 Platz-km notwendig, was einem finanziellen
Mehraufwand pro Betriebsjahr von etwa 50.000 EUR gleichkdame. Hierbei wird unterstellt, dass noch

49 Gerechnet auf Basis der Tabelle 8 ohne die Route Timmendorfer Strand — Ratekau (heute ohne Bahnhof).



keine spezifischen Mehrkosten fiir diese Neuverkehre entstehen; sollten beispielsweise neuere Fahr-
zeuge (zur Attraktivitatserhéhung) speziell in einem direkten Zubringerdienst (zum Zeitgewinn) zu den
Bahnhofen zum Einsatz kommen, ist schon allein fiir die optionalen flinf Linien (Tabelle 9) mit signifi-
kanten Kostensteigerungen zu rechnen. Ahnliches wird in dem Moment zur Wirkung kommen, wenn
z.B. analog zu den Peak-Off-Peak-Zeiten (Haupt-, Nebenverkehrszeiten) das Kapazitdtsangebot im Bus-
bereich entsprechend ,, atmend” angepasst werden sollte. Genauere Angaben sind erst dann moglich,
wenn die Busunternehmen im Ausschreibungsverfahren exakte Liniennetzplanungen entwickelt und
kostenmaRig entsprechend ,spitz” durchgeplant haben (Basis zur Ableitung moglicher Angebots-
preise).

Geht man von der realistischeren Option aus, dass sich die SPNV-Nachfrage durch die Westverlage-
rung der Bahnhofe Timmendorfer Strand und Scharbeutz etwa halbieren konnte (Vgl. Aussagen ETC-
Gutachten i.A. der DB AG), diirfte sich der Betrag der Mehrkosten auf jahrlich etwa 25.000 EUR redu-
zieren. Der zu befiirchtende Nachfrageriickgang wiirde die Auslastung der Busse verschlechtern. Folge
koénnte sein, dass davon auch die Anzahl bedienter Linien sowie den Takt der Fahrpldne betroffen sein
wird. Die Bedienungsfrequenzen von Bus- und Bahnfahrplane miissten jedoch notwendigerweise syn-
chron erfolgen, sollen Qualitatsverluste durch gebrochene Verkehre mit fehlenden Korrespondenzen
(Folge u.a. erhéhte Wartezeiten) auf einem Minimum gehalten werden. Eine budgetgetriebene Aus-
diinnung der Feinverteilung der OV-Kunden per Bus wiirde einerseits die Attraktivitit der Bahn redu-
zieren, andererseits die verkehrliche ErschlieBung der Region verschlechtern. Sollte es also wirklich zu
einer Westverlegung der Bahnhofe kommen, ware notwendigerweise auf kommunaler Ebene sicher-
zustellen, dass der Busverkehr dauerhaft seine raumerschlieende Wirkung ausiiben kann.

45.2.2 Verkehrliche Mehrkosten bei vier NBS-SPNV-Bahnhofen

Vereinfacht formuliert kann vom Grundsatz her davon ausgegangen werden, dass die vorstehend skiz-
zierten Aufwande auf kommunaler Ebene etwa doppelt so hoch ausfallen diirften. Das skizzierte Li-
niennetz ware entsprechend auszuweiten. Unterstellt man vereinfachend einen Zusammenhang der
Veranderungen bei Verkehrs- bzw. Betriebsleistungen im Verhaltnis ,1:1“, so wirde der finanzielle
Mehraufwand aus einem dann fiir die Region vollkommen neu zu gestaltenden Busverkehrsliniennetz

sich ebenfalls etwa verdoppeln.

4523 Infrastruktur- und betriebliche Mehrkosten

Die infrastrukturbezogenen Mehrkosten entstehen einmalig durch die Errichtung der Zuwegung zu
den Bahnhofen sowie aller weiteren Bauten, die sich zusatzlich zur ,,reinen” Verkehrsstation (Kosten-
verantwortung hier DBAG) durch Aufenthalts- und Sanitarraume, Pkw-Parkplatze, Fahrrad-Stellplatze
usw. ergeben. Hinzukommen die Betriebs- und Instandhaltungskosten, die zeitabhangig von den Kom-
munen zu tragen sind. Einige Kostenabschatzungen dazu finden sich in Abschnitt 4.4.3.3. Je Bahnhof
kann von Uberschlagig 4 Mio. EUR Kostenbeteiligung durch die Kommunen ausgegangen werden (ggf.
abziglich zu regelnder Finanzbeitrdge nach Personenbeforderungsgesetz (PBFG). Im Falle von zwei
NBS-Bahnhofen fiir den SPNV ware (iber 8 Mio. EUR Investitionsvolumen fiir die Kommunen zu spre-
chen, bei vier Bahnhofen iber dann 16 Mio. EUR.*°

50 Dje genannten Werte sind ohne den Busshuttle der Variante 4 kalkuliert worden.



Einzurechnen waren die laufenden Kosten je Bahnhofstandort in Bezug auf die Zuwegung und die Ne-
benflachen. Auf der Basis von ,Eckwerten zur Wertermittlung von Verkehrsflaichen” belaufen sich

diese Kosten auf schatzungsweise 160.000 EUR pro Jahr und Station.

Je nach Szenario ist somit im Falle des Entfalls der Bahnhofe an der Baderbahn aus der West-Verlegung
mit Mehrkosten zu rechnen, die ggf. zu verhandeln waren. Im glinstigen Falle waren dies tberschlagig
4 Mio. EUR je Bahnhof plus etwa 200.000 EUR an laufenden Kosten. Bei vier Bahnhofen fir den SPNV
an der NBS waéren dies insgesamt etwa 16 Mio. EUR zuzliglich schatzungsweise etwa 800.000 EUR an
laufenden Kosten.

e Investition in StraRenzuwegung, Haltestellen usw. je Station ~4.000.000 EUR
* Neuausrichtung des Bus-Zubringerverkehrs, Zusatzaufwand je Station ~15.000 EUR
¢ lLaufende Kosten fiir Infrastrukturbetrieb, pro Jahr, je Station ~160.000 EUR

Alle weiteren Angaben zu Infrastruktur(mehr)kosten hangen maRgeblich von der Gestaltung der
OPNV-Anlagen im Einzelfall ab und lassen sich zum heutigen Zeitpunkt nicht konkretisieren.

4.5.3 Resliimee

Vorstehend wurde primar auf die unmittelbaren Konsequenzen fiir die verkehrliche ErschlieBung und
die Infrastrukturbelange auf kommunaler Ebene abgestellt. Zusammenfassend kann festgehalten wer-
den, dass den Baderstandorten zwischen Bad Schwartau und Neustadt/Holst. aller Wahrscheinlichkeit
nach erhebliche Mehrkosten dadurch entstehen werden, dass auf der Basis des deutsch-dénischen
Staatsvertrags insbesondere die wirtschaftlichen Gewichte zwischen Deutschland und Danemark und
damit auch auf Ebene zwischen den Regionen Deutschlands, Danemarks und Schwedens neu austa-
riert werden. Im Kern geht es um ein politisches und wirtschaftliches ,,Zusammenriicken” der EU-Ldn-
der mit dem Ziel, einerseits den Unions-Gedanken zu starken, andererseits aber auch den AuRenhan-
del zu forcieren.

Dieser Veranderungsprozess beginnt bereits und findet unter aktiver Mitwirkung des Landes Schles-
wig-Holstein statt. Insofern erscheint es naheliegend, wenn sich diese Region von den finanziellen Fol-
gen freigestellt sehen wiirde. Der mogliche Umfang und der Umgang mit den Mehrkosten wurden
vorstehend skizziert, wobei angesichts der aktuellen Datenlage eine gewisse Schwankungsbreite bei
den Summenangaben (nicht zuletzt wegen der begrenzten Méglichkeiten in diesem Projekt) zu akzep-
tieren ist. Je nach konkreter Situation ist mit einem sechsstelligen Betrag pro Jahr fiir die laufenden
verkehrs- und infrastrukturbezogenen Kosten zu rechnen, iber dessen Finanzierung sich der Kreis resp.
die Kommunen und das Land zu einigen hatten. Hinzu kdmen Einmal-Kosten, die fiir die Errichtung
von StraRRen, Parkplatzen etc. bei der Erschlielung der neuen Bahnhofsanlagen anfallen wiirden.

Prinzipiell kann eine Verlegung der Bahnhofe zur NBS auf kommunaler Ebene auch Chancen beinhal-
ten, z.B. in Bezug auf die Weiterentwicklung der jeweiligen Siedlungs-, Freizeit- und Gewerbestruktu-
ren. Deren Konkretisierung ist an dieser Stelle jedoch nicht zielfihrend. Angesichts der Realisierungs-
zeitrdume fur Infrastrukturprojekte in Deutschland handelt es sich um ein langfristiges Thema, das
einschlieRlich eines moglichen Stilllegungsverfahrens fir die Baderbahn vermutlich erst nach 2030
konkret angegangen werden kénnte, etwaige Aussagen unterldgen tatsachlich einer extrem hohen
Unsicherheit. Auch sind Aussagen zu Immobilienpreisen und moglichen VerdauBerungserldsen somit in
valider Form faktisch nicht moglich.



4.6 Rechtliche Aspekte

Die Errichtung der Neubaustrecke kann unterschiedliche Auswirkungen auf die Bestandsstrecke ha-
ben, die im Folgenden einer rechtlichen Priifung zu unterziehen sind.

Zum einen ist es moglich, den Betrieb der Bestandsstrecke endgiltig aufzugeben (dazu 4.6.1) und den
ganzen Schienenverkehr auf der Neubaustrecke abzuwickeln. Dabei kann die endgiiltige Aufgabe des
Streckenbetriebes in zwei Schritten — beginnend mit dem Stilllegungsverfahren nach § 11 AEG>!

(4.6.1.1.1) und abschlieBend mit der Freistellung der Grundstiicke von Bahnbetriebszwecken nach
§ 23 AEG (4.6.1.1.2) — herbeigefiihrt werden, die aus rechtlicher Sicht dargestellt werden. SchlieRlich
soll im Zusammenhang mit der Aufgabe des Streckenbetriebes auch noch auf die Frage eingegangen
werden, ob der Planfeststellungsbeschluss fir die Neubaustrecke und die Stilllegungsgenehmigung fur
die Bestandsstrecke in einem (gemeinsamen) Verwaltungsverfahren ergehen kénnen oder ob das Still-
legungs- und Planfeststellungsverfahren losgeldst von einander durchzufiihren sind (4.6.1.2).

Statt der Aufgabe des Streckenbetriebes der Bestandsstrecke ist als Alternative das Verkehrskonzept
,2+1" vorgeschlagen worden, bei dem die Bestandsstrecke nur fiir den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) zur Verfligung stehen und der Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und der Schienenguter-
verkehr (SGV) beim regelmaligen und stérungsfreien Betrieb auf der Neubaustrecke abgewickelt wer-
den sollen. Die Nutzungsbeschrdankung eines konkreten Streckenabschnittes auf eine Verkehrsart —

vorliegend auf den SPNV — ist dazu auf ihre grundsétzliche Vereinbarkeit mit dem eisenbahnrechtli-
chen diskriminierungsfreien Netzzugangsrecht zu prifen (4.6.2.1.1). Dabei ist zwischen einer durch
den Betreiber des Schienenweges (4.6.2.1.1.1) und einer durch die staatliche Behorde (4.6.2.1.1.2)
vorgenommenen Nutzungsbeschrankung zu unterscheiden. Nach der Bejahung der rechtlichen Mdog-
lichkeit einer solchen Nutzungsbeschrankung unter bestimmten Voraussetzungen wird die Frage ihrer
geeigneten rechtlichen Verortung seitens des Staates (Widmung, Planfeststellung, Betriebsgenehmi-
gung) behandelt (4.6.2.1.2). AbschlieBend werden unter 4.6.3 die Méglichkeiten einer faktischen Nut-
zungsbeschrankung in Form der Beschrankung der Achslast und der Nicht-Elektrifizierung des Schie-

nenweges der Bestandsstrecke in Betracht gezogen, wobei auch im Rahmen dieses Priifungspunktes
zunachst auf die Zulassigkeit einer solchen Nutzungsbeschrankung (4.6.3.1) und anschlieBend auf ihre
rechtliche Verortung (4.6.3.2) eingegangen wird.

4.6.1 Aufgabe des Streckenbetriebes
4.6.1.1 Verfahren fiir die Aufgabe des Streckenbetriebes

Soll der Betrieb einer Eisenbahnstrecke endgiiltig aufgegeben werden, so ist das mit Blick auf die aus
§ 4 Abs. 1 AEG folgende Betriebspflicht des Eisenbahninfrastrukturunternehmens (EIU)>? nicht allein
durch die Einstellung des Zugbetriebes moglich. Vielmehr miissen zunachst im Rahmen eines Stillle-
gungsverfahrens nach § 11 AEG eine Stilllegungsgenehmigung erteilt und die Grundstilicke im An-
schluss daran gemal § 23 AEG von Bahnbetriebszwecken freigestellt (,entwidmet”) werden, bevor sie
einer anderen Nutzung zugefiihrt werden kénnen.>® Hintergrund der strengen Vorgaben fiir die Auf-

51 Vom 01.01.1994, BGBI | S. 2378, 2396 (1994 | 2439), zuletzt gedndert durch Gesetz vom 07.08.2013, BGBI. |
S. 3154,

52 Kramer, in: Kunz, § 4 AEG Rn. 1.

53 Kramer, in: Kunz, § 11 AEG Rn. 1, § 23 AEG Rn. 24.



gabe des Streckenbetriebes ist die Beflirchtung des Gesetzgebers, dass es bei einer freien Entschei-
dung der EIU (ber die Betriebsaufgabe zur flaichendeckenden Stilllegung von wirtschaftlich nicht luk-
rativer, jedoch verkehrlich bedeutungsvoller Infrastruktur kame. Insbesondere das Erfordernis der
Durchfiihrung eines Stilllegungsverfahrens in § 11 AEG soll diesem Trend entgegenwirken und den
Wettbewerb um die Infrastruktur férdern, indem im Stilllegungsverfahren vor Erteilung der Genehmi-
gung die Infrastruktur Dritten erfolglos zum Weiterbetrieb angeboten worden sein muss.>

4.6.1.1.1 Erster Schritt: Stilllegungsverfahren nach § 11 AEG

§ 11 AEG erweist sich als Ausdruck eines praventiven Verbotes mit Erlaubnisvorbehalt beziglich der
Stilllegung einer Strecke,® d. h., dass die Betriebsaufgabe so lange nicht erfolgen kann, wie nicht die
Voraussetzungen des § 11 AEG erfiillt sind und deshalb zwingend eine Stilllegungsgenehmigung zu er-
teilen ist. Damit stellt § 11 AEG einen Eingriff in das aus Art. 14 Grundgesetz (GG)®® folgende Eigen-
tumsrecht des EIU® (bzw. des davon verschiedenen Grundeigentiimers) dar, das nicht nur verpflichtet
wird, den Betrieb gegebenenfalls gegen seinen Willen aufrechtzuerhalten, sondern auch dazu, die Inf-
rastruktur im Einzelfall an denjenigen zu (ibertragen, der sie entsprechend ihrem Betriebszweck wei-
terbetreiben mochte.>® Zustandig fiir die Genehmigung der Stilllegung ist bei Eisenbahnen des Bundes
das Eisenbahn-Bundesamt (EBA),*® im Ubrigen die jeweils zustindige Landeseisenbahnaufsichtsbe-
horde.

46.1.1.1.1 Anwendbarkeit des § 11 AEG

Zunachst muss bezlglich der Bestandsstrecke geprift werden, ob der Anwendungsbereich des
§ 11 AEG im vorliegenden Fall Gberhaupt eroffnet ist. Das bedeutet, dass der Frage nachzugehen ist,
ob fir die Aufgabe des Betriebes auf der Bestandsstrecke eine Stilllegungsgenehmigung erforderlich
ist. Hierflr sind zwei Aspekte naher zu betrachten: Zum einenist § 11 AEG nur dann anwendbar, wenn
es sich um eine dauernde Einstellung des Betriebes, mithin um eine Stilllegung im Sinne des Gesetzes
handelt. Zum anderen muss untersucht werden, ob der hier in Rede stehende Bahnabschnitt derge-
stalt als Strecke im eisenbahnrechtlichen Sinne zu bewerten ist, dass insofern unter anderem eine
Stilllegungsgenehmigung einzuholen ist.

54 Kramer, in: Kunz, § 11 AEG Rn. 1; Kramer, Stuttgart 21, S. 32 f.

55 So Geiger, in: Ronellenfitsch/Schweinsberg, Aktuelle Probleme des Eisenbahnrechts VI, 2001, S. 216, unter-
Berufung auf die Position der DB (Netz) AG. Die Streckennummern finden sich in deren ,Verzeichnis zulassi-
ger Geschwindigkeiten (VzG)“; dagegen Kramer, in: Kunz, § 11 AEG Rn. 2; Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11
Rn. 8.

56 In der Fassung vom 23.05.1949, BGBI. S. 1, zuletzt gedndert durch Gesetz vom 11.07.2012, BGBI. | S. 1478.

57 Die Frage, ob Eisenbahnen des Bundes vom persénlichen Schutzbereich der Grundrechte erfasst werden,
muss hier keiner Entscheidung zugefiihrt werden, da neben den Eisenbahnen des Bundes auch nichtbundes-
eigene Eisenbahnen vorhanden sind, die sich problemlos auf den Grundrechtsschutz berufen kénnen.

58 Kramer, in: Kunz, § 11 AEG Rn. 3.

% Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 72.



46.1.1.1.1.1 Begriff der ,Stilllegung”

Unter einer ,Stilllegung” ist grundsatzlich die dauernde Einstellung des Betriebes, d. h. der Verlust der
Funktion als 6ffentliche Eisenbahninfrastruktur zu verstehen.® Von ihr ist jedenfalls dann auszugehen,
wenn der Betrieb auf der Strecke fir mehr als drei Jahre eingestellt ist und keine Plane zur Wiederauf-

nahme bekannt sind.®! Zu beachten ist iberdies, dass auch bei einer mehr als nur geringfiigigen Kapa-
zitdtsreduzierung einer Strecke bereits ein Stilllegungsverfahren durchzufiihren ist.%? Hieran zeigt sich,
dass der Gesetzgeber das Ziel, die bestehende Eisenbahninfrastruktur in ihrer Verkehrsfunktion zu
erhalten, sehr weitreichend verwirklicht wissen méchte. Kein Stilllegungsverfahren ist daher lediglich
dann durchzufiihren, wenn fiir die auller Betrieb genommene Strecke ein vollig gleichwertiger Ersatz
vorhanden ist. Hiervon kann allerdings nur dann gesprochen werden, wenn die Funktion und Nutzbar-
keit sowie der durch die Planfeststellung, Widmung und letztlich durch § 11 AEG als Auspragung von
Art. 87e Abs. 4 GG geschiitzte besondere Zweck der Infrastruktur als ,,Achse” oder ,Weg" fiir den Zug-
betrieb zwischen zwei Orten gleich bleiben. Von einer Stilllegung im rechtlichen Sinne ist damit — nicht
zuletzt vor dem Hintergrund des genannten Schutzzweckes des § 11 AEG — schon dann auszugehen,
wenn dem ,Ersatzbauwerk” eine andere Funktion als Infrastruktureinrichtung zukommt.%® Das bedeu-
tet vorliegend, dass zur Bestimmung der Anwendbarkeit des § 11 AEG untersucht werden muss, ob
die mit dem Neubau verbundene Verlagerung der Strecke ins Landesinnere dazu fihrt, dass be-
stimmte Verkehrsfunktionen, welche die Bestandsstrecke erfillt, entfallen.

Nach der Vorzugsvariante im ROV sollen die Zughalte in Ratekau, Timmendorfer Strand, Scharbeutz,
Haffkrug und Sierksdorf voraussichtlich verlegt werden.®* Dass diese Haltepunkte grundsatzlich beste-
hen bleiben,® |3sst dabei noch nicht quasi automatisch den Schluss zu, dass die Versorgungsfunktion,
die bisher die Bestandsstrecke erfiillt, vollstandig durch die Neubaustrecke libernommen wird. Es
muss vielmehr genauer untersucht werden, ob sich durch die neue Lage der Haltepunkte Veranderun-
gen fir die Benutzbarkeit und Attraktivitat des Schienenverkehrs ergeben.

Zunachst ist zu konstatieren, dass die neuen Haltepunkte bei der Realisierung der Neubaustrecke zum
Grolteil weiter von den Siedlungsschwerpunkten entfernt als die bisher durch die Bestandsstrecke
verbundenen Bahnhofe liegen. Damit ergeben sich fir die betroffenen Gemeinden neue Herausfor-
derungen in Bezug auf den éffentlichen Personennahverkehr (OPNV): Kann der betreffende Zughalt
nur noch nach vorhergehender Inanspruchnahme des OPNV erreicht werden, resultieren hieraus Ver-
schlechterungen hinsichtlich der Moglichkeit der barrierefreien Nutzung, d. h. insbesondere hinsicht-
lich der Nutzung durch Rollstuhlfahrer und der Mitnahme von Kinderwagen. Vielerorts wird ferner die
Mitnahme von Fahrradern unmoglich gemacht oder zumindest erschwert, womit der SPNV fiir Fahr-
radtouristen und Wochenendausfliigler eindeutig an Attraktivitat verliert. Dariiber hinaus ist zum Teil
eine deutliche Verlangerung der Reisezeit zu konstatieren, welche die Zumutbarkeitsgrenze klar tber-
steigt und die Reisenden nicht zur Nutzung des SPNV animieren wird.

60 Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 31.

61 Kramer, in: Kunz, § 11 AEG Rn. 38; Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 32.

62 Niher dazu Kramer, in: Kunz, § 11 AEG Rn. 31; Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 34 f.

8 Kramer, Stuttgart 21, S.19.

64 Vgl. Abbildung 1 und Abbildung 32ff.

85 DB ProjektBau GmbH, Schienenanbindung FBQ Analyse Konzept 2+1, 30.07.2013, S.48. Link: http://fbq.die-
bahn-baut-im-norden.de/files1301/Schienenanbindung_FBQ_Analyse_Konzept_2%2B1.pdf (15.12.2014).



Im Folgenden sollen die Auswirkungen mit Blick auf die einzelnen Gemeinden naher beleuchtet wer-
den.

4.6.1.1.1.1.1 Timmendorfer Strand

Der im Rahmen der Neubaustrecke geplante Zughalt Timmendorfer Strand ist nicht nur kiinftig nicht
mehr zu FuR erreichbar, sondern seine Anbindung erfordert gegebenenfalls sogar die Querung der
Autobahn. Um Letztere an das Ortszentrum sicherzustellen, muss der Busverkehr in der Gemeinde
komplett neu konzipiert werden. Doch selbst bei einer neuen Fahrplangestaltung lbersteigt die Rei-
sezeit mit dem OPNV die des SPNV um ein Vielfaches.®® Das geht sogar so weit, dass die Anreisezeit
zum Bahnhof Timmendorfer Strand die Fahrzeit mit dem SPNV zwischen Timmendorfer Strand und
Libeck tbersteigt.®” Die Eisenbahn wird damit als Verkehrsmittel vor dem Hintergrund der langen
Fahrzeit und des komplexen Verkehrssystems — nicht nur fur die zahlreichen Touristen — stark an Be-
deutung verlieren.%® Es ist damit festzuhalten, dass der neue Halt in Timmendorfer Strand die Ver-
kehrsfunktion, die der aktuelle Bahnhof fiir den SPNV erfiillt, nicht aufrechterhalten kann.

46.1.1.1.1.1.1 Scharbeutz

Fiir den Ort Scharbeutz ist ein neuer Halt direkt neben der Autobahn geplant, was den Aufenthalt auf
dem Bahnhofsgeldnde nicht gerade angenehmer gestaltet. Uberdies miissen zur Anbindung des Bahn-
hofes ZubringerstraRen und Rad- bzw. FuBwege neu gebaut werden. Ferner ist das Busangebot mit
Blick auf die groRere Entfernung des Haltepunktes vom Siedlungsschwerpunkt deutlich zu steigern.
Insgesamt betrachtet, gehen die angestellten Untersuchungen auch hier von einem starken Bedeu-
tungsverlust der Eisenbahn, nicht zuletzt vor dem Hintergrund der erheblich langeren Reisezeit im
Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln aus.®® Die Neubaustrecke vermag daher, ebenso wie fiir den
Halt Timmendorfer Strand, keine wertgleiche Versorgungsfunktion wie die Bestandsstrecke sicherzu-
stellen.

4.6.1.1.1.1.1.2 Haffkrug

Parallelen zu den vorhergehenden Gemeinden lassen sich auch fiir die Gemeinde Haffkrug ziehen.
Nicht nur ist bei bestimmten Umbauvarianten sogar der Bau einer neuen Autobahnanschlussstelle zur
Sicherstellung der Anbindung des Bahnhofes erforderlich, sondern es muss auch ein selbststéandiges
Busangebot eingerichtet werden, um die Erreichbarkeit des Bahnhaltes sicherzustellen. Die ,, Auslage-
rung” des Bahnhaltes aus dem Ort und die damit einhergehende Reisezeitverlangerung werden, wie
bereits erdrtert, einen starken Verlust an Nutzerinnen und Nutzern des SPNV zu Folge haben” und
damit die Erfullung der Versorgungsfunktion der Eisenbahn malgeblich erschweren.

6 Alle Angaben: ETC Transport Consultants GmbH, Gutachten zur verkehrlichen ErschlieBung der Anliegerge-

meinden, im Auftrag der DB Netze AG, Stand: 16.05.2012., S.31. Link: http://fbg.die-bahn-baut-im-nor-
den.de/files1301/ Band%203/8/121120_Verkehrsgutachten.pdf (27.10.2013).

Land Schleswig Holstein, Verfahren der Raumordnung, S.235.

Alle Angaben: ETC Transport Consultants GmbH, Gutachten zur verkehrlichen ErschlieBung der Anliegerge-
meinden, im Auftrag der DB Netze AG, Stand: 16.05.2012., S.31 f.

Alle Angaben: ETC Transport Consultants GmbH, Gutachten zur verkehrlichen ErschlieBung der Anliegerge-
meinden, im Auftrag der DB Netze AG, Stand: 16.05.2012., S.34 f., S.37 ff.

Alle Angaben: ETC Transport Consultants GmbH, Gutachten zur verkehrlichen ErschlieBung der Anliegerge-
meinden, im Auftrag der DB Netze AG, Stand: 16.05.2012., S.37 ff.
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4.6.1.1.1.1.1.3 Sierksdorf

Noch drastischer zeichnet sich das Bild in Sierksdorf, wo der Bahnhalt komplett aufgegeben und statt-
dessen eine Haltestelle am Uberortlich bekannten Freizeitpark geschaffen werden soll. Dass damit
touristischer Verkehr erschlossen wird, ldsst sich nicht verneinen.”® Das begriindet jedoch eine neue
Verkehrsfunktion zu Lasten der durch die Bestandsstrecke ebenfalls erfiillten Funktion fir den Schi-
ler- und Pendlerverkehr. Einen gleichwertigen Ersatz vermag der neue Halt damit nicht darzustellen.

46.1.1.1.1.1.4 Zusammenfassung

Zusammenfassend kann damit festgestellt werden, dass fur die Mehrzahl der untersuchten Gemein-
den bei Realisierung der Neubaustrecke mit einem Riickgang der Bedeutung des SPNV zu rechnen ist.
Das tritt nicht nur in Widerspruch mit den im Landesentwicklungsplan 2010 aufgestellten Zielen der
Raumordnung zum OPNV, wonach ,,... Siedlungsschwerpunkte gut an den 6ffentlichen Personennah-

verkehr angebunden sein sollen”,”? sondern filhrt auch zu einem erheblichen Bedeutungsverlust der

Schiene fiir den Personennahverkehr in dieser Region.

Ist schon eine mehr als nur geringfligige Kapazitatsreduzierung geeignet, das Erfordernis einer Stillle-
gungsgenehmigung auszuldsen, so muss ein derart einschneidender zwangslaufiger Bedeutungsver-
lust der Schiene erst recht die Notwendigkeit der Stilllegungsgenehmigung nach sich ziehen. Die ge-

plante Neubaustrecke kann damit nicht als gleichwertiger funktionsdquivalenter Ersatz der Bestands-
strecke aufgefasst werden. Die Aufgabe des Betriebes der Bestandsstrecke flihrt mithin zum Entfall
der Versorgungsfunktion und ist insofern als eine Stilllegung von Eisenbahninfrastruktur zu bewerten.

46.1.1.1.1.2 Begriff der ,Strecke”

Nachdem festgestellt wurde, dass bei der Aufgabe des Betriebes auf der bestehenden Bahnstrecke
grundsatzlich eine Stilllegung i. S. des § 11 AEG vorliegt, muss nun noch geprift werden, ob der fir die
Untersuchung relevante Abschnitt auch eine Strecke im Sinne der genannten Norm darstellt. Das AEG
selbst enthalt keine Definition des Streckenbegriffes. Allgemein fasst man allerdings unter den Begriff
einen ,ridumlich und funktional von der tbrigen Eisenbahninfrastruktur abtrennbaren Teil“,”® der als
Verbindung zweier Orte eigene verkehrliche Bedeutung hat.”* Hingegen darf — schon allein um Miss-
brauch auszuschlieBen — nicht (bloR) auf den formellen Streckenbegriff zurlickgegriffen werden, der
das Vorhandensein einer Strecke danach bestimmt, ob dem betreffenden Abschnitt eine Strecken-
nummer im DB-Register zugewiesen ist.”®

Dass dem untersuchten Bahnabschnitt eine eigene verkehrliche Bedeutung als Verbindung zweier
Orte zukommt, wurde im Rahmen des Vergleiches der Verkehrsfunktionen der Bestands- und der Neu-
baustrecke bereits gezeigt. Ob den jeweiligen Verbindungstrassen daneben auch formale Strecken-
nummern zugewiesen sind, vermag lediglich als zuséatzliches Indiz zu dienen.

71 Alle Angaben: ETC Transport Consultants GmbH, Gutachten zur verkehrlichen ErschlieRung der Anliegerge-

meinden, im Auftrag der DB Netze AG, Stand: 16.05.2012., S.40 f.

Alle Angaben: ETC Transport Consultants GmbH, Gutachten zur verkehrlichen ErschlieBung der Anliegerge-
meinden, im Auftrag der DB Netze AG, Stand: 16.05.2012., S.66.

Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 28.

Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 AEG Rn. 28; vgl. zur Problematik einer Verbindungskurve: Kramer, in: Kunz,
§ 11 AEG Rn. 29

7> Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 AEG Rn. 28.
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Soweit durch die geplante Neubautrasse bestehende Bahnhofe ,,abgehangt” werden, hat das fiir die
Stilllegung im Regelfall hingegen keine eigenstandige Bedeutung, da sie grundsatzlich ebenfalls unter
den Streckenbegriff fallen.”®

AbschlieRend lasst sich somit feststellen, dass der Anwendungsbereich des § 11 AEG hinsichtlich des
betrachteten Abschnittes eréffnet ist. Es muss damit eingehender untersucht werden, ob fiir die Ba-
derbahn die Stilllegungsvoraussetzungen gegeben sind.

4.6.1.1.1.2 Voraussetzungen des § 11 Abs. 1 S. 2 AEG

Nach § 11 Abs. 1 S. 2 AEG hat der Betreiber der Infrastruktur im Rahmen des Antrages auf Erteilung
einer Stilllegungsgenehmigung darzulegen, dass ihm der weitere Betrieb der Infrastruktur nicht mehr
zugemutet werden kann und Verhandlungen mit ibernahmewilligen Dritten zu in diesem Bereich (b-

lichen Bedingungen gescheitert sind sowie auch verkehrliche und wirtschaftliche Kriterien nicht ent-
gegenstehen.

46.1.1.1.2.1 Unzumutbarkeit

Das Tatbestandsmerkmal der ,,Unzumutbarkeit des Weiterbetriebes einer Infrastruktur” ist dann er-
fallt, wenn der Betrieb nicht mehr wirtschaftlich oder nicht mehr mit dem Unternehmenskonzept ver-
einbar ist. In die Betrachtung ist hierflr die gesamte Ertragslage des betreffenden Unternehmens mit
einzustellen.”” Primar entscheidend ist dabei, dass die Infrastruktur kostendeckend betrieben werden
kann, wohingegen der Aspekt der Gewinnerzielung zu vernachladssigen ist. Von einer Unzumutbarkeit
des Weiterbetriebes ist daher dann auszugehen, wenn eine Finanzierung der Strecke aus den Trassen-
erlésen und éffentlichen Zuschiissen auf Dauer nicht (mehr) méglich ist.”® Dem betreffenden Unter-
nehmen kann dabei nicht aufgebiirdet werden, liber einen langeren Zeitraum die mit der Strecke ver-
bundenen Verluste, etwa durch eine Quersubventionierung, aufzufangen.”

Zu unterstreichen ist, dass der strenge Malstab, der an die Unzumutbarkeit angelegt wird, keinen
Eingriff in das Eigentumsgrundrecht aus Art. 14 GG begriindet. Vielmehr tritt hier die Gemeinwohlver-
pflichtung des Eigentums, die gerade fiir den Eisenbahnsektor besonders stark ausgepragt ist, deutlich
zu Tage.?% Allerdings ist vor dem Hintergrund der Grundrechtsrelevanz der Regelung nur eine einge-
schriankte Uberpriifung der Behauptung der Unzumutbarkeit moglich. Die durch das Unternehmen
gemachten Angaben sind daher lediglich auf ihre Richtigkeit zu untersuchen, d. h., es findet eine bloR3e
Plausibilitatspriifung statt.®!

Mangels konkreter Zahlen ist eine genaue Uberpriifung der Zumutbarkeit des Weiterbetriebes des
untersuchten Streckenabschnittes der Bestandsstrecke hier noch nicht méglich. Bringt man jedoch
den vorliegend dargelegten eingeschrdnkten Prifungsmalstab zur Anwendung, so ist im Zweifel da-
von auszugehen, dass der DB Netz AG der Weiterbetrieb der Bestandsstrecke, insbesondere bei einer
parallel dazu bestehenden Neubaustrecke, nicht mehr zumutbar ist.

76 Die Definition einer Bahnanlage als Bahnhof ist an das Vorhandensein mindestens einer Weiche gekoppelt;

vgl. Basiliee, in: Kunz (Hrsg.), Eisenbahnrecht, EBO, § 4 Abs. 2.
77 Kramer, in: Kunz, § 11 AEG, Rn. 42.
78 Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 41.
7% Kramer, Stuttgart 21, S. 33.
80 Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 42.
81 Kramer, in: Kunz, § 11 AEG Rn. 43; Kramer, Stuttgart 21, S.33.



46.1.1.1.2.2 Erfolglose Abgabeverhandlungen mit Dritten

Dass der Weiterbetrieb der Strecke dem betreffenden Betreiber unzumutbar ist, reicht jedoch fir die
Erteilung einer Stilllegungsgenehmigung mit Blick auf den Schutzzweck des § 11 AEG nicht aus. Viel-
mehr miissen dariber hinaus Abgabeverhandlungen mit einem lGbernahmewilligen Dritten geschei-

tert sein. Voraussetzung dafir, dass diesem Erfordernis Genlige getan wird, ist zunachst ein ernsthaf-
tes Bemiihen um eine Ubernahme.®? Das zeigt sich bereits durch die Einleitung des ,,Angebotsverfah-
rens”, d. h. durch die nach § 11 Abs. 1a S. 1 AEG bei 6ffentlichen EIU erforderliche Bekanntgabe der
Stilllegungsabsicht. Die Bekanntgabe hat dabei alle Angaben zu enthalten, welche die Grundlage fir
die Entscheidung des Dritten bilden, den Betreiber zur Abgabe eines Angebotes aufzufordern.®® Ge-
malk § 11 Abs. 1a S. 3 AEG haben interessierte Dritte den Betreiber der Infrastruktur dann innerhalb
von drei Monaten zur Abgabe eines Angebotes aufzufordern, wobei die Aufforderung eine Verpflich-

t.84

tung des Infrastrukturbetreibers zur Angebotsabgabe begriindet.** Zur Aufforderung berechtigt sind

alle diejenigen, die ein Interesse an der Ubernahme glaubhaft machen kénnen.®

An das auf die Aufforderung folgende Angebot des EIU stellt § 11 AEG sodann flinf Anforderungen: Es
muss nicht nur ,fir den Bereich (ibliche Bedingungen” enthalten (§ 11 Abs. 1 S. 2 AEG), d. h. einen
fairen, objektiv festzulegenden Standard abbilden, sondern auch Vorleistungen angemessen bertick-
sichtigen (§ 11 Abs. 1S. 3 AEG).% Dariiber hinaus muss im Rahmen der Preisbildung die Bestimmung
der Grundstiicke und Einrichtungen fiir Eisenbahnzwecke beachtet werden® sowie der Ertragswert
als Preisbildungsfaktor flr den Verkauf bzw. die Pacht herangezogen werden (§ 11 Abs. 1aS. 4 und 5
AEG).88 SchlieRlich hat das Angebot auch den Anschluss an die angrenzende Infrastruktur zu enthalten
(§ 11 Abs. 1a S. 6 AEG).*

Lasst sich auf Basis dieses Angebotes endgiiltig keine Einigung hinsichtlich der Ubernahme der Infra-
struktur erzielen, sind die Verhandlungen als gescheitert zu betrachten.®® Ob es im vorliegenden Fall
Ubernahmeuwillige Dritte gibt, ist dem Gutachter zum jetzigen Zeitpunkt nicht bekannt. Fiir einen Er-
halt der Bestandsstrecke wére es aus Sicht der Auftraggeber aber sinnvoll, entsprechende Interessen-
ten zu finden und zu aktivieren.

46.1.1.1.2.3 Verkehrliche und wirtschaftliche Kriterien nach § 11 Abs. 2 S. 1 AEG

Nicht zuletzt sind neben den unter 4.6.1.1.1.2.1 und 4.6.1.1.1.2.2 untersuchten Entscheidungsvoraus-
setzungen verkehrliche und wirtschaftliche Kriterien im Rahmen der Abwagungsentscheidung tber
die Erteilung der Stilllegungsgenehmigung zu beriicksichtigen. ®* Im Umkehrschluss kann aus

82 Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 60.

Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 48.
Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 49.
Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 50.
8 Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 51 ff.
87 Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 56.
Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 57.
Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 59.
Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 60 f.
Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 63.
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§ 11 Abs. 4 AEG geschlossen werden, dass es sich bei Letzteren aber nicht um zwingende Versagungs-
griinde handelt.®? Unter die verkehrlichen Kriterien fallen insbesondere die vorhandene sowie abseh-
bare Verkehrsbedeutung, d. h. auch die Frage, welche Bedeutung der Strecke fiir den SPNV zu-
kommt.> Vor dem Hintergrund, dass es gerade im siidlichen Streckenabschnitt, in dem eine Bevélke-
rungskonzentration stattfindet, zu einer Verschiebung der Trasse in eine ortsfernere Lage kommt,®*
kénnten verkehrliche Belange im Rahmen der Abwagung tber die Erteilung einer Stilllegungsgeneh-

migung durchaus entgegenstehen. Im Hinblick auf die wirtschaftlichen Kriterien ist allerdings zu un-
terstreichen, dass damit nicht die finanziellen Auswirkungen fiir den Betreiber gemeint sind, denn
diese finden bereits Gber § 11 Abs. 1 AEG Beriicksichtigung. Vielmehr sollen hier die Vor- und Nach-
teile fiir die 6ffentlichen Haushalte in die Entscheidung mit einbezogen werden.% Betrachtet man die
Auswirkungen einer Stilllegung der Bestandsstrecke fiir die dadurch betroffenen Gemeinden, so las-
sen sich unter verschiedenen Aspekten Mehrbelastungen fiir die 6ffentlichen Haushalte feststellen:
Zum einen kann es durch die fehlende Attraktivitat des SPNV insbesondere in den vom Tourismus
gepragten Orten zu einem Riickgang der Besucherzahlen kommen. Gerade altere Touristen fahren
oftmals lieber mit dem Zug, als sich den Strapazen der Anreise mit dem Auto auszusetzen. Auch Fahr-
radtouristen, denen zukiinftig die Radmitnahme unmaéglich gemacht wird, werden sich gegebenenfalls
andere, verkehrstechnisch glinstigere Touren suchen. Zum anderen erfordert die Verlegung der Hal-
tepunkte, wie oben ausgefiihrt, vielerorts eine Erweiterung des OPNV-Angebotes, was zwangsliufig
eine Mehrbelastung der 6ffentlichen Haushalte nach sich zieht. Insgesamt |asst sich damit festhalten,
dass — eine genauere Untersuchung der wirtschaftlichen und verkehrlichen Folgewirkungen voraus-
gesetzt — durchaus Anhaltspunkte gegeben sein kdnnen, die bei der Abwagungsentscheidung gegen
die Erteilung einer Stilllegungsgenehmigung sprechen. Diese Versagung ist gemall § 11 Abs. 5 AEG
allerdings nur flr ein Jahr moglich; dann wird die Genehmigung fingiert.

4.6.1.1.1.3 Rechtsschutz im Rahmen des § 11 AEG

Sollte die zustiandige Eisenbahnaufsichtsbehérde — bei Eisenbahnen des Bundes das EBA, im Ubrigen
die jeweilige Landeseisenbahnaufsichtsbehorde — tatsachlich trotz der aufgezeigten Einwadnde eine
Stilllegungsgenehmigung nach § 11 AEG erteilen, stellt sich die Frage, ob die hierdurch indirekt be-
troffenen Kommunen gerichtlich dagegen vorgehen kénnen. Vor dem Hintergrund, dass die Stillle-
gungsgenehmigung einen beglinstigenden Verwaltungsakt gegeniiber dem Infrastrukturbetreiber
darstellt, kbnnen Dritte hiergegen nur dann Klage erheben, wenn die Norm des § 11 AEG ihnen inso-
weit auch Drittschutz vermittelt. Eine Auslegung des § 11 Abs. 1 S. 2 AEG nach den klassischen Metho-
den ergibt allerdings, dass die Vorschrift lediglich fir im Rahmen des § 11 AEG Ubernahmewillige
Dritte Schutznormcharakter hat. Sie kdnnen, gestitzt auf diese Regelung, jedoch auch nur eine Ver-
letzung der Angebots- oder Verhandlungspflicht geltend machen, nicht hingegen eine mangelnde Be-
ricksichtigung verkehrlicher oder wirtschaftlicher Belange, die lediglich im allgemeinen Interesse be-
stehen, riigen.® Hingegen benennt § 11 Abs. 1 S. 2 AEG fiir andere mittelbar durch die Stilllegung Be-
troffene bereits keinen ausreichend abgrenzbaren Kreis geschitzter Personen. Damit fehlt der Norm

%2 Kramer, in: Kunz, § 11 Rn. 69.

%3 Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 65.

% Alle Angaben: ETC Transport Consultants GmbH, Gutachten zur verkehrlichen ErschlieBung der Anliegerge-
meinden, im Auftrag der DB Netze AG, Stand: 16.05.2012., S.14.

% Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 66 f.

% Kramer, in: Kunz, § 11 AEG Rn. 11 ff.



diesbezliglich eine drittschiitzende Wirkung und die Genannten kénnen nicht mit Aussicht auf Erfolg
im Klagewege gegen die Stilllegungsgenehmigung vorgehen.®’

4.6.1.1.2 Zweiter Schritt: Verfahren der Freistellung § 23 AEG

Wurde bereits eine Stilllegungsgenehmigung erteilt, so hat in einem zweiten Schritt eine Freistellung
der Trassengrundstiicke von Bahnbetriebszwecken nach § 23 AEG zu erfolgen, um den durch die Wid-
mung geschaffenen Sonderstatus der Infrastruktur bzw. ihrer Grundstiicke endgiiltig zu beseitigen.%®
Das schafft Rechtssicherheit und Klarheit insbesondere auch fiir die Gemeinden bezliglich der Reich-
weite ihrer bis dahin durch die Widmung und die Planfeststellung insoweit ,,suspendierten” Planungs-
hoheit.%

4.6.1.1.2.1 Anwendbarkeit

Zundachst ist hierfiir zu klaren, ob § 23 AEG auf den vorliegend untersuchten Streckenabschnitt An-
wendung findet. Das Verfahren der Freistellung nach § 23 AEG kann erst im Anschluss an den erfolg-
reichen Abschluss des Stilllegungsverfahrens nach § 11 AEG durchgefiihrt werden.'® Es findet Anwen-
dung auf Grundstliicke, die Betriebsanlagen einer Eisenbahn sind oder auf denen sich derartige Anla-
gen befinden.®® Nach § 4 Abs. 1 Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung (EBO)!? sind Bahnanlagen
»alle Grundstlicke, Bauwerke, und sonstigen Einrichtungen einer Eisenbahn, die unter Berlicksichti-
gung der ortlichen Verhaltnisse zur Abwicklung oder Sicherung des Reise- und Giiterverkehrs auf der
Schiene erforderlich sind“. Hierzu zahlen neben den Trassen auch die Bahnhéfe.'® Daher findet auch
im vorliegenden Fall § 23 AEG auf die Trassengrundstiicke Anwendung.

4.6.1.1.2.2 Voraussetzungen

Genauer untersucht werden muss nunmehr jedoch, unter welchen Voraussetzungen eine Freistellung
der Bahnanlagen erfolgen kann. Nach § 23 Abs. 1 AEG kommt eine Freistellung auf Antrag (unter an-
derem)® des Betreibers der Infrastruktur dann in Betracht, wenn ein Verkehrsbediirfnis langfristig
fehlt, d. h. keinerlei Interesse mehr an einer eisenbahnspezifischen Nutzung der betreffenden Anlage
besteht.'% Hierbei stiitzt sich die handelnde Behérde sowohl auf den aktuellen Verkehrsbedarf als
auch auf eine Prognose der zukiinftigen Nutzung der jeweiligen Infrastruktureinrichtung.1® Mit Blick
auf Art. 87e Abs. 4 GG, die so genannte Gewahrleistungsverantwortung des Bundes, missen an ein
bestehendes Verkehrsbediirfnis nur relativ geringe Anforderungen gestellt werden.'%’ Fiir die Frage,
ob ein solches Erhaltungsinteresse besteht, sind ferner nicht allein die Aussagen des Betreibers der
Infrastruktur von Bedeutung, sondern es haben auch die Plane der Vertreter des 6ffentlichen Interes-
ses fiir ein attraktives Verkehrsangebot Beriicksichtigung zu finden.'% Betrachtet man die Funktion

%7 Kramer, in: Kunz, § 11 AEG Rn. 18.

%8 Kramer, in: Kunz, § 23 AEG Rn. 1 ff., 18.

% Kramer, in: Kunz, § 23 AEG mit der amtlichen Gesetzesbegriindung.

Kramer, in: Kunz, § 23 AEG, amtliche Begriindung; Hermes, in: Hermes/Sellner, § 23 Rn. 11.

Hermes, in: Hermes/Sellner, § 23 Rn. 15.

102 \/om 28.05.1967, BGBI 11 S. 1563, zuletzt gedndert durch Verordnung vom 25.07.2012, BGBI. 1 S.1703.
103 Basiliee, in: Kunz, § 4 Abs. 1 EBO.

104 Daneben kénnen der Eigentiimer des Grundstiickes oder die Gemeinde, auf deren Gebiet sich das Grund-
stiick befindet, Antrage auf Freistellung von Bahnbetriebszwecken stellen.

Hermes, in: Hermes/Sellner, § 23 Rn. 21.

106 Kramer, in: Kunz, § 23 AEG Rn. 29; Hermes, in: Hermes/Sellner, § 23 Rn. 18.

107 Kramer, Stuttgart 21, S.46 f.

108 Hermes, in: Hermes/Sellner, § 23 Rn. 21.

100
101

105



der Bestandsstrecke fiir den Touristen-, Pendler- und Schiilerverkehr und vergegenwartigt man sich,
dass diese Funktionen durch die Neubaustrecke zum Teil nur rudimentar gewahrleistet werden kon-
nen, so lasst sich ein aktuelles Verkehrsbediirfnis, das einer Freistellung der Anlagen von Bahnbe-
triebszwecken entgegensteht, hinsichtlich der Bestandsstrecke durchaus bejahen.

Unterstellt, ein aktuelles Verkehrsbediirfnis bestiinde nicht, diirfte aber Giberdies auch langfristig eine
eisenbahnspezifische Nutzung der Grundstiicke nicht mehr zu erwarten sein. Soll ein solches langfris-
tiges Nutzungsinteresse geltend gemacht werden, so muss es substantiiert dargelegt werden sowie
ernsthaft und nachvollziehbar sein. Das geht jedoch nicht soweit, dass eine konkrete Bereitschaft zur
Ubernahme der Anlagen dargelegt werden miisste.'® Lige im konkreten Fall ein derartiges Interesse
vor, so ware jedenfalls deshalb eine Freistellung zwingend abzulehnen. Keine Rolle fir die Freistel-
lungsentscheidung spielt hingegen das Interesse des EIU an einer wirtschaftlichen Verwertung des
betreffenden Grundstiickes.*°

Zusammenfassend ldsst sich damit konstatieren, dass die Voraussetzungen des § 23 AEG hinsichtlich
der Bestandsstrecke nur schwer zu bejahen sind und damit — vor dem Hintergrund, dass es sich dabei
um eine gebundene Entscheidung handelt!!! — eine Freistellung der Trassengrundstiicke von Bahnbe-
triebszwecken bei einem fortbestehenden Verkehrsbediirfnis ausscheiden muss.

4.6.1.1.2.3 Rechtsschutz

Fraglich ist, ob bei einer Freistellung der betreffenden Grundstiicke der Bahnanlagen mittelbar be-
troffene Dritte gegen die Entscheidung der zustdndigen Planfeststellungsbehdrde gerichtlich vorge-
hen kénnen. Das ist mit Blick auf die nach ganz vorherrschender Auffassung fehlende drittschiitzende
Wirkung des § 23 AEG allerdings abzulehnen.!*? Allein im Rahmen des § 11 AEG kann damit Rechts-
schutz gegen eine Betriebseinstellung der Bestandsstrecke im weitesten Sinne erlangt werden.

4.6.1.2 Verbindung von Planfeststellung und Stilllegungsverfahren

Nachdem allgemeine Fragen der Stilllegung und Freistellung von Bahnanlagen geklart wurden, soll im
Folgenden noch der Frage nachgegangen werden, ob ein Planfeststellungsbeschluss fiir den Bau der
neuen und die Erteilung einer Stilllegungsgenehmigung fiir eine andere — gegebenenfalls zu erset-
zende — Strecke im Rahmen eines Verwaltungsverfahrens zusammen ergehen kénnen.

Im allgemeinen Verwaltungsrecht kennt man grundsatzlich zwei Arten von ,,Verfahrensverschmelzun-
gen”: die formelle und die materielle Konzentrationswirkung. Wahrend Erstere lediglich zu einer Ver-
fahrens- und Zustandigkeitskonzentration bei einer Behoérde fiihrt, die sodann eine Gesamtentschei-
dung trifft, in der alle anderen erforderlichen Genehmigungsakte enthalten sind,''* kommt es bei Letz-
terer zu einer Verdrangung der materiell rechtlichen Regelungen, die fiir die ersetzten Entscheidungen
gelten.'* Mit Blick auf den divergierenden Verfahrensgegenstand — beziiglich ein- und derselben Stre-
cke ist nur schwer eine Stilllegung mit gleichzeitiger Planfeststellung des , Ersatzes” denkbar — sowie
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auf die unterschiedliche Zielrichtung der genannten Verfahren, muss eine materielle Konzentrations-

wirkung von vornherein ausscheiden. Uberdies wird selbst in den ausdriicklich in § 75 Verwaltungs-

verfahrensgesetz (VwWVfG)!*® normierten (Ausnahme-)Fillen keine materielle Konzentrationswirkung
angenommen. ! Ob allerdings eine bloR formelle Konzentrationswirkung eintreten kann, bedarf
nachfolgend eingehenderer Untersuchung.

4.6.1.2.1 Zustandigkeitsregelungen

Anhaltspunkte fir die Zuldssigkeit einer formellen Konzentration der Verfahren kénnten sich zunachst
aus den Zustandigkeitsregelungen ergeben. Wahrend fiir die Planfeststellung und die Freistellung von
Bahnbetriebszwecken nach § 23 AEG die Planfeststellungsbehoérde zustidndig ist, findet sich fiir das
Verfahren der Stilllegung gemal § 11 AEG gerade eine andere Zustandigkeitsregelung: Die Norm weist
die Zustandigkeit ndamlich in diesem Verfahren der Eisenbahnaufsichtsbehérde zu. Diese Tatsache
konnte bereits gegen eine formelle Verfahrensverschmelzung ins Feld geflihrt werden, wiirde mit Blick
auf die divergierende Zustandigkeitszuweisung doch stets die Zustandigkeit einer Behérde ohne aus-
driickliche gesetzliche Grundlage zu Gunsten der anderen beschnitten. Uberdies ist davon auszugehen,
dass der Gesetzgeber die Entscheidungszustandigkeit stets bei der Behorde verortet hat, die er als fir
die Entscheidung geeignet, sachkundig und ausreichend ausgestattet ansieht. Wiirde man nun ohne
eine gesetzliche Basis eine formelle Konzentrationswirkung herbeifiihren, wiirde genau diese Wer-
tungsentscheidung des Gesetzgebers unterlaufen. Zu beachten ist allerdings, dass das EBA fiir die Ei-
senbahnen des Bundes (vgl. zu diesem Begriff § 2 Abs. 6 AEG!Y’) sowohl nach § 3 Abs. 1S. 1 Nr. 1,
Abs. 2 Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz (BEVVG)!*® Planfeststellungsbehdrde als auch
nach § 3 Abs. 1S. 1 Nr.2 BEVVG Aufsichtsbehorde ist. Trotz der abweichenden Zustandigkeitsregelung
in § 11 AEG ist damit das EBA, zumindest fiir die Eisenbahnen des Bundes, die in jedem Fall zustandige
Behorde. Vor dem Hintergrund, dass damit fiir beide untersuchten Verfahren eine Zustandigkeit des
EBA gegeben ist, stehen die Zustdndigkeitsregelungen der Annahme einer formellen Konzentrations-
wirkung allein noch nicht zwingend entgegen.

4.6.1.2.2 Materiell-rechtliche Erwdgungen

Eine andere Bewertung konnte jedoch mit Blick auf den Verfahrensgehalt geboten sein. Hervorzuhe-
ben ist zunachst, dass die in § 75 VwVfG normierte formelle Konzentrationswirkung nur dem gestei-
gerten planerischen Koordinierungsbedarf geschuldet ist.1*° Betrachtet man jedoch die im Rahmen
der Planfeststellung und der Stilllegung anzustellenden Erwégungen, so ergeben sich keine Uber-
schneidungen, die einen gesteigerten Koordinierungsbedarf begriinden wiirden, zumal es nur nach
aullen um ein Vorhaben (Ersatz der alten durch die neue Trasse), in der Sache aber um zwei ,,Baustel-
len” geht. Und auch die unterschiedliche Zielrichtung spricht gegen eine formelle Konzentrationswir-

kung: Wahrend im Rahmen des § 75 VwWVfG auch die ersetzten Genehmigungen ebenso wie die Plan-
feststellungsentscheidung ein positives Tatigwerden erméglichen, gestattet die Stilllegungsgenehmi-
gung vorrangig ein Unterlassen, namlich den , Nicht-Betrieb” der Infrastruktur.
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Zudem sprechen die in den §§ 75 und 78 VwVfG ausdriicklich getroffenen Regelungen, die lber
§ 18 S. 3 AEG auch fiir das Eisenbahnrecht Geltung beanspruchen, hier aber gerade tatbestandlich
nicht erfillt sind, gegen die Annahme einer tber diese Normen hinausgehenden formellen Konzent-
rationswirkung.'?® Beide Regelungen stellen konkrete Voraussetzungen auf, die bei der Zulassung der
formellen Konzentrationswirkung im hiesigen Fall unterlaufen werden wiirden. Nach § 78 VwV{G kon-
nen ,selbststandige Vorhaben” zu einem Verfahren zusammengefasst werden. Das wiirde zwar auch
auf die Planfeststellung der neuen und die Stilllegung der alten Trasse als eigenstdandige Verwaltungs-
verfahren (s. oben) gelten; allerdings muss es sich bei § 78 VwVfG um selbststdndige Vorhaben han-
deln, ,fir deren Durchflihrung Planfeststellungsverfahren vorgeschrieben sind“. Das ist hier fur die
Stilllegung zu verneinen. Dagegen erfasst § 75 VwV{G unterschiedliche Genehmigungsverfahren, da-
runter auch 6ffentliche Genehmigungen. Der Wortlaut von § 75 Abs. 1 S. 1 VWVfG und insbesondere
die Bezugnahme auf gegebenenfalls notwendige FolgemaRnahmen an anderen Anlagen verdeutlicht
jedoch, dass die durch die Planfeststellung ersetzten Rechtsakte in engem, gegebenenfalls sogar kon-
ditionalem Zusammenhang mit der Planung stehen miissen.'?! Auch das ist, vor dem Hintergrund,
dass die Stilllegung der Bestandsstrecke nicht conditio sine qua non fiir den Bau der Neubaustrecke
ist, hier zu verneinen.

Zwar kann an das Stilllegungsverfahren nach § 11 AEG ein Planfeststellungsverfahren hinsichtlich ei-
nes erforderlichen Riickbaus ankniipfen, da insofern dhnliche Belange beriihrt sind,'?? jedoch ist zu
beachten, dass im Rahmen des § 11 AEG, anders als beim Planfeststellungsverfahren,'?® vorrangig pri-
vate Belange die Entscheidungsfindung beeinflussen. Wirtschaftliche und verkehrliche Kriterien als
Belange der Offentlichkeit gewinnen dagegen, wie gezeigt, nur fiir die Abwigung am Ende Bedeutung.
Damit erscheinen die vorgenommenen Interessenwertungen nicht derart deckungsgleich, dass eine
Verfahrenskoordination erforderlich ware.

Gegen eine formelle Einbeziehung der Stilllegungsgenehmigung in die Planfeststellung konnte auch
die Tatsache sprechen, dass die Betriebsgenehmigung als actus contrarius der Stilllegung einen gegen-
tiber dem Planfeststellungsbeschluss eigenstidndigen Verwaltungsakt bildet.!?* Jedoch ist das eher
dem Umstand geschuldet, dass bei der Betriebsgenehmigung nach § 6 Abs. 2 AEG lediglich personli-
che Faktoren Uber die Erteilung entscheiden, wohingegen bei der Planfeststellung 6ffentliche Belange
in den Vordergrund riicken.

Gegen eine Ausweitung der Tatbestande der formellen Konzentrationswirkung auf den Fall der Stillle-
gung lasst sich auch der Umstand anflihren, dass eine Konzentrationswirkung der Planfeststellung be-
ziiglich des Freistellungsverfahrens nach § 23 AEG abgelehnt'?® oder zumindest nur dann als zulassig
erachtet wird, wenn das Regelungsobjekt identisch ist.2?® Vor dem Hintergrund, dass die Freistellung
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als notwendig nachste Stufe auf dem Weg der Riickflihrung der Eisenbahninfrastruktur in das ,allge-
meine Sachenrecht” ebenfalls ein Unterlassen ermaoglicht, erscheint die Zielrichtung mit der des Still-
legungsverfahrens vergleichbar und insoweit eine Parallelwertung gerechtfertigt.

Kénnen Planfeststellung und Widmung weder in einem Verfahren vorgenommen'?” noch gemeinsam
riickgingig gemacht werden,' d. h., bilden §§ 11 und 23 AEG als Komplementirakte selbststindige
Verfahren,®® dann erscheint es erst recht unangebracht, Verfahren mit unterschiedlicher Zielrichtung
wie das der Planfeststellung und der Stilllegung zusammenzufassen.

Damit flihrt eine materiell-rechtliche Betrachtung zu dem Schluss, dass die Stilllegungsgenehmigung
nicht von der formellen Konzentrationswirkung der Planfeststellung erfasst wird.

4.6.1.2.3 Zielrichtung der Verfahren

AbschlieRend bleibt daher lediglich zu prifen, ob dieses Ergebnis auch durch die Untersuchung der
Zielrichtung des jeweiligen Verfahrens getragen wird. Beiden Verfahren ist gemeinsam, dass sie die
Eigenschaft der Infrastruktur als Bahnanlage, anders als § 23 AEG, nicht beriihren. Dass die Zweckrich-
tung der betrachteten Verfahren jedoch stark voneinander abweicht, zeigt sich bereits daran, dass
§ 11 AEG vorrangig die Verkehrsfunktion, mithin den Betrieb der Einrichtung in den Mittelpunkt stellt,
wohingegen § 18 AEG nur die konkrete Infrastruktur als solche in den Blick nimmt. Uberdies spielen
im Rahmen der Planfeststellung sicherheits- und ordnungsrechtliche Aspekte eine zentrale Rolle,*°
die im Rahmen des Verfahrens nach § 11 AEG gerade keine Beachtung finden. Sogar der Adressaten-
kreis der Vorschriften divergiert: Wahrend § 11 AEG lediglich fir 6ffentliche EIU Geltung beansprucht,
ist § 18 AEG auf die gesamte Eisenbahninfrastruktur und damit auch auf die nichtéffentliche anwend-

bar.

Auch vor dem Hintergrund der Zweckrichtung der betrachteten Verfahren ist damit die Annahme ge-
rechtfertigt, dass derart verschiedene Verwaltungsverfahren wie die Planfeststellung und die Stillle-
gung nicht formell zusammengefasst werden kénnen. Wiirde man bezlglich aller Aspekte eine Ge-
samtentscheidung zulassen, so wiirde es zu einer unibersichtlichen Lage hinsichtlich der Zielsetzung,
der Interessenwertung sowie der Adressaten der Verfligung kommen.

SchlieRlich ist noch hervorzuheben, dass die Verfahren der Planfeststellung und Stilllegung auch in
zeitlicher Hinsicht nur schwer miteinander vereinbar sind: Wahrend der Planfeststellungsbeschluss
lange vor Baubeginn ergehen muss, kann die Stilllegungsgenehmigung erst nach der Betriebsaufgabe
und nicht im Voraus erteilt werden.

Damit bleibt festzuhalten, dass die Planfeststellung der Neubau- und die erst danach mdgliche Stillle-
gung der Bestandsstrecke in gesonderten Verfahren erfolgen missen.

127 Kramer, in: Kunz, § 23 AEG Rn. 4.

128 Kramer, in: Kunz, § 23 AEG Rn. 25.

125 Hermes, in: Hermes/Sellner, § 11 Rn. 95.
130 Kramer, in: Kunz, § 23 AEG Rn. 4.



4.6.2 Betriebsbeschrankung auf den SPNV bzw. Ausschluss des SPFV und des
SGV

4.6.2.1 Rechtliche Zulassigkeit einer Betriebsbeschrankung auf den SPNV

Die grundsatzliche Beschriankung der Nutzung der Bestandsstrecke zwischen den Orten Bad
Schwartau und Neustadt/Holst auf den SPNV und die prinzipielle ,Umleitung” des SGV und SPFV in
diesem Bereich auf die Neubaustrecke sind auf ihre Vereinbarkeit mit dem in § 14 Abs. 1 S. 1 AEG
verankerten eisenbahnrechtlichen Zugangsrecht zu prifen.

Fiir die Vornahme einer solchen Beschrankung der Nutzung eines Schienenweges auf eine bestimmte
Verkehrsart kommen zum einen der (private) Betreiber der Strecke und zum anderen die fiir die Ei-
senbahn(-aufsicht) zusténdige staatliche Behorde in Betracht. Auf Grund der neben dem GG auch im
Eisenbahnrecht zum Ausdruck kommenden Grundverschiedenheit zwischen den Privatpersonen und
dem Staat erfolgt die Beantwortung dieser Frage zum einen aus der Perspektive des Betreibers des
Schienenweges (4.6.2.1.1.1) und zum anderen aus der Sicht der staatlichen Stellen (4.6.2.1.1.2).

4.6.2.1.1 Beschrankung der Nutzung eines Schienenweges auf eine Verkehrsart durch das
EIU

Gemal § 14 Abs. 1 S. 1 AEG sind die EIU verpflichtet, die diskriminierungsfreie Benutzung der von

ihnen betriebenen Eisenbahninfrastruktur und die diskriminierungsfreie Erbringung der von ihnen an-
gebotenen Leistungen in dem durch eine auf Grund des § 26 Abs. 1 Nr. 6, 7 und Abs. 4 Nr. 1 AEG
ergangene Rechtsverordnung bestimmten Umfang zu gewahren.

Die in § 14 Abs. 1 AEG allgemein geregelte diskriminierungsfreie Netzzugangsgewahrungspflicht wird
durch die auf § 26 Abs. 1 Nr. 6 und 7 und Abs. 4 Nr. 1 AEG gestiitzte Verordnung tGber den diskriminie-
rungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und lGber die Grundsatze zur Erhebung von Entgelt fiir
die Benutzung der Eisenbahninfrastruktur (Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung; EIBV)3!
naher ausgestaltet.

Bevor auf die Handlungsmoglichkeiten des Betreibers der Schienenwege eingegangen wird, muss al-
lerdings zunachst klargestellt werden, dass bereits im ,Vorfeld” des an sich umfassenden Netzzu-
gangsrechts eine Verengung von dessen Anwendungsbereich durch die staatlichen Behdrden moglich
ist. So kdnnen beispielweise im Planfeststellungsbeschluss aus Larmschutzgriinden Betriebsbeschradn-

kungen aufgenommen werden,**? die vom Betreiber der Schienenwege bereits bei der Eréffnung sei-
nes Schienenweges und damit nachfolgend auch bei der Zuweisung von Trassen zu beachten sind. Der
Betreiber der Schienenwege muss sich in diesen Fallen innerhalb des von vornherein beschrankten
Netzzugangsrechts diskriminierungsfrei verhalten. Einen solchen Rahmen fiir den zu beachtenden
Umfang des diskriminierungsfreien Netzzugangsrechts selbst zu schaffen, steht dem Betreiber der
Schienenwege dagegen nicht zu.

In den Aufgabenbereich des Betreibers der Schienenwege fallt demgegentiber aber die Bewertung der
Antrage auf Zuweisung von Zugtrassen, wohingegen der staatlichen Aufsichtsbehdrde — der Bundes-
netzagentur (BNetzA) — nur eine Missbrauchs- bzw. Diskriminierungskontrolle obliegt. Um Zugang zur

131 \yom 03.06.2005, BGBI. | S. 1566, zuletzt gedndert durch Gesetz vom 22.12.2011, BGBI. | S.3044.
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gewlinschten Trasse zu erhalten, ist es namlich gemaR § 6 Abs. 1 S. 1 EIBV erforderlich, dass Zugangs-
berechtigte beim Betreiber der Schienenwege einen Antrag auf die Zuweisung von Zugtrassen stellen.
Dabei konnen sich folgende Konstellationen ergeben, die auf Grund ihrer engen Verkniipfung mit dem
Gutachtengegenstand einer naheren rechtlichen Untersuchung bedirfen:

4.6.2.1.1.1 Miteinander zu vereinbarende Trassenantrage

§ 9 Abs. 1 S. 1 EIBV regelt, dass die Betreiber der Schienenwege, so weit wie moglich, allen Antragen
auf Zuweisung von Zugtrassen stattzugeben haben. Zu klaren ist, wie dabei die Einschrankung ,so weit
wie moglich” zu verstehen ist. Eine weite Auslegung kdnnte zu der Annahme fiihren, dass es zulassig
erscheint, eine Trasse nur fir den SPNV vorzusehen, d. h., zugleich den SGV und SPFV auszuschlieRen
und auf eine mogliche Alternativtrasse zu verweisen. Die alleinige Beriicksichtigung der Worte ,so
weit wie moglich” vermag diese weite Auslegung allerdings noch zu tragen. Dagegen ist ferner anzu-
flhren, dass den Mittelpunkt der besagten Vorschrift der Ausdruck ,,allen Antragen” bildet, wozu auch
Antrage auf Zuweisung von Zugtrassen zur Durchfiihrung von SGV gehdren kénnen. Indem beide Aus-
driicke in dieser Vorschrift im gleichen Satz und damit in inhaltlichem Zusammenhang verwendet wer-
den, wird deutlich, dass von einer umfassenden und gleichermaRen fiir den Personen- wie fiir den
Guterverkehr geltenden Netzzugangsverpflichtung auszugehen ist. Fiir diese Auslegung spricht ferner
auch die Systematik. So darf nach § 9 Abs. 1 S. 2 EIBV ein Betreiber der Schienenwege Uber Antrage
auf Zuweisung von Zugtrassen nicht ohne sachlich gerechtfertigten Grund unterschiedlich entschei-
den. Durch die Aufnahme des S. 2 in § 9 Abs. 1 EIBV wird deutlich, dass beziiglich seiner Anwendung
S. 2 gegenliiber S. 1 nachrangig ist. Dafiir spricht auch der Umstand, dass in § 14 Abs. 2 Nr. 1 AEG
allgemein von ,Eisenbahnverkehrsunternehmen [EVU] mit Sitz im Inland“ als Zugangsberechtigten die
Rede ist, ohne dabei auf die Erbringung der konkreten Leistung — z. B. bei der Personen- oder Glter-
beférderung — abzustellen. Das Recht auf Zugang zur Eisenbahninfrastruktur steht vielmehr allen Zu-
gangsberechtigten grundsatzlich in gleichem Umfang zu.'®® Die Annahme, dass in § 9 Abs. 1 EIBV S. 2
gegeniber S. 1 als nachrangig zu werten ist, bestatigt zudem der eisenbahnrechtliche Diskriminie-
rungsbegriff, der als Diskriminierung eine sachlich nicht gerechtfertigte Ungleichbehandlung ansieht.
Eine Ungleichbehandlung kommt dabei nur dann in Betracht, wenn nicht allen Antrdgen entsprochen
werden kann und eine Konfliktsituation vorliegt. Sofern hingegen alle gestellten Antrdge bei der Er-
stellung des Netzfahrplanes Bericksichtigung finden kénnen, kommt es schon gar nicht zur Anwen-
dung des § 9 Abs. 1 S. 2 EIBV. Ein weiteres systematisches Argument fiir dieses Rangverhiltnis der
Satze 1und 2in § 9 Abs. 1 EIBV liefert schlielich § 19 EIBV, der die Ausweisung bestimmter Schienen-
wege fir die Nutzung durch bestimmte Arten von Verkehrsleistungen nur unter bestimmten Voraus-
setzungen vorsieht. Durch die Schaffung des § 19 EIBV hat der Verordnungsgeber damit zum Ausdruck
gebracht, dass ein Ausschluss des SPFV, SPNV oder des SGV nicht grundsatzlich und beliebig durch den
Betreiber der Schienenwege zuldssig sein, sondern vielmehr zur Vermeidung der unbedingt zu verhin-

dernden Diskriminierung von Zugangsberechtigten ganz engen Voraussetzungen unterliegen soll.
Uberdies hat der Verordnungsgeber die Ausweisung der besonderen Schienenwege im Koordinie-
rungsverfahren gemaR § 9 Abs. 4 EIBV und damit bei der Behandlung der nicht miteinander zu verein-
barenden Trassenantrage und eben nicht bei der vorgelagerten Frage des umfassenden Netzzugangs-
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rechts verortet. Damit wird zum Ausdruck gebracht, dass eine Differenzierung zwischen den Verkehrs-
arten nur im Rahmen des § 9 Abs. 4 EIBV moglich ist, wenn keine Einigung beziiglich der sich wider-
sprechenden Antrage erzielt worden ist.13*

Flr die Zulassigkeit der Ablehnung eines Antrages auf Zugang zur Infrastruktur aus Griinden einer ver-
tretbaren Alternative kann auch nicht das Europdische Unionsrecht angefiihrt werden. Zunachst ist
hier vor allem an Art. 5 Abs. 1 S. 2 der mittlerweile auBer Kraft getretenen Richtlinie (RL) 2001/14 zu
denken, der durch § 14 AEG und die EIBV umgesetzt wurde und wie folgt lautet: ,Die Erbringung der
in Anhang Il Nummer 2 genannten Leistungen (konkret: der Zugang zu Serviceeinrichtungen und die
entsprechende Erbringung von Leistungen) erfolgt unter Ausschluss jeglicher Diskriminierung, wobei
entsprechende Antrdge von Eisenbahnunternehmen nur abgelehnt werden diirfen, wenn vertretbare
Alternativen unter Marktbedingungen vorhanden sind.” Diese Vorschrift erlaubt eine ,Reichweiten-
beschrankung” des Diskriminierungsverbotes, so dass innerhalb dieser Grenze die Offnung des Schie-
nennetzes verpflichtend ist, ohne dabei ein entsprechendes (Abweichungs-)Recht fiir die Infrastruk-
turbetreiber zu begriinden.’®® Eine Ablehnung auf Grund vertretbarer Alternativen unter Marktbedin-
gungen fir das Schienennetz und damit fiir eine einzelne Trasse ist in dieser Vorschrift gerade nicht
vorgesehen, sondern sie bleibt ausdriicklich nur auf den Zugang zu Serviceeinrichtungen beschrankt.
Bei den Serviceeinrichtungen handelt es sich um Betriebsanlagen der Eisenbahneni. S. des § 2 Abs. 3
AEG, d. h. um solche Anlagen, die unter Berlicksichtigung der 6rtlichen Verhaltnisse funktional fiir den
Eisenbahnbetrieb erforderlich sind.'*® Der Gesetzgeber hat in § 2 Abs. 3¢ AEG eine abschlieRende Auf-
zihlung von acht Begriffsgruppen der Serviceeinrichtungen vorgenommen.™®” Eine vergleichbare Vor-
schrift enthilt auch die nun aktuelle RL 2012/34'* in ihrem Art. 13 Abs. 4: ,Antrige von Eisenbahn-
unternehmen auf Zugang zur Serviceeinrichtung und auf dortige Erbringung von Leistungen nach An-
hang Il Nummer 2 werden innerhalb einer von der Regulierungsstelle gemal Art. 55 festgelegten an-
gemessenen Frist beantwortet. Solche Antrage diirfen nur abgelehnt werden, wenn tragfahige Alter-
nativen vorhanden sind, die es ermdglichen, den betreffenden Giiter- oder Personenverkehrsdienst
auf denselben Strecken oder Alternativstrecken unter wirtschaftlich annehmbaren Bedingungen
durchzufiihren. Dies stellt keine Verpflichtung flir den Betreiber der Serviceeinrichtung dar, Investiti-
onen in Ressourcen oder Einrichtungen zu tatigen, um allen Antragen von Eisenbahnunternehmen
entsprechen zu konnen”. Auch hier wird nur auf die Serviceeinrichtungen Bezug genommen. Dagegen
wird in Art. 13 Abs. 1 der RL 2012/34 ausdrticklich festgelegt, dass die Infrastrukturbetreiber fur alle
Eisenbahnunternehmen auf nichtdiskriminierende Weise die Leistungen des , Mindestzugangspa-
ketes” gemaR Anhang Il Nr. 1, wozu auch laut Buchstabe c) die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur
einschlieRlich Weichen und Abzweigungen gehort, zu erbringen haben.

Selbst wenn aber der europdische Gesetzgeber den Anwendungsbereich des Art. 13 Abs. 4 S. 2 RL
2012/34 auch auf das Schienennetz erstreckt hatte, so ware der nationale Gesetz- und Verordnungs-
geber in seiner Entscheidung frei gewesen, strengere Vorgaben bei der Her- und Sicherstellung des
Wettbewerbs im Schienenverkehr auf nationaler Ebene — wie in § 14 AEG und der EIBV geschehen —

134 Kramer, in: Kunz, § 14 AEG Rn. 11.

135 OVG Miinster, Urteil v. 08.04.2014 — Az.: 13 A 884/13.
136 OVG Miinster, Urteil v. 08.02.2013 — Az.: 13 A 474/11.
137 Kramer, in: Kunz, § 2 AEG Rn. 28.

138 Vom 21.11.2012, ABI. L 343 vom 14.12.2012, S. 32-77.
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zu machen, denn die Richtlinienvorgaben sind nicht als abschlieRend, sondern vielmehr als ein Min-
deststandard fiir die Regulierung des Eisenbahnsektors anzusehen.**

Aus § 9 Abs. 1 S. 1 EIBV folgt damit die Verpflichtung der Betreiber der Schienenwege, allen nicht in
Konflikt miteinander stehenden Antragen auf Zuweisung von Zugtrassen in uneingeschrankter Weise
Rechnung zu tragen. Es ist daher unzuldssig, grundsatzlich eine konfliktfrei zu realisierende Zugtrasse
nur fir den SPNV zu 6ffnen bzw. zu bestimmen und den SPFV und SGV auf eine andere Trasse zu

verweisen.

Ein dauerhafter Ausschluss des SGV und SPFV durch den Betreiber der Schienenwege bei sich nicht

widersprechenden Antragen auf der urspriinglichen Trasse ist demzufolge mit § 9 Abs. 1S. 1 EIBV nicht
vereinbar.

4.6.2.1.1.2 Nicht miteinander zu vereinbarende Trassenantradge

Bei zeitgleichen, nicht miteinander zu vereinbarenden Nutzungswiinschen fiir eine Trasse ist fiir die
Behandlung solcher Antrdge § 9 Abs. 1 S. 2 EIBV die relevante Vorschrift. Wahrend § 3 Abs. 1 S. 1 EIBV
in Folge seiner Wortgleichheit keine weiteren Anhaltspunkte als § 14 Abs. 1 S. 1 AEG selbst fir die
ndhere Bestimmung des diskriminierungsfreien Netzzuganges liefert, bestimmt § 9 Abs. 1 S. 2 EIBV,
dass ein Betreiber der Schienenwege Uber Antrdge auf Zuweisung von Zugtrassen nicht ohne sachlich
gerechtfertigten Grund unterschiedlich entscheiden darf.

§ 9 Abs. 1S. 2 EIBV hat zur Folge, dass sich der Kern des eisenbahnrechtlichen Diskriminierungsbegrif-
fes und der Gleichheitsbegriff des allgemeinen Gleichheitssatzes in Art. 3 Abs. 1 GG inhaltlich decken,
und fihrt auRerdem — unter Einbeziehung des Unionsrechts — dazu, dass eine Diskriminierung anzu-
nehmen ist, ,wenn innerhalb einer Vergleichsgruppe ohne sachlich gerechtfertigten Grund eine un-
terschiedliche Behandlung erfolgt oder wenn unterschiedliche Vergleichsgruppen ohne sachlich ge-
rechtfertigten Grund gleich behandelt werden. Dabei kann das eisenbahnrechtliche Diskriminierungs-
verbot schon Prifungskriterium sein, wenn sachlich nicht begriindete unterschiedliche Behandlungen
von Zugangsberechtigten tatsdchlich noch nicht gegeben sind, die hinreichende Moglichkeit einer sol-
chen Behandlung aber besteht. Bei greifbarer, wesentlicher Behinderung eines EVU beim angestreb-
ten Netzzugang reicht auch eine versteckte Diskriminierung aus, wenn eine Regelung in den Nutzungs-
bedingungen theoretisch zwar fir alle EVU gleich gilt, faktisch aber unterschiedlich wirkt, indem ihre
Intransparenz das eine Unternehmen unzumutbar beim Infrastrukturzugang behindert, das andere

Unternehmen aber nicht.“**°

4.6.2.1.1.2.1 Ungleichbehandlung

Die Feststellung einer Ungleichbehandlung hat auf der Grundlage von Vergleichsgruppen zu erfolgen.
Bei der Bildung von Vergleichsgruppen kommt es maRgeblich darauf an, diejenigen Zugangsberech-
tigten einem Vergleich zu unterziehen, die — unter gleichen Bedingungen — um den Erwerb von Infra-
strukturkapazitaten konkurrieren und die letztlich die entsprechende Kapazitat im Wege des Abschlus-
ses eines Infrastrukturnutzungsvertrages erhalten. Dabei gilt es iberdies zu beachten, dass das Recht
auf Zugang zur Eisenbahninfrastruktur allen Zugangsberechtigten grundsatzlich in gleichem Umfang
zusteht.*

133 OVG Miinster, Urteil v. 08.04.2014 — Az.: 13 A 884/13.
140 vG Koln, Urteil v. 03.08.2013 — Az.: 18 K 116/12.
141 yG Koln, Urteil v. 19.07.2013 — Az.: 18 K 4277/12.



Vor diesem Hintergrund ist die Frage, ob die grundsatzliche Abwicklung des SPNV unter gleichzeitigem
Ausschluss des SPFV und SGV auf einer konkreten Strecke zu einer Ungleichbehandlung fihrt, dahin-
gehend zu beantworten, dass in diesem Fall eine Ungleichbehandlung zwischen dem ,Giiter- und Per-
sonenfernverkehr” einerseits und dem ,Personennahverkehr” andererseits, die beide dem gemeinsa-
men Oberbegriff ,Schienenverkehr” als Bindeglied des erforderlichen , wesentlich Gleichen” unterfal-
len, anzunehmen ware.

4.6.2.1.1.2.2 Sachlicher Rechtfertigungsgrund

AnschlieBend stellt sich die Frage nach der Rechtfertigung dieser Ungleichbehandlung, wofir es eines
sachlichen Grundes bedarf. Trotz des Umstandes, dass der Gesetzgeber mit dem Prinzip der diskrimi-
nierungsfreien Gewahrung des Zuganges zur Eisenbahninfrastruktur letztlich auf kartellrechtliche
Grundsatze zurlickgegriffen hat, wird in standiger Rechtsprechung namlich von einem eigenstandigen
eisenbahnrechtlichen Diskriminierungsbegriff ausgegangen.'*? Eine ,verbotene” Diskriminierung im
eisenbahnrechtlichen Sinne ist nicht erst, wie im Kartellrecht, bei Willkiir oder wirtschaftsfremden
unternehmerischen Entscheidungen anzunehmen, sondern bereits dann, wenn, wie in § 9 Abs. 1 S. 2
EIBV niedergelegt, die Ungleichbehandlung nicht auf einen sachlich gerechtfertigten Grund gestitzt
werden kann.#3

Sowohl der Gesetzgeber im AEG als auch der Verordnungsgeber in der EIBV haben solche sachlichen
Griinde, die eine Rechtfertigung tragen kénnen, ausdriicklich in den genannten Regelwerken aufge-
flhrt. So ist laut § 14 Abs. 1 S. 2 AEG beim diskriminierungsfreien Netzzugang der vertaktete oder ins
Netz eingebundene Verkehr angemessen zu bericksichtigen. Ebenso Bertlicksichtigung zu erfahren hat
die Vorhaltung von Schienenwegen fiir Instandhaltungszwecke im Rahmen der Netzfahrplanerstellung
(§9 Abs. 2 S. 1 EIBV).2* Weiter wird im Rahmen des Koordinierungsverfahrens nach § 9 Abs. 4 S. 1
EIBV den Rahmenvertragen i. S. von § 13 EIBV und den besonderen Schienenwegen gemal § 19 EIBV
der Vorrang vor ,,normalen” Trassenbestellungen eingeraumt.

Vor allem Letzterer scheint nun flir den Gutachtengegenstand von Bedeutung zu sein. So kann gemaR
§ 19 S. 1 EIBV der Betreiber der Schienenwege in seinen Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB)

bestimmte Schienenwege fiir die Nutzung durch bestimmte Arten von Verkehrsleistungen ausweisen
und ihnen darin bei der Zuweisung von Zugtrassen Vorrang einrdumen, wenn mehrere geeignete
Schienenwege vorhanden sind. Diese Vorschrift ermoglicht es dem Betreiber der Schienenwege in der
Tat, bestimmte Strecken nur fur den SPFV, den SPNV oder den SGV auszuweisen. Bei der dadurch
eingerdumten Moglichkeit handelt es sich jedoch nicht um eine uneingeschrankte zu Lasten einer der
genannten Verkehrsleistungen vorgesehene Ausweisung. Eine derartige Nutzungsbeschrankung darf
andere Verkehrsleistungen namlich nicht von der Nutzung der betreffenden Schienenwege ausschlie-
Ren, sofern Schienenwegkapazitat verfligbar ist und die betreffenden Fahrzeuge den technischen Be-
triebsmerkmalen des Schienenweges entsprechen (§ 19 S. 2 EIBV). Nach den Vorgaben des § 19 S. 2
EIBV darf mithin beispielsweise dem SGV nicht die Nutzung des konkreten Schienennetzes verwehrt
werden, wenn ausreichend Schienenkapazitat sowohl fiir die Durchfiihrung des Personen- als auch

142 OVG Minster, Beschluss v. 22.07.2009 — Az.: 13 B 830/09.

143 \/G K&ln, Beschluss v. 26.05.2009 — Az.: 18 L 542/09.

144 Dabei sind die Betreiber der Schienenwege allerdings verpflichtet, die Instandhaltung der Schienenwege der-
art durchzufihren, dass die Interessen der Zugangsberechtigten nicht mehr als notwendig beeintrachtigt
werden (§ 9 Abs. 2 S. 2 EIBV).



des Guterverkehrs vorhanden ist. Damit scheidet durch die Existenz des § 19 EIBV samt seiner einzel-
nen Voraussetzungen der grundsatzliche und konfliktfreie Ausschluss einer Verkehrsleistung —im kon-
kreten Fall des SGV und SPFV — von der Nutzung bestimmter Teile des Schienennetzes aus. Dieses
Ergebnis wird durch die systematische Nahe der Abs. 3 und 4 des § 9 EIBV sowie durch die klar im
Wortlaut des § 9 Abs. 4 EIBV zum Ausdruck kommende (,Kommt eine Einigung nicht zustande ...“)
inhaltliche Zusammengehorigkeit mit Abs. 3 des § 9 EIBV bestatigt. Auch an anderen Stellen des AEG
und der EIBV finden sich keine Vorschriften, in denen der Personenverkehr gegeniiber dem Giiterver-
kehr bevorzugt wird. Vielmehr wird der Guterverkehr durch die ausdriickliche Nennung im § 9 Abs. 4
Nr. 3 EIBV!* bereits durch den Verordnungsgeber verbindlich fiir das EIU bei seiner Entscheidungsfin-
dung besonders hervorgehoben. Der Ausschluss des SGV und SPFV von der Nutzung der Bestandsstre-

cke kann damit weder auf § 19 EIBV gestiitzt werden, noch lasst sich der Gesetzeslage entnehmen,
dass eine allgemeine Vorrangregelung zu Gunsten des SPNV zulassig ware. Die Ausweisung der Be-
standsstrecke zur Nutzung im Regelfall nur fir den SPNV nach § 19 EIBV scheitert unabhangig von den
einzelnen Voraussetzungen derzeit im Ubrigen bereits daran, dass eine solche Ausweisung in den fiir
die Bestandsstrecke relevanten SNB bislang nicht vorgenommen wurde. Auch der Blick in die Zukunft
lasst keine Schlisse zu, dass der gegenwartige Betreiber des Schienenweges beim Vorhandensein ei-
ner entsprechenden Alternativtrasse an der Aufstellung entsprechender SNB fiir die Bestandsstrecke
interessiert ware. Selbst bei Unterstellung eines entsprechenden Willens zur Aufstellung solcher SNB
durch den momentanen oder einen anderen Betreiber der Schienenwege und das Vorhandensein ei-
ner alternativen Strecke erweist sich die Hiirde der Verfligbarkeit der Schienenwegkapazitat als nicht
zu klein, da nicht davon ausgegangen werden kann, dass der SPNV zu einer derartigen Auslastung der
Bestandsstrecke fiihrt und fir den SGV und SPFV keinerlei Kapazitat verbleibt.

Fir einen Vorrang des SPNV gegeniiber dem SGV und SPFV bei der Trassennutzung kann jedoch mog-
licherweise auf Art. 47 Abs. 3 der RL 2012/34 abgestellt werden. GemaR dieser Vorschrift kann der
Betreiber der Schienenwege Vorrangkriterien aufstellen, die dem gesellschaftlichen Nutzen eines Ver-

kehrsdienstes gegeniliber anderen Verkehrsdiensten, die hierdurch von der Fahrwegnutzung ausge-
schlossen werden, Rechnung tragen. Indem diese Vorschrift dem EIU ein Recht einrdumt, wird dem
nationalen Gesetzgeber im Rahmen der Umsetzung dieser Richtlinie kein Ausgestaltungsspielraum an
die Hand gegeben, so dass selbst bei einer fehlenden nationalen Umsetzung die Mdoglichkeit fir das
EIU besteht, sich unmittelbar auf die fiir ihn glinstige und hinreichend deutliche europaische Vorschrift
zu berufen.'® Sowohl fiir die in den Kurorten dauerhaft wohnende Bevélkerung als auch fiir die po-
tenziellen Kur- bzw. Feriengaste ist die Abwicklung des SPNV auf der urspringlichen Trasse, wie dar-
gelegt, von groRer Bedeutung. Dagegen kann insbesondere der stérende, weil potenziell laute SGV
ohne negative gesellschaftliche Auswirkungen fir die betroffenen Kurorte auf die Neubaustrecke ver-
legt werden. Um sich jedoch auf Art. 47 Abs. 3 RL 2012/34 berufen zu kénnen, ist es erforderlich, dass
es sich bei der urspriinglichen Trasse — wie bereits aus der Uberschrift zu dieser Vorschrift ersichtlich
wird — um einen Uberlasteten Fahrweg handelt. GemaR Art. 47 Abs. 1 der RL 2012/34 ist von einer
Uberlastung der Schienenwege auszugehen, wenn Antrigen auf die Zuweisung von Fahrwegkapazitit

145 Eine 3hnliche Vorrangregelung gilt im Ubrigen nach dem Unionsrecht fiir die europdischen Giiterver-
kehrskorridore nach Art. 14 der VO 913/2010 (dazu noch unten 4.6.2.1.2.2.2.2).
146 Gerstner, in: Hermes/Sellner, § 14 Rn. 90.



nach Koordinierung der beantragten Zugtrassen und nach Konsultation der Antragsteller nicht in an-
gemessenem Umfang stattgegeben werden kann.'*’ Die Bestandsstrecke war bisher nicht mit mitei-
nander konfligierenden Antrigen belastet, die zu einer Uberlastung dieses Schienenweges fiihren
konnten, und es ist auch flr die Zukunft — gerade nach der Fertigstellung der Neubaustrecke — nicht
ersichtlich, dass solche zur Uberlastung fiihrenden Konflikte auftreten werden. Vielmehr soll durch
das Verkehrskonzept ,,2+1“ die Situationen auf der Bestandsstrecke sogar noch entscharft werden,
indem der SGV und SPFV auf die Neubaustrecke ,, umgeleitet” werden sollen. Eine Uberlastung der
Bestandsstrecke ist daher auch in der Zukunft nicht zu erwarten.

Die Rechtfertigung einer eisenbahnrechtlichen Ungleichbehandlung der Zugangsinteressierten kann
aber grundsatzlich auch auf ungeschriebene - also weder im AEG noch in der EIBV enthaltene - sach-
liche Griinde gestltzt werden, denn das normativ vorgegebene Konfliktldsungsprogramm ist weder
ausschlieRlich noch abschlieBend.*® Dafiir spricht schon § 14 Abs. 1S. 3 AEG, nach dem der vertaktete
oder ins Netz eingebundene Verkehr angemessen zu berticksichtigen ist, ohne dass dabei klargestellt
wiirde, neben und gegeniiber welchen sonst anzuerkennenden Aspekten diese Berticksichtigung er-
folgen soll.2* Auch die durch § 14 AEG und die EIBV konkretisierte RL 2001/14 zeichnet kein anderes
Bild, denn durch ihren Art. 14 Abs.1 wird dem nationalen Gesetzgeber lediglich die Pflicht auferlegt,
Fahrwegkapazitaten ,auf gerechte und nicht diskriminierende Weise unter Einhaltung des Gemein-
schaftsrecht zuzuweisen”. Fille, in denen bereits die besagte RL einem Nutzungswunsch den Vorrang
einraumt, sind punktuell benannt, so dass ein abschlieRendes Konfliktlosungsprogramm bei kollidie-
renden Antragen auf Zuweisung von Zugtrassen schon auf der unionsrechtlichen Ebene nicht be-
zweckt wurde.’® Diese Annahme eines nicht abschlieRenden Konfliktldsungsprogrammes wird zudem
durch §9 Abs. 3 S. 1 EIBV getragen, der den Betreibern der Schienenwege die Aufgabe libertragt,
durch Verhandlungen mit den Zugangsberechtigten auf einvernehmliche Losungen hinzuwirken.

Die Bestimmung des sachlichen Grundes hat vor dem Hintergrund zu erfolgen, dass das AEG nicht die
gleiche Ausgangslage wie das kartellrechtliche Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen (GWB) un-
terstellt. Wahrend das GWB die Marktteilnehmer vor einer Vielzahl von Wettbewerbsnachteilen zu
schiitzen beabsichtigt, stehen im AEG nicht die Zugangsberechtigten im Mittelpunkt, sondern allein
der Schutz des Wettbewerbes vor seiner Beeintrachtigung, wozu das Diskriminierungsverbot und die
dieses Verbot speziell ausgestaltenden Normen dienen. Deshalb beriicksichtigt zwar ,das gesetzlich
so ausgestaltete Diskriminierungsverbot das gesetzliche Ziel des Wettbewerbes, ist aber weder mit
dem Letzteren gleichzusetzen noch durch Letzteres determiniert.“*>! Den in § 1 Abs. 1 S. 1 AEG nie-
dergelegten Gesetzeszielen, ndmlich der Gewahrleistung eines sicheren Betriebes der Eisenbahn und
eines attraktiven Verkehrsangebotes auf der Schiene sowie der Sicherstellung eines wirksamen und
unverfalschten Wettbewerbes auf der Schiene beim Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen und
dem Betrieb von Eisenbahninfrastrukturen, muss nicht bereits bei der Bestimmung des sachlichen

147 Eine vergleichbare Definition der tiberlasteten Fahrwege findet sich in § 2 Nr. 5 EIBV.
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Grundes Beachtung geschenkt werden. Diese Ziele sind vielmehr bei der Frage nach der Rechtferti-
gung einer Ungleichbehandlung lediglich zu beriicksichtigen>> — mit der Folge, dass ihnen gegeniiber
anderen nicht ausdriicklich in § 1 Abs. 1 S. 1 AEG als Gesetzesziel genannten Differenzierungskriterien
auch ein geringeres Gewicht eingerdaumt werden kann und darf. Die bloRe Beriicksichtigung von Ge-
setzeszielen kann bei der Bestimmung des sachlichen Grundes zur Folge haben, dass beispielsweise
(unterschiedliche) Entgelte sachlich gerechtfertigt sein kdnnen, die das EIU auch beim Bestehen eines
wesentlichen Wettbewerbes, mithin ohne eine Marktbeherrschung, anwenden kénnte.!>3 Dass ver-
schiedene Kriterien im Rahmen einer Abwagung bericksichtigt werden sollen, wird durch den bereits
erwdhnten § 14 Abs. 1S. 2 AEG bestatigt, der ausdriicklich bestimmt, dass der vertaktete oder ins Netz
eingebundene Verkehr ,angemessen zu bericksichtigen” ist. ,Angemessene Berlicksichtigung” i. S.
des § 14 Abs. 1 S. 2 AEG bedeutet aber ,keinen allgemeinen Vorrang, sondern eine planerische Ent-
scheidung, bei der die verschiedenen Belange angemessen zu wiirdigen und mit dem richtigen Ge-
wicht in die Gesamtabwéagung einzustellen sind“.>* Allen planerischen Entscheidungen ist dabei im-
manent, dass es nicht ,die” richtige Loésung gibt, sondern mehrere vertretbare Entscheidungen in Be-
tracht kommen, weil Verschiebungen in einem Punkt oft Auswirkungen an anderer Stelle haben.

Der dem Betreiber von Schienenwegen durch die planerische Entscheidung eingerdaumte Gestaltungs-
spielraum wird jedoch dann von ihm Uberschritten, wenn er nicht bericksichtigungswiirdige Interes-
sen in seine Uberlegungen eingestellt hat oder die Interessengewichtung offensichtlich zu einen Miss-
verhiltnis fiihrt.1>> Im Rahmen der Interessenabwégung ist mit Riicksicht auf die Zielrichtung des AEG
die im Kartellrecht als ausreichend erachtete Berlicksichtigung der Interessen aller Beteiligten und die
auf die Freiheit des Wettbewerbes gerichtete Zielsetzung des Gesetzes als nicht ausreichend anzuse-
hen. Erforderlich ist vielmehr eine weiter gehende Priifung, die den vom AEG verfolgten 6ffentlichen
Interessen gerecht wird.'>® Gegen eine vorschnelle Einschrankung der méglichen sachlichen Griinde
spricht zum einen die Spannweite der mit der Nutzung der Eisenbahninfrastruktur verfolgten Ziele
und zum anderen die Vertragsautonomie des EIU, die nur durch das Diskriminierungsverbot ihre

Grenze erfahrt.*>”

Die Vielfalt der mit der Nutzung der Eisenbahninfrastruktur verbundenen Ziele spiegelt sich auch in
den bereits durch die Rechtsprechung anerkannten Differenzierungsgriinden, die nicht schon norma-
tiv festgelegt wurden und sich im Rahmen der planerischen Entscheidung des Infrastrukturunterneh-
mens rechtsfehlerfrei durchgesetzt haben. So kann ein ,sachlicher Grund fiir eine unterschiedliche
Behandlung im zu betrachtenden Bereich des Zuganges von EVU zur Eisenbahninfrastruktur unter an-
derem vorliegen, wenn auf der Strecke nach ihrer Funktion und technischen Ausgestaltung, die sich
aus rechtlichen und technischen Regeln und Entscheidungen oder aus politischen Vorgaben ergeben,
nur ein bestimmter Verkehr beabsichtigt ist.“**® Es kénnen auch betriebliche Besonderheiten, die fiir
einen sicheren Betrieb erforderlich sind, als sachlicher Grund in Betracht kommen.**® Ebenso nicht
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auszuschlieBen ist die Beriicksichtigung von baulichen Gegebenheiten.®® Zu Recht diirfte ein EIU im
Rahmen seines Gestaltungsspielraumes bei der entsprechenden (Zugangs-)Entscheidung schlieRlich
auch auf verkehrliche Kriterien, namlich die Reisendenzahlen des jeweiligen Bahnhofes, die Anzahl
der Zughalte sowie die Verkniipfungsfunktion des Bahnhofes, abstellen.6!

Das bedeutet jedoch nicht, dass die Rechtsprechung fiir die Bestimmung des sachlichen Grundes jedes
Kriterium ausreichen ldsst. Sonst ware auch die Befiirchtung gerechtfertigt, dass der gesetzlichen Zu-
gangsanspruch aus § 14 Abs. 1 AEG véllig ins Leere laufen und jegliche Bedeutung verlieren wiirde.®?
Aus diesem Grund haben die Gerichte beispielsweise die Finanzkraft von Zugangsberechtigten nicht
als Differenzierungskriterium gentigen lassen.'®® Ebenso wurde zum Ausdruck gebracht, dass der Ge-

sichtspunkt der Versorgungssicherheit einer Insel als moglicher sachlicher Grund kritisch gesehen wird.

In der Sache musste dariiber dann aber nicht mehr endgiiltig entschieden werden.'®*

Ob der Ausschluss des SGV und des SPFV und damit ihre Ungleichbehandlung gegeniiber dem SPNV
jedoch tiberhaupt auf einen ungeschriebenen Rechtfertigungsgrund gestiitzt werden kénnen, ist frag-
lich. Gegen eine auf einen ungeschriebenen sachlichen Grund gestiitzte Rechtfertigung der Ungleich-
behandlung des SGV und SPFV spricht vor allem der Umstand, dass der Verordnungsgeber eine Aus-
weisung von Schienenwegen fiir besondere Verkehrsarten in dem bereits oben gepriiften § 19 EIBV
explizit geregelt hat. Indem eine solche Ausweisung in § 19 EIBV unter ganz bestimmte Voraussetzun-
gen gestellt wurde, wiirde jede andere Ausweisung einer Strecke nur fiir besondere Schienenwege
auf der Grundlage von ungeschriebenen Rechtfertigungsgriinden diesen Verordnungswillen unterlau-
fen. Auch der Blick in das Unionsrecht — konkret in Art. 47 der RL 2012/34 — hat gezeigt, dass die
Bevorzugung einer Verkehrsart an die Voraussetzung der Giberlasteten Fahrwege gekniipft ist. Sofern
der nationale wie auch der europdische Gesetzgeber den Willen gehabt hatten, die grundsatzliche
Moglichkeit der dauerhaften Bevorzugung einer Verkehrsart fiir einen konkreten Streckenabschnitt

schrankenlos dem EIU zur Entscheidung zu Giberlassen, ware eine Regelung wie § 19 EIBV unterblieben.

Ein ausreichender (ungeschriebener) sachlicher Grund fiir die Ungleichbehandlung des SGV und SPFV

gegeniliber dem SPNV auf der Bestandsstrecke nach dem Modell des Verkehrsprojektes ,2+1“ |&sst

sich folglich nicht finden.

Als Ergebnis bleibt damit festzuhalten: Das Verkehrskonzept ,2+1“ ist bei einer ,,Sperrung” der Be-
standsstrecke fir den SGV und SPFV durch das EIU mit den eisenbahnrechtlichen Vorschriften zum
Netzzugang nicht vereinbar; vor allem ist § 19 EIBV nicht einschlagig.

160 OVG Miinster, Beschluss v. 23.03.2012 — Az.: 13 B 291/12.
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162 Uhlenhut, IR 2005, 65 (66).
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46.2.1.2 Beschriankung der Nutzung eines Schienenweges auf eine Verkehrsart durch den
Staat

Im Folgenden ist nun der Frage nachzugehen, ob der Staat berechtigt ist, eine solche Beschrankung
des Schienenweges auf eine Verkehrsart vorzunehmen.

4.6.2.1.2.1 Grundsatzliche Zuldssigkeit der staatlichen Beschrankung auf eine Verkehrsart

Flr die grundsatzliche Zuldssigkeit einer solchen Beschrankung durch die zustdndige staatliche Stelle
spricht zunachst, dass § 14 AEG und seine Konkretisierung in Form von § 9 Abs. 1 EIBV die Pflicht zur
Gewdhrung von diskriminierungsfreiem Netzzugang ausdriicklich dem EIU auferlegen. Das Diskrimi-
nierungsverbot richtet sich also ausschlieflich an die EIU als Verpflichtete. Auch wenn Art. 5 Abs. 1
der RL 2011/14 — nunmebhr ist das Art. 10 Abs. 1 der RL 2012/34 — als Grundlage des § 14 AEG nicht
ausdricklich die EIU in die Pflicht nimmt, indem den EVU ein Anspruch unter Ausschluss jeglicher Dis-
kriminierung auf die Erbringung der zum Mindestpaket in Anhang Il gehérenden Leistungen gewahrt
wird, so ist aus der Aufzahlung der konkreten Leistungen in Anhang Il doch ersichtlich, dass als Ver-
pflichtete des Diskriminierungsverbotes nur EIU in Betracht kommen. Der Gesetz- und Verordnungs-
geber hat sich gerade nicht eines offenen und weit gefassten Wortlautes bedient, der auch die Einbe-
ziehung der staatlichen Behorde zur Folge hatte. Bei einem auch die staatlichen Behérden erfassenden
Diskriminierungsverbot konnten diese nicht Verpflichtete und zugleich innerhalb des gesetzlichen
Rahmens Gestaltungsberechtigte dieser Pflicht sein. Daflir spricht auch der Umstand, dass der Regu-
lierungsbehorde zwar die Kontrolle der Einhaltung des Diskriminierungsverbotes durch das EIU obliegt,
ihre Befugnisse jedoch nicht derart weit gefasst sind, dass sie eine Entscheidung an Stelle des geset-
zeswidrig handelnden EIU treffen kann.

Gegen einen volligen Ausschluss der staatlichen Beschrdankung eines Schienenweges auf eine Ver-
kehrsart ist auRerdem die Existenz des bereits oben genannten § 19 EIBV anzufiihren. So heildt es in S.
1 dieser Vorschrift: ,Sind mehrere geeignete Wege vorhanden, so kann der Betreiber der Schienen-
wege in den SNB bestimmte Schienenwege fiir die Nutzung durch bestimmte Arten von Verkehrsleis-
tungen ausweisen und diesen darin bei der Zuweisung von Zugtrassen Vorrang einrdumen.“ In S. 2 des
§ 19 EIBV sind dann die Voraussetzungen enthalten, unter denen ein Nutzungsausschluss nicht zulas-
sig ist: die Verfiigbarkeit der Schienenkapazitat und die Ubereinstimmung der betreffenden Fahrzeuge
mit den technischen Betriebsmerkmalen des Schienenweges. Wahrend die erste Voraussetzung nicht
im Einflussbereich des Betreibers der Schienenwege liegt, weil er nicht vorhersehen kann, welches
Bediirfnis der Zugangsberechtigten fir die Nutzung des konkreten Schienenweges gegeben ist, so
kann er doch als Betreiber des Schienenweges dessen technische Merkmale bestimmen. Die techni-
schen Betriebsmerkmale des Schienenweges sind jedoch infrastrukturbezogen. Sie sind nicht nur fir
den Betreiber der Schienenwege von Bedeutung, sondern auch fiir die staatlichen Behorden. Das zeigt
sichvor allem an § 18 S. 1 AEG, der bestimmt, dass Betriebsanlagen einer Eisenbahn einschlieflich der
Bahnfernstromleitungen nur gebaut oder gedndert werden diirfen, wenn der Plan vorher festgestellt
ist. Indem der staatlichen Behérde im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens auch ein Beurteilungs-
spielraum zukommt, % ist es ihr méglich, verbindlich durch Festsetzungen im Planfeststellungsbe-

schluss auf die technischen Betriebsmerkmale des Schienenweges Einfluss zu nehmen. Damit kann

der Umfang des Netzzugangsanspruches der Zugangsberechtigten und zugleich die Verpflichtung der

165 Gerstner, in: Hermes/Sellner, § 18 Rn. 119.



Betreiber der Schienenwege im Vorfeld des Diskriminierungsverbotes durch staatliche Behorden be-
einflusst werden, denn der Zugangsanspruch kann nur in den Grenzen der zulassigerweise eroffneten
Kapazitat geltend gemacht werden.!®® Dafiir spricht auch der Erwdgungsgrund 53 der RL 2012/34:
Nach ihm ist es wichtig, den Infrastrukturbetreibern bei der Zuweisung von Fahrwegkapazitat groRt-
mogliche Flexibilitdat zu bieten; doch soll das mit der Erfiillung der angemessenen Anforderungen der
Antragsteller vereinbar sein. Durch das Abstellen auf die ,,groRtmogliche Flexibilitat fir Infrastruktur-
betreiber” wird deutlich, dass auch den staatlichen Behdrden ein gewisser Spielraum zuzusprechen
ist, der sich wiederum negativ auf die gewtlinschte Flexibilitdt auswirken kann, da sich dieser Erwa-
gungsgrund von seinem Wortlaut her nicht nur an den nationalen Gesetzgeber richtet.

Bei der Ausweisung von besonderen Schienenwegen gilt es jedoch zu beachten, dass der deutsche
Verordnungsgeber klar seinen Willen zum Ausdruck gebracht hat, unter welchen Voraussetzungen die
Ausweisung eines Schienenweges fir bestimmte Verkehrsleistungen zulassig sein soll. Da es sich bei
denin § 19 EIBV aufgestellten Voraussetzungen nur um sachliche Infrastrukturbedingungen handelt,
die nicht an eine bestimmte natirliche oder juristische Person ankniipfen, wiirde die Nichtbeachtung
dieser vom Verordnungsgeber genannten Vorgaben nur dazu fiihren, den in dieser Vorschrift gedu-
Rerten Verordnungswillen in Bezug auf die Beschrdankung eines Schienenweges auf eine bestimmte
Verkehrsart zu unterlaufen. Aus diesem Grund hat sich die staatliche Behorde bei der Ausweisung
besonderer Schienenwege im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens letztlich auch an dem Inhalt
des § 19 EIBV zu orientieren. Das muss aber nicht zur Folge haben, dass der staatlichen Behérde damit
kaum mehr ein Handlungsspielraum verbleibt (damit kann dann ausnahmsweise doch von denin § 19
EIBV genannten Griinden abgewichen werden). Sie hat es vielmehr in der Hand, durch die Bestimmung

der technischen Betriebsmerkmale des Schienenweges eine Ausweisung als besonderer Schienenweg

herbeizufiihren. Fiir ein solches Ergebnis spricht schlieRlich auch noch die Tatsache, dass der deutsche
Gesetzgeber nicht nur um die Umsetzung der Mindestvorgaben der einschlagigen Richtlinien bemiht
war, sondern das nationale Recht vielmehr noch strenger zum Zwecke der Verwirklichung des Wett-
bewerbes auf der und um die Schiene verfasst hat. Aus diesem Grund kann nicht angenommen wer-
den, dass eine vollig voraussetzungslose Ausweisung von besonderen Schienenwegen mit dem Willen
des nationalen Gesetzgebers Gbereinstimmen wiirde (vgl. dazu noch naher unter 4.6.2.2.2 ab 5.95).

4.6.2.1.2.2 Grenzen der grundsatzlichen Zulassigkeit der staatlichen Beschrdankung auf eine
Verkehrsart

Die damit zu bejahende grundsatzliche Moglichkeit der Behorde, gleichsam ,,im Vorfeld” des § 14 AEG
Malnahmen vorzusehen, die auf den Umfang des Zugangsanspruches einwirken, unterliegt allerdings
bestimmten Grenzen.

4.6.2.1.2.2.1 Grundgesetz als Grenze

Unabhangig von der Frage, ob die DB (Netz) AG als Grundrechtstrdgerin anzusehen ist, gibt es auch
nicht allein in staatlicher Anteilseignerschaft stehende EIU, die sich jedenfalls auf den durch die hier
relevanten Art. 3 Abs. 1, Art. 12 Abs. 1 und Art. 14 Abs. 1 GG vermittelten Grundrechtsschutz berufen
kénnen. GemaR Art. 1 Abs. 3 GG binden namlich (unter anderem) die Art. 3, 12 und 14 GG die vollzie-
hende Gewalt als unmittelbar geltendes Recht. Ebenso ordnet Art. 20 Abs. 3 GG die Bindung der voll-
ziehenden Gewalt an Recht und Gesetz an.
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4.6.2.1.2.2.1.1 Gleichheitssatz des Art. 3 Abs. 1 GG als Grenze

GemaR Art. 3 Abs. 1 GG sind alle (nattirlichen und Giber Art. 19 Abs. 3 GG auch alle juristischen) Perso-
nen vor dem Gesetz gleich. Ein VerstoR gegen diesen allgemeinen Gleichheitssatz liegt unter anderem
vor, wenn eine Ungleichbehandlung vergleichbarer Sachverhalte nicht durch einen ,hinreichend ge-
wichtigen Grund“ gerechtfertigt werden kann.®’

Die Ausweisung eines Schienenweges nur fiir eine bestimmte Verkehrsart und die ,Umleitung” der
ausgeschlossenen Verkehrsarten auf eine alternative Strecke fiihren zu einer unterschiedlichen Be-
handlung zum einen von verschiedenen EVU beziiglich ihres Zugangsrechts auf die Schienenwege, da
—wie bereits oben ausgefiihrt — allen Zugangsberechtigten grundsatzlich der Zugang zur Eisenbahninf-
rastruktur im gleichen Umfang zusteht, und zum anderen der durch die Beschrankung betroffenen
EIU, indem sie ihre Schienenwege im Vergleich zu von dieser Regelung unbelasteten EIU nicht fir alle
Verkehrsleistungen 6ffnen dirfen.

Als Grund fiir diese Ungleichbehandlung kann jeder verniinftige Grund angefiihrt werden, so dass
nicht nur auf die vom Gesetzgeber herangezogenen Griinde abgestellt werden muss, sondern auch
sonstige, objektiv vorhandene Gesichtspunkte in Betracht kommen kdnnen.'®® Vor diesem Hinter-

grund ist die Besorgnis der betroffenen Ostseebédder, dass ihre Erreichbarkeit stark unter der neuen

Neubaustrecke und dem Wegfall des direkten Zughaltes in ihren Orten leiden und zum Verlust ihrer

Attraktivitdt als Urlaubs- und Kurort fiihren wird, als ein zuldssiger Differenzierungsgrund fiir die

Durchfiihrung des SPNV zu nennen. Die Reichweite dieses Differenzierungsgrundes vermag jedoch

nicht so weit zu gehen, auch fiir den Ausschluss des SGV und den SPFV einen Rechtfertigungsgrund
abzugeben. Der Ausschluss des SGV und des SPFV auf der Bestandsstrecke ist vielmehr auf den Larm-
schutz zu stiitzen. Zwar sieht sich die Bestandsstrecke gegenwartig nicht mit einer besonderen Larm-
problematik konfrontiert, was vor allem auf den Umstand zurilickzufiihren ist, dass momentan auf der
Bestandsstrecke kein SGV durchgefiihrt wird. Die Fertigstellung des Fehmarnbelttunnels wiirde jedoch
zur Entstehung einer ganz neuen Situation auf der Bestandsstrecke fiihren, da die durch das Vorhaben
erreichte Aufwertung der Verbindung zu einem gréBeren Aufkommen im SGV und SPFV fiihren wird,
das mit larmbezogenen Auswirkungen auf die Bestandsstrecke verbunden sein wird. Gerade die
Durchfiihrung des SGV geht unbestritten mit einer erheblichen Larmverursachung einher, der hier
durch die Verlagerung desselben auf die Neubaustrecke bewusst begegnet werden soll. Aber auch die
Abwicklung des SPFV — mit oder ohne Halten in jeder Ortschaft der Ostseebader - fiihrt zu einer Larm-
verursachung, die in ihren Folgen wahrgenommen wird. Der mittlerweile nicht mehr in Frage gestellte

Larmschutz ist mithin als ein zuldssiger Differenzierungsgrund anzusehen.

Die auf diesen Grund gestitzte Ungleichbehandlung muss dann noch einer VerhaltnismaRigkeitspri-
fung standhalten, da es sich zwar in erster Linie um eine sachbezogene Ungleichbehandlung handelt,
die jedoch unter bestimmten Umstdanden auch mittelbar auf natiirliche oder juristische Personen
durchschlagen kann, so z. B. auf EVU, die nur Guterverkehrsleistungen erbringen und so durch eigene
Leistungen nicht den nachteiligen Auswirkungen der MaRnahme begegnen kdnnen. Fir eine verhalt-
nismaRige Ungleichbehandlung miissen die Voraussetzungen der Geeignetheit, Erforderlichkeit und
der Angemessenheit der Differenzierung vorliegen.
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Die Ungleichbehandlung des SGV und SPFV gegenliber dem SPNV auf der Bestandsstrecke durch die
Ostseebdder ist geeignet, der durch den SGV und SPFV verursachten Lirmbeeintrachtigung dieser Ost-
seebdder als Urlaubs- und Kurorte entgegenzuwirken. Ebenso ist eine andere weniger belastende
MafRnahme nicht ersichtlich. Fir die Annahme der Angemessenheit ist es schliellich notwendig, dass
»ein sachlich vertretbarer Unterscheidungsgesichtspunkt von hinreichendem Gewicht” gegeben ist.1®®
Die entlang der Kiste liegenden Orte genieRen als Kur- und Urlaubsorte einen hohen Bekanntheits-
grad in der Bevolkerung. lhre Attraktivitat ist eng mit der bislang vorhandenen sehr geringen Larmbe-
eintrachtigung verbunden, die fiir einen Erholungsort von wesentlicher Bedeutung ist. Insgesamt ist
die gesamte Struktur dieser Ostseebader auf den Tourismus ausgerichtet, so dass der Verlust der Ei-
genschaft als Tourismusort sich langfristig nachteilig auf alle Bereiche des Stadtwesens auswirken
wirde. Im Gegensatz dazu sind nachteilige Auswirkungen auf den SGV und SPFV nicht erkennbar.
Grundsatzlich ist ein Interesse an der Abwicklung des SGV und SPFV Uber die Bestandsstrecke nicht
vorhanden, da diese Verkehre sowieso die kleinen, nah beieinander liegenden Ostseebader nicht an-
fahren wiirden. Sie erhalten vielmehr mit der Neubaustrecke die Gelegenheit, ihre Leistungen auf ei-
nem effektiveren und technisch hoherwertigen Schienenweg zu erbringen. Den Interessen des SGV
und SPFV wird auch dadurch in umfassender Weise und hinreichend Rechnung getragen, dass die Be-
standsstrecke diesen Verkehrsleistungen zur Verfligung steht, falls auf der Neubaustrecke der Zugver-
kehr — unabhangig von den konkreten Griinden — nicht durchgefiihrt werden kann. Bei Betrachtung
der unterschiedlichen Interessenlage wird damit deutlich, dass fir eine sachliche Rechtfertigung der
Ungleichbehandlung im vorliegenden Fall gewichtige Griinde sprechen.

4.6.2.1.2.2.1.2 Berufsfreiheit des Art. 12 Abs. 1 GG als Grenze

Die Bestimmung eines Schienenweges nur flir den SPNV und der Verweis der sonstigen Verkehrsarten
auf eine alternative Strecke sind ferner auf ihre Vereinbarkeit mit dem Grundrecht auf Berufsfreiheit
der betroffenen Eisenbahnunternehmen, das auf sie nach Art. 19 Abs. 3 GG wesensmaRig anwendbar
ist, zu Uberprifen. GemaR Art. 12 Abs. 1 S. 1 GG haben alle Deutschen das Recht, Beruf, Arbeitsplatz
und Ausbildungsstatte frei zu wahlen. Die Berufsfreiheit umfasst neben der Berufswahl auch die Be-
rufsauslibung, welche die gesamte berufliche Tatigkeit, also die Form, das Mittel und den Umfang
sowie die gegenstindliche Ausgestaltung der Betitigung erfasst.}’® Das Recht zur Berufsausiibung be-
inhaltet auch das Recht, die Art und Qualitat der berufsmaRig angebotenen Giiter- und Dienstleistun-
gen selbst festzulegen.? Durch die Vorgabe der staatlichen Behdrde, einen bestimmten Streckenab-
schnitt nur fur eine bestimmte Verkehrsart zu 6ffnen, werden zumindest die betroffenen Betreiber
der Schienenwege in der Art ihrer Berufsausiibung tangiert. Die Betreiber der Schienenwege der Be-
stands- und der Neubaustrecke kénnen durch eine solche behdrdliche Entscheidung nicht mehr selbst
entscheiden, welche Verkehrsleistungen sie auf ihren Schienenwegen fahren lassen. Aber auch die
betroffenen EVU werden in ihrer Berufsausiibung tangiert, indem ihnen durch den Staat die Entschei-
dung abgenommen wird, beispielweise ihre Giterleistungen auf der langsameren Bestands- oder auf
der qualitativ hochwertigeren Neubaustrecke zu erbringen. Da es sich bei dieser Beeintrachtigung der
Berufsfreiheit um eine blofSe Berufsauslibungsbeschrankung handelt, werden fiir ihre Rechtfertigung
keine besonders hohen Hiirden aufgestellt, sondern fiir die Legitimation jede verniinftige Erwagung
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des Gemeinwohls als ausreichend erachtet.’? An dieser Stelle kann auf das im Rahmen der Priifung
von Art. 3 Abs. 1 GG dargestellte Lirmschutzinteresse der Ostseebader verwiesen werden. Die aus
Griinden der Larmbeeintrachtigung vorhandene Sorge der Ostseebdder um ihren Status als Kur- und
Urlaubsort ist als Erwdgung des Gemeinwohles zu qualifizieren, da der Verlust dieses Status fiir die
betroffenen Kommunen und damit die dort anzutreffende Bevolkerung mit erheblichen und zudem
potenziell existenziellen Nachteilen verbunden ware. Insofern ist ein ungerechtfertigter Eingriff und
damit ein Verstol’ gegen die Berufsfreiheit aus Art. 12 Abs. 1 GG zu verneinen.

4.6.2.1.2.2.1.3 Eigentumsfreiheit des Art. 14 Abs. 1 GG als Grenze

SchlieBlich kénnten sich die betroffenen EVU und EIU (jedenfalls der nichtbundeseigenen) auf den
Schutz des Art. 14 Abs. 1 S. 1 GG (wieder in Verbindung mit Art. 19 Abs. 3 GG im Hinblick auf die
wesensmaRige Anwendbarkeit der Eigentumsfreiheit) berufen, um sich gegen die staatlichen Vorga-
ben beziiglich ihres Eigentums — also des Schienenweges und des darauf abzuwickelnden Verkehrs mit
den einzusetzenden Fahrzeugen — zu wehren. Gemal diesem Grundrecht werden das Eigentum und
das Erbrecht gewahrleistet. Als eigentumsfahige Position ist grundsatzlich jedes vom Gesetzgeber ge-
wihrte vermégenswertes Recht anzusehen.?”® Dazu gehért auch das durch das Biirgerliche Recht ge-
maR § 903 BGB einem Privaten zugewiesene Eigentum in seinem Bestand und seiner Nutzung,’* so
dass der Schutzbereich des Art. 14 Abs. 1 S. 1 GG hier eréffnet ist. Vor allem aus der Sicht des betroffe-
nen EIU ist von Bedeutung, dass Art. 14 Abs. 1 S. 1 GG seinen Schutz auch beziiglich der Uberlassung
zur Nutzung an Dritte und dabei insbesondere gegen Entgelt erstreckt,’”> da im Eisenbahnverkehr die
entgeltpflichtige Uberlassung der zugewiesenen Trasse an das EVU erfolgt. Ein Eingriff in eine durch
Art. 14 GG geschitzte Position ist in jedem Entzug und in jeder Beschrankung der geschiitzten Nutzung,
Verfligung oder Verwertung zu sehen.?® Die Ausweisung eines Schienenweges nur fiir den SPNV und
die ,,Umleitung” des SGV und SPFV auf eine alternative Strecke stellen einen Eingriff in Art. 14 Abs. 1
GG in dreierlei Hinsicht dar: sowohl bezliglich der Entscheidung des EIU der Bestandsstrecke als auch
der des EIU der Neubaustrecke tber die Nutzung ihrer Schienenwege sowie im Hinblick auf die Freiheit
der betroffenen EVU, ihre Eisenbahnfahrzeuge auf allen Eisenbahnstrecken zum Einsatz bringen zu
konnen. Solche Eingriffe der Exekutive in Form von Einzelfallregelungen ohne Enteignungscharakter
sowie faktische und mittelbare Eingriffe miissen vor allem unter Beriicksichtigung des Einzelfalles den
Grundsatz der VerhéaltnismaRigkeit — konkret: in Bezug auf die Geeignetheit, Erforderlichkeit und An-
gemessenheit —wahren. Bezliglich der Geeignetheit und der Erforderlichkeit kann auf oben verwiesen
werden. Im Rahmen der Angemessenheit ist zunachst die grundgesetzliche Anerkennung des Privat-
eigentums in Art. 14 Abs. 1 S. 1 GG zu berlicksichtigen. Zugleich ist aber auch dem Art. 14 Abs. 2 GG
bei der Prifung der Angemessenheit Rechnung zu tragen, der bestimmt, dass das Eigentum verpflich-
tet und sein Gebrauch dem Wohle der Allgemeinheit dienen soll. Im vorliegenden Fall ist von groRer
Bedeutung, dass die Abwicklung von Schienenverkehr im Raum steht. Insoweit kann nicht abgestritten
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werden, dass die privaten EVU und EIU eine wichtige der Daseinsvorsorge zuzuordnende Aufgabe er-
flllen. Das zeigt sich vor allem an Art. 87e Abs. 4 GG ungeachtet seines konkreten Anwendungsberei-
ches (beschrankt auf die Eisenbahnen des Bundes), der das Wohl der Allgemeinheit im Blick hat. Es ist
auch dem Umstand Rechnung zu tragen, dass die in Deutschland vorhandenen Schienennetze mal-
geblich mit offentlichen Mitteln errichtet wurden und ihre 6ffentliche Férderung fiir die Annahme
einer erhéhten Sozialpflichtigkeit angefiihrt werden kann.'”” Diese erhéhte Sozialpflichtigkeit kann
sich auch auf nichtbundeseigene EIU erstrecken, wenn sie Teile des Schienennetzes des bundeseige-
nen EIU Gbernehmen, da in diesem Fall dem Ersteren die 6ffentliche Férderung auch zugutekommen
kann. Es ist auch anerkannt, dass, wenn Dritte aus Griinden der eigenen Freiheitssicherung und ver-
antwortlichen Lebensgestaltung auf die Nutzung eines Eigentumsobjektes angewiesen sind, dessen
Eigentiimer die Pflicht zur Riicksichtnahme trifft.1’® Die Ostseebdder sehen sich bei der Nutzung der
Bestandsstrecke einer auf die Durchfiihrung des SGV und des SPFV zurlickgehenden Larmbeeintrach-
tigung ausgesetzt, die zumindest ihren Status als Urlaubs- und Kurort in Frage zu stellen geeignet ist.
Der Sorge der Ostseebader vor einer Existenzgefahrdung mit weitreichenden Folgen fiir die ganze Re-
gion in Folge der Larmbeeintrachtigung stehen nur die sich in Grenzen haltenden beeintrachtigten
Interessen der betroffenen EVU und EIU (siehe oben) gegenliber. Letztere vermogen daher nicht die
Angemessenheit der erwogenen , Teilsperrung” der Bestandsstrecke fiir den SGV und SPFV in Frage
zu stellen. Insgesamt kommen die Uberlegungen daher zu dem Ergebnis, dass die alleinige Durchfiih-
rung des SPNV auf der Bestandsstrecke unter gleichzeitigem Ausschluss des SGV und SPFV nicht als
unverhaltnismaRig einzustufen ist. Ein VerstolR gegen Art. 14 Abs. 1 S. 1 GG ist demnach auch nicht
gegeben.

4.6.2.1.2.2.2 Unionsrecht als Grenze

Die demzufolge unter engen Voraussetzungen mit nationalen Vorschriften in Einklang stehende Aus-
weisung von Schienenwegen fiir die Nutzung nur durch bestimmte Verkehrsarten muss aber auch
noch einer unionsrechtlichen Priifung standhalten, die insbesondere die Vereinbarkeit einer solchen
Ausweisung mit den europaischen Grundfreiheiten — konkret der Dienst- und der Warenverkehrsfrei-
heit — als Inhalt des Primarrechts sowie mit speziellem Sekundarrecht zum Gegenstand hat. Sollte sie
zu verneinen sein, wirde das Unionsrecht kraft seines Anwendungsvorranges das anders lautende
nationale Recht verdrangen.

4.6.2.1.2.2.2.1 Grundfreiheiten als Grenze
4.6.2.1.2.2.2.1.1 Dienstleistungsfreiheit

Bezliglich der Dienstleistungsfreiheit ist zu beachten, dass die Art. 56 ff. AEUV auf Grund von Art. 58
Abs. 1 AEUV im Eisenbahnsektor keine unmittelbare Anwendung finden. GemaR dieser Vorschrift gel-
ten fir den freien Dienstleistungsverkehr auf dem Gebiet des Verkehrs die Bestimmungen des Titels
Uber den Verkehr. Der Anwendungsbereich der Verkehrsvorschrift(en) umfasst gemald Art. 100 Abs. 1
AEUV auch den Eisenbahnverkehr. Die im Eisenbahnverkehr ebenso zu beachtende Dienstleistungs-
(,Verkehrs-“)freiheit findet ihre Verwirklichung jedoch erst in sekundarrechtlichen MaBnahmen, wo-
bei zur Auslegung und Konkretisierung solcher sekundarrechtlicher MalRnahmen der Europaische Ge-
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richtshof dann doch wieder die im Rahmen der Dienstleistungsfreiheit geltenden Grundsatze heran-
zieht.'’® Die RL 2001/14 vom 26.02.2001, gedndert durch die RL 2012/34, die bis 2015 umzusetzen ist,
regelt die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fiir die Nut-
zung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung bzw. -genehmigung. Mit Blick auf
den Erwédgungsgrund 16 der RL 2001/14 sowie den Erwagungsgrund 9 der RL 2012/34 sollen Entgelt-
und Kapazitatszuweisungsregelungen einen fairen Wettbewerb bei der Erbringung von Eisenbahnver-
kehrsleistungen ermoéglichen. GemaR ihres Art. 1 Abs. 2 gilt die RL 2001/14 fiir die Nutzung von Fahr-
wegen fiir den inldndischen und grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr. Ebenso bezieht sich die RL
2012/34 auf Unternehmen mit Sitz in einem EU-Mitgliedstaat. Die Dienstleistungsfreiheit kommt da-
mit in der Richtlinie 2001/14 sowie noch deutlicher in Erwagungsgrund 7 der RL 2012/34 zum Aus-
druck. Um die Betroffenen in diesem Bereich jedoch nicht schutzlos zu stellen und auf diese Frage
sozusagen eine unionsrechtliche Antwort zu erhalten, ist folglich doch auf die Grundsatze der Dienst-
leistungsfreiheit abzustellen. Die Dienstleistungsfreiheit ist hier mithin berihrt.

Als eine Beeintrachtigung der Dienstleistungsfreiheit ist unter anderem jede allgemeine unterschieds-
los wirkende Beschrankung zu sehen, die geeignet ist, die Tatigkeit eines in einem anderen Mitglied-
staat ansdssigen Dienstleistenden, der regelmaRig Dienstleistungen erbringt, zu unterbinden oder zu
behindern oder auch nur weniger attraktiv zu machen.® Vor dem Hintergrund, dass nicht ausge-
schlossen werden kann, dass die Ausweisung der Bestandsstrecke fiir eine Nutzung nur fiir den SPNV
und die ,,Umleitung” der Ubrigen Verkehre auf die Neubaustrecke ausldandische EIU abhalten wird,
ihren Eisenbahnverkehr in diesem Teil Deutschlands durchzufiihren, liegt mithin ein Eingriff in die
Dienstleistungsfreiheit vor.

4.6.2.1.2.2.2.1.2 Warenverkehrsfreiheit

Eine Beeintrdchtigung der Warenverkehrsfreiheit kommt in Form von ,,MaBnahmen gleicher Wir-
kung”i. S. von Art. 34, 35 AEUV in Betracht. Eine MaRnahme gleicher Wirkung ist in jeder Handelsre-
gelung eines Mitgliedstaates zu sehen, die geeignet ist, den unionsinternen Handel unmittelbar oder
mittelbar, aktuell oder potenziell zu behindern.'® Eine Behinderung des unionsinternen Handels ist
jede negative Beeinflussung der Ein- oder Ausfuhr unabhangig von ihrer Art, Zielsetzung, Wirkungs-
technik und ihrem AusmaR.? Eine negative Beeinflussung der Einfuhr ist gegeben, wenn die Einfuhr
ohne die betreffende MaRnahme stattfinden kénnte oder durch sie erschwert oder verteuert wird.*®
Es ist ausreichend, dass die nationale MalRnahme objektiv auf den Warenverkehr einwirkt. Damit ge-
nligt es, dass von den staatlichen MalRnahmen eine behindernde Wirkung fiir den Warenverkehr in-
nerhalb der Union ausgeht.'® Die Ausweisung eines Schienenweges nur fiir die Nutzung durch eine
bestimmte Verkehrsart — im vorliegenden Fall fiir den SPNV — ist als eine unmittelbare Behinderung
des Warenverkehrs zu sehen, die ohne Hinzutreten weiterer Kausalfaktoren bereits von sich aus wirkt.
Solche MaRnahmen wirken zumindest erschwerend bereits bei der Abwicklung von Warenverkehr
zum Zwecke des Marktzuganges. Sie kénnen dazu fiihren, dass auf die Warenbeférderung auf der

1
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Schiene verzichtet und auf andere Transportmoglichkeiten gewechselt oder gar von der Warenbefor-
derung nach Deutschland Abstand genommen wird, so dass diesen MalRnahmen nicht ihre Eignung
abgesprochen werden kann, zu einer Beeintrachtigung der Warenverkehrsfreiheit zu fliihren und sie
damit einen Eingriff in diese Grundfreiheit darstellen. Ebenso ist es moglich, dass die Abwicklung des
SPFV und des SGV auf der Neubaustrecke mit hoheren Entgelten verbunden sein kann, so dass mit
dieser Entgelterhhung nachteilige Auswirkungen fiir die Einfuhren verbunden sein kdnnten, indem
sie ganz unterlassen werden oder ihr Umfang reduziert wird.

4.6.2.1.2.2.2.1.3 Rechtfertigung der Eingriffe in die Dienstleistungs- und Warenverkehrsfreiheit

Die Rechtfertigung von Beeintrachtigungen der Warenverkehrs- und der Dienstleistungsfreiheit weist

dadurch Parallelen auf, dass neben den ausdriicklich genannten'®®

auch ungeschriebene Rechtferti-
gungsgriinde in Betracht kommen. Die explizit genannten Rechtfertigungsgriinde sind vor dem Hin-
tergrund der grundsatzlich weit konzipierten Grundfreiheiten des Waren- und Dienstleistungsver-
kehrs als Ausnahmeregelungen zu verstehen und in der Folge eng auszulegen, um Einschrankungen

der Warenverkehrs- und der Dienstleistungsfreiheit auf das erforderliche MaR zu beschranken.&

Die fur die Warenverkehrsfreiheit in Art. 36 S. 1 AEUV explizit genannten Rechtfertigungsgriinde fin-
den auch in Fillen von MaRBnahmen gleicher Wirkung Anwendung.®” Als méglicher Rechtfertigungs-
grund fir die Anordnung von Nutzungsbeschrankungen bei der Eisenbahn aus Larmgriinden kommt
der Schutz der Gesundheit und des Lebens von Menschen, Tieren und Pflanzen gemal} Art. 36 AEUV
in Betracht. Um sich aber auf diesen Rechtfertigungsgrund berufen zu kénnen, ist es erforderlich, dass
die entsprechende Gesundheitsgefidhrdung unmittelbar auf der betreffenden Ware beruht.'® Diese
Voraussetzung kann jedoch in Fallen des lauten Schienenverkehrs nicht angenommen werden, denn
das auf den Larm zurtickgehende Gefahrdungspotenzial geht nicht von der zu transportierenden Ware,
sondern vielmehr von dem eingesetzten Transportmittel aus. Mangels dieses Zusammenhanges liegt
kein Rechtfertigungsgrund im Sinn des Art. 36 AEUV vor. Im Ergebnis sind damit keine ausdrticklich
gesetzlich geregelten Rechtfertigungsgriinde einschlagig.

Neben den ausdriicklich im Gesetz aufgefiihrten Rechtfertigungsgriinden des Art. 36 AEUV, die im
vorliegenden Fall nicht greifen, sind als ungeschriebene Rechtfertigungsgriinde zwingende Griinde des
Allgemeininteresses anerkannt.’®® Die Figur der ungeschriebenen Rechtfertigungsgriinde wurde im
Rahmen der Warenverkehrsfreiheit entwickelt und ist mittlerweile auf alle Grundfreiheiten Gbertrag-
bar.*® Voraussetzung fiir die Annahme ungeschriebener Rechtfertigungsgriinde ist allerdings, dass die
zur Beeintrachtigung einer Grundfreiheit flihrende nationale Mallnahme unterschiedslos angewendet
wird, auf zwingenden Griinden des Allgemeinwohls beruht, geeignet und erforderlich ist.'*! Die zwin-
genden Griinde des Allgemeinwohls sind dabei nicht abschliefend und kdnnen folglich beliebig sein;

185 Da die Vorschriften der Art. 56 ff. AEUV nicht unmittelbar Anwendung finden, sind im Fall der Dienstleis-
tungsfreiheit nur die ungeschriebenen Rechtfertigungsgriinde von Bedeutung, wahrend auf Art. 62 i. V. mit
52 AEUV nicht abgestellt werden darf.
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ihnen ist gemeinsam, dass sie nicht dem Schutz von Individualinteressen dienen und im Unionsrecht
selbst oder in auf das Unionsrecht zuriickgehenden nationalen Vorschriften verankert sein missen.

In Fallen von Nutzungsbeschriankungen aus Larmgriinden, die alle Ziige des SGV und SPFV erfassen
wirden, ist eine unterschiedslos angewandte Mallnahme zu sehen. Neben dem Gesundheitsaspekt
zieht der Larm ebenfalls im Rahmen des Umweltschutzes MaRnahmen nach sich. In der Rechtspre-
chung des Europdischen Gerichtshofes (EuGH) ist anerkannt, dass der Umweltschutz ein zwingendes
Interesse darstellt, das zur Beschrankung der Warenverkehrsfreiheit geeignet ist.'°? In Folge der Uber-
tragbarkeit dieser Rechtsprechung auf andere Grundfreiheiten kann der Umweltschutz auf der Recht-
fertigungsebene auch im Rahmen der Dienstleistungsfreiheit von Bedeutung sein. Insoweit ist hier
also ein ungeschriebener Rechtfertigungsgrund fiir die Beeintrachtigung sowohl der Warenverkehrs-
als auch der Dienstleistungsfreiheit gegeben.

Die nationalen MaRnahmen, ndamlich die Durchfiihrung des SPNV auf der Bestandsstrecke und die
,Umleitung” des SPFV und SGV auf die Neubaustrecke, miissen trotz des Vorliegens eines Rechtferti-
gungsgrundes aber auch noch der VerhaltnismaRigkeit entsprechen (im deutschen Grundrechtsver-
standnis also dieser ,Schranken-Schranke” genligen). Neben der Frage nach der Geeignetheit und der
Erforderlichkeit solcher nationaler MalRnahmen zur Zweckerreichung muss eine Interessenabwagung
vorgenommen werden, bei der die betroffenen Positionen — also die Warenverkehrsfreiheit und die
Dienstleistungsfreiheit auf der einen Seite und der Lirmschutz auf der anderen Seite — gegeneinander
abgewogen werden, wobei keines der Rechtsgiiter seine Bedeutung vollstindig verlieren darf.1*3 Im
Ergebnis geht es bei der Abwagung um die Betrachtung und die Beurteilung eines jeden Einzelfalles,
so dass grundsatzliche Aussagen, die auf jeden Fall herangezogen werden kdnnen, gar nicht moglich
sind. Vielmehr kann es nur Einzelfallbeurteilungen bei der Beeintrachtigung der Warenverkehrsfrei-
heit und der Dienstleistungsfreiheit geben. Im Rahmen dieser Abwagung kann gegebenenfalls im kon-
kreten Einzelfall der Larmschutz die Warenverkehrs- und die Dienstleistungsfreiheit (iberwiegen, so
dass die Ausweisung eines Schienenweges fiir die Nutzung nur durch eine bestimmte Verkehrsart im
Einzelfall mit dem europdischen Recht vereinbar sein kann und nicht per se zum Unionsrecht im Wi-
derspruch steht. Im vorliegenden Fall ist von einer Abwagungsentscheidung zu Gunsten der Ostsee-
bader auszugehen, da der SPFV und der SGV auf eine alternative und zugleich hochwertige Strecke
umgeleitet werden, die aus ihrer Sicht ihren Interessen besser entspricht. Zudem ist vorgesehen, bei
einer Sperrung der Neubaustrecke zu Gunsten der betroffenen EVU auf die Bestandsstrecke auszu-
weichen, die damit eine , Notfallvariante” erhalten, die beim alleinigen Betrieb der Neubaustrecke
nicht bestiinde, so dass den Interessen der den SPFV und den SGV durchfihrenden EVU weiterhin —
trotz der Ausweisung der Bestandsstrecke nur noch fiir den SPNV — umfassend Rechnung getragen
werden kann.

4.6.2.1.2.2.2.2 Vereinbarkeit mit den Vorgaben zu den europaischen Guterverkehrskorridoren

Die durch die EU in der Verordnung 913/2010%** festgesetzten Giiterverkehrskorridore schiitzen schon
nicht den Verkehr auf einer einzelnen Strecke, sondern lediglich die groRrdaumige Verbindung zwi-
schen zwei Orten. Die Ausgestaltung der genauen Fahrstrecke zwischen dem Anfangs- und Endpunkt
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liegt vielmehr weiterhin in der Verantwortung der insoweit nach wie vor souveranen nationalen Be-
horden. AulRerdem geben die Vorgaben nur einen sozusagen ,relativen” Vorrang des Schienengiiter-
verkehrs vor anderen Ziigen vor. Allenfalls bei einem vollig alternativlos geltenden Fahrverbot fur Gi-
terziige auf ihnen ware die Sinnhaftigkeit der Giterverkehrskorridore in Frage gestellt. Auf Grund ei-
ner alternativen und zudem auch hochwertigeren Neubaustrecke fiir die Durchfiihrung des SGV wer-
den dessen Durchfiihrung und damit seine generelle Bedeutung nicht in Frage gestellt.

Die Aufrechterhaltung der Bestandsstrecke nur noch fir den SPNV und die Abwicklung des SPFV und
SGV auf der Neubaustrecke sind damit unter engen — hier erfiillten — Voraussetzungen mit dem nati-

onalen und européischen Recht vereinbar.

4.6.2.2 Mogliche Wege der Verortung der Betriebsbeschrankung

Kommt man zu dem Schluss, dass dem Staat eine Beschrankung der Streckennutzung fiir bestimmte
Verkehrsarten unter engen, hier konkret erfiillten Voraussetzungen moglich ist, stellt sich die An-
schlussfrage, im Rahmen welcher Entscheidung diese Nutzungsbeschrankung vorgenommen werden
kann. Vier Ebenen kdnnen fiir derartige MalRinahmen in Betracht gezogen werden: Neben der Wid-
mung, der Planfeststellungentscheidung und der Betriebsgenehmigung als vorgelagerten Malnah-
men kommen gegebenenfalls noch nachtragliche Nutzungsbeschrankungen in Betracht. Alle diese
Wege zum Ziel sollen nachfolgend auf ihre Gangbarkeit untersucht werden.

4.6.2.2.1 Widmungsbeschrankung

Im vorliegenden Fall kdnnte die angestrebte Zuweisung des SGV und SPFV zur Neubaustrecke mit den
Mitteln der Widmung verwirklicht werden. Dazu ware an eine Teilfreistellung der Bestandsstrecke fir
den SGV und SPFV, d. h. an eine nachtragliche Widmungsbeschrankung zu denken.

Dass eine nachtragliche Widmungsbeschrankung der Nutzbarkeit von Verkehrswegen nicht ganzlich
abwegig erscheint, verdeutlicht das Strallenrecht. In zahlreichen StraBengesetzen der Bundeslander
findet sich die Moglichkeit, auch nachtraglich den Gemeingebrauch durch eine Widmungsanderung
einzuschrinken, so etwa die Nutzung durch Reiter zu verbieten.®

Zu beachten ist jedoch, dass der Zweck der Eisenbahninfrastruktur grundsatzlich ihre Nutzung durch
alle EVU ist und damit eine umfassende Widmung zu Eisenbahnzwecken erfolgt. Hiervon kénnen in
Einzelfillen nichtéffentliche Eisenbahnen ausgenommen werden.'®® Materielle Voraussetzung fir
eine entsprechende Widmung ist jedoch, dass ein 6ffentliches Verkehrsinteresse vorliegt, denn in der
Widmung realisiert sich der staatliche Gewahrleistungsauftrag, fiir eine leistungsfahige Infrastruktur
zu sorgen.' Zur Annahme eines Verkehrsbediirfnisses reicht es bereits aus, wenn ein tatsichlich
messbarer Bedarf an der Nutzung der Infrastruktur oder die erhebliche Wahrscheinlichkeit eines sol-
chen Bedarfes besteht.'®® Dass dieses Verkehrsbediirfnis auch auf bestimmte Verkehrsarten be-
schrankt sein kann, zeigt sich daran, dass fir die an der Bestandsstrecke liegenden Gemeinden zwar
kein Interesse an einer Aufrechterhaltung des SGV festzustellen ist, der Wegfall des SPNV aber ihren
offentlichen Verkehrsinteressen zuwiderlauft.
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Vor dem Hintergrund, dass auf der Bestandsstrecke bereits seit 1997 keine Gliterziige mehr verkehren,
widersprache eine Widmungsanderung zu Gunsten der Nutzung nur noch durch den SPNV bei Vorlie-
gen sachlicher Rechtfertigungsgriinde auch nicht der Tagesrealitat der aktuellen, tatsachlich gegebe-
nen Nutzung durch den Schienenpersonenverkehr (allerdings auch mit Ziigen des SPFV).

Hierflr zustandig ware fiir Eisenbahnen des Bundes das EBA (und sonst die zustdndige Landeseisen-
bahnplanfeststellungsbehdrde),*® das die nachtrigliche Widmungsbeschrinkung in Gestalt einer
dinglichen Allgemeinverfiigung als Verwaltungsakt vornimmt,2%°

Bislang sind damit noch keine Griinde feststellbar, die gegen eine Verortung der Nutzungsbeschran-
kung auf eine bestimmte Verkehrsart in der Entscheidung lber die ,,Umwidmung” sprechen.

Problematisch erscheint aber, dass die Widmung im Eisenbahnrecht keine gesetzliche Regelung erfah-
ren hat. Laut der Rechtsprechung (,herrschende Meinung”) wird durch die Uberlagerung des zivil-
rechtlichen Eigentums mit der 6ffentlich-rechtlichen Widmung das Eigentumsrecht aus Art. 14 GG —
soweit sich die EVU darauf berufen kénnen (siehe 4.6.2.1.2.2.1) — beschrinkt.?%! Die fehlende gesetz-
liche Verankerung der Widmung begriindet zwar keinen VerstolR gegen Art. 14 GG unter dem Ge-
sichtspunkt des Grundsatzes des Vorbehalts des Gesetzes, der stets auch bei Eingriffen in Art. 14 GG
zu beachten ist,?% denn entweder kénnen sich die EVU bereits nicht auf dieses Grundrecht berufen
oder sie haben durch ihren konkludenten Widmungsantrag der Widmung zugestimmt bzw. das Eigen-
tum bei Ubernahme der Infrastruktur schon mit dieser Einschrankung erworben.?®® Jedoch tragt die
mangelnde gesetzliche Verortung nicht gerade zur Rechtssicherheit bei. Auch wenn gewisse Publizi-
tatsanforderungen zu beachten sind,?% erscheint die hier erwogene Umwidmung daher nicht als die
passende und rechtssichere Entscheidung, um das Netzzugangsrecht des § 14 AEG zu Gunsten bzw.
zu Lasten der Beteiligten auszugestalten. Gerade eine derart einschneidende Entscheidung sollte fir
die Betroffenen rechtssicher und klar greifbar sein.

4.6.2.2.2 Planfeststellungsverfahren

Die Entscheidung, die Nutzung der Infrastruktur auf bestimmte Verkehrsarten zu beschranken, konnte
jedoch in der Planfeststellung getroffen werden. Fiir den untersuchten Fall ist vorrangig eine Regelung
im Rahmen der Planfeststellung fiir die Neubaustrecke denkbar, in deren Verlauf eine Beschrankung
der Verkehrsarten auf der Bestandsstrecke erfolgen konnte. Das unterliegt jedoch der Voraussetzung,
dass die Bestandsstrecke eine mogliche Alternativstrecke zur Neubaustrecke darstellt, d.h. der Betrei-
ber der Strecken identisch ist, da ansonsten ein Planfeststellungsbeschluss zu Lasten eines unbeteilig-
ten Dritten ergehen wiirde. Moglich erscheint fiir die Bestandsstrecke aber auch ein ,eigenes” Plan-
feststellungsverfahren, insbesondere wenn auf ihr ohnehin auch bauliche Veranderungen anstehen
(vgl. oben 3.3).

Dass die Neubaustrecke im Zeitpunkt der Planfeststellungsentscheidung lber die Bestandsstrecke
noch nicht tatsachlich existent ist, vermag es nicht zu rechtfertigen, die bei Verwirklichung des festzu-
stellenden Baus gegebene Streckenlage, von der die zustandige Behorde bereits detaillierte Kenntnis
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hat, vollstandig unberiicksichtigt zu lassen. Vielmehr ist es als notwendig anzusehen, in die Abwagung
im Rahmen der Planfeststellungsentscheidung alle Belange einzustellen, die der Behérde im Zeitpunkt
der Entscheidung bekannt sind. Um eine ungebihrliche Belastung der Beteiligten zu vermeiden, kann
die Nutzungsbeschrankung gegebenenfalls unter die Bedingung der Fertigstellung der Neubaustrecke
gestellt werden.

Auch wenn der durch den Vorhabentradger vorgelegte Plan den Genehmigungsgegenstand der Plan-
feststellung bestimmt,?®® verbleibt der Planfeststellungsbehdrde durchaus ein Einflussbereich. Die Be-
horde hat namlich nicht nur die Aufgabe, den Plan nachzuvollziehen, sondern kann gegebenenfalls
auch Korrekturen vornehmen, um allen privaten und 6ffentlichen Belangen in moglichst groRem Um-
fang Rechnung zu tragen. Mit Blick auf die privatrechtliche Stellung des Vorhabentragers hat sich da-
mit seine Einflusssphire verringert.?% Dennoch muss die Grundkonzeption des Antrages in der Ent-
scheidung stets erhalten bleiben, und der Vorhabentrager darf nicht verpflichtet werden, ein Vorha-
ben durchzufiihren, das er nicht verwirklichen will.2%” Selbst wenn man der Behérde diesbeziiglich nur
einen geringen Spielraum zugesteht, hat das jedoch fiir die Frage, ob eine Beschriankung der Nutzung
auf bestimmte Verkehrsarten erfolgen kann, keinen Einfluss. Wahrend der Plan des Vorhabentragers
namlich rein bauliche Probleme behandelt,?® geht es fiir die Nutzungsbeschrinkung um Aspekte des
spateren Betriebes. Dass auch betriebliche Aspekte in das Planfeststellungsverfahren einbezogen wer-
den kénnen, verdeutlicht eine bereits erwahnte Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts, nach
der auch betriebsregelnde Anordnungen im Rahmen der Planfeststellung getroffen werden kénnen.?%®
Die Tatsache, dass bereits andere Arten von Betriebsregelungen im Planfeststellungsverfahren mog-
lich sind, spricht auch fir die Verortung der im vorliegenden Fall nétigen Nutzungsbeschrankung in
diesem Verfahren. Befasst sich die Behorde bei der Entscheidung liber die Planfeststellung bereits mit
betrieblichen Fragen, erscheint eine vollstandige Klarung derartiger Aspekte bei der Durchfiihrung
derselben unter verfahrensdkonomischen Gesichtspunkten angezeigt.

Zu beachten bleibt, dass die Entscheidung tiber die Planfeststellung als so genannte Planrechtfertigung
ein ,verniinftiges Gebotensein” des geplanten Vorhabens voraussetzt.2!? Dieser Gesichtspunkt ist da-
mit auch hinsichtlich der Nutzungsbeschrankung zu beriicksichtigen, geht jedoch im Erfordernis der
ohnehin nétigen sachlichen Rechtfertigung der ungleichen Behandlung der Verkehrsarten (siehe oben
4.6.2.1.2.2.1.1) auf. Wenn die Bestandsstrecke fir den SPNV ,reserviert” wird, besteht auch kein
Grund zur Sorge, dass die Planrechtfertigung fiir eine zweigleisige Neubaustrecke fehlt, deren Kapazi-
tat dann flr den SPFV und SGV benétigt wird.

Geht man davon aus, dass liber die Beschrankung der Nutzung auf bestimmte Verkehrsarten im Rah-
men der Planfeststellung entschieden wird, sind auch die Aspekte der Raumordnung (§ 5 Abs. 1,
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3 ROG), des Umwelt-, Lirm- und Verkehrsschutzes, die im Planfeststellungsverfahren ohnehin in zahl-
reichen Fillen Bedeutung gewinnen,?!! zwangslaufig in die Entscheidung tiber die Nutzungsbeschran-
kung einzubeziehen. Fiir die Vorgaben der Raumordnung ergibt sich dabei ein differenziertes Bild:
Wahrend zwar eine Aufgabe der Bestandsstrecke gegentiber ihrer Erhaltung neben der Neubaustre-
cke (,2+1“-Lésung) raumordnungsrechtlich schonender wire,?'? ldsst sich dem Ziel des Landesent-
wicklungsplans 2010, die ,Siedlungsschwerpunkte gut an den Offentlichen Personennahverkehr an-
zubinden” sowie den ,,Stadten und Gemeinden auf den Siedlungsachsen [...] moglichst eine Anbindung

an den schienengebundenen Personenverkehr”?3

zu garantieren, nur durch einen Erhalt der ur-
spriinglichen Strecke Rechnung tragen. Dass damit jedoch zwingend ein Ausschluss der Nutzung der
Bestandsstrecke durch den SPFV und den SGV einhergeht, |lasst sich nicht feststellen. Raumordnungs-
rechtlich bedeutsam ist daneben, dass eine Planung nicht dazu fihren darf, dass die wirtschaftliche
Struktur der Gemeinden im Bereich des Tourismus massiv und nachhaltig verschlechtert wird.?* Mit
Blick auf die erheblich geringere Bedeutung des SPNV bei einer Verlegung der Haltepunkte in den
Ostseebddern (siehe oben 0) kann durchaus eine derartige Verschlechterung konstatiert werden.
Auch das bedingt allerdings nicht eine beschrankte Nutzbarkeit der Neubaustrecke. Eine andere Be-
wertung kénnte sich jedoch unter dem Aspekt ,Larm“ ergeben. So zeigt eine Analyse der DB Projekt-

Bau, dass bei Realisierung des Konzepts ,2+1“ eine Lirmreduzierung erzielt werden kann.2®®

Damit kommen als Rechtfertigungsgriinde hinsichtlich der Nutzungsbeschriankung neben dem Larm-

schutz und dem Erhalt der ortsnahen Anbindung vor allem betriebliche und technische Aspekte in
Betracht.

4.6.2.2.3 Betriebsgenehmigung nach § 6 AEG

Die Reichweite des Zugangsrechts und damit die Beschrankung der Nutzung eines Schienenweges auf
eine bestimmte Verkehrsart kénnte auch in der Betriebsgenehmigung nach § 6 AEG vorgenommen
werden. Ohne eine solche Genehmigung darf niemand Schienenwege, Steuerungs- und Sicherungs-
systeme oder Bahnsteige betreiben (§ 6 Abs. 1 Nr. 3 AEG). In § 6 Abs. 3 Nr. 3 AEG ist geregelt, dass die
EIU die Genehmigung nur fiir das Betreiben einer bestimmten Eisenbahninfrastruktur erhalten. Unter
»einer bestimmten Eisenbahninfrastruktur” sind zum einen die rdaumliche Lage (wie z. B. die ,Strecke
von A nach B“) und zum anderen die Kapazitit der Strecke zu verstehen.?! Sieht der Genehmigungs-
inhalt lediglich den Betrieb des Schienennetzes fiir Gliterverkehrsleistungen vor, so ist ein Zugangs-
recht fur ein auf die Erbringung von Personenverkehrsleistungen spezialisiertes EVU fiir diesen durch
die Genehmigung erfassten bestimmten Schienenweg zu verneinen.?” Im Rahmen der Leistungs- und
Bereitstellungsverpflichtung des § 14 Abs. 1 S. 3 AEG wird ausdriicklich auf den betriebenen Schienen-
weg abgestellt, der durch den Inhalt der Betriebsgenehmigung bestimmt wird. Vor diesem Hinter-
grund ist es moglich, fur die Bestandsstrecke eine auf den SPNV (und gegebenenfalls fur die neue
Neubaustrecke eine auf den SPFV und SGV) beschriankte Betriebsgenehmigung zu erteilen, denn die

211 Kramer, in: Kunz, § 18 AEG Rn. 19; Vallendar/Wurster, in: Hermes/Sellner, § 18 Rn. 124.
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Betriebsgenehmigung umreilt den Zeitpunkt und den Umfang der zuldssigen gewerblichen Tatig-
keit.2®® Um jedoch in der Betriebsgenehmigung eine solche Beschrinkung herbeizufiihren, ist es erfor-
derlich, einen solchen nur auf den Betrieb des jeweiligen Schienenweges fiir eine bestimmte Verkehrs-
art beschrankten Antrag zu stellen. Die Genehmigungserteilung ist vom Gesetzgeber als eine gebun-
dene Entscheidung ausgestaltet mit der Folge, dass bei Vorliegen der Genehmigungsvoraussetzungen
der fiur die Erteilung zustandigen Behorde kein dariiber hinaus gehender Beurteilungs- oder Ermes-
sensspielraum zukommt.?? Bei den abschlieBenden Genehmigungsvoraussetzungen des § 6 Abs. 2
AEG — Zuverlassigkeit, finanzielle Leistungsfahigkeit und die erforderliche Fachkunde —handelt es sich
allerdings nur um personengebundene subjektive Zulassungsvoraussetzungen mit Sicherheitsbe-
zug,??° denen es gerecht zu werden gilt. Weitere Voraussetzungen werden an diese sachgebundene
Personalerlaubnis nicht geknipft.

Der Umfang der Betriebsgenehmigung bestimmt sich damit in erster Linie nach dem Inhalt des durch
den Antragsteller — also des Betreibers der Schienenwege — gestellten Antrages auf die Erteilung der
Betriebsgenehmigung nach § 6 AEG. Vor diesem Hintergrund erscheint es zweifelhaft, dass der jetzige
Betreiber der Schienenwege an einer Anderung der jetzigen Betriebsgenehmigung und dem Erhalt
einer beschrankten Betriebsgenehmigung interessiert ware. Unter Umstanden kann jedoch damit ge-
rechnet werden, dass ein neuer, im Rahmen des Stilllegungsverfahrens auftretender Betreiber der
Schienenwege, der nun den betreffenden Streckenabschnitt (ibernehmen wird, einen entsprechen-
den auf den SPNV beschrankten Antrag auf Erteilung der Betriebsgenehmigung stellt. Der Nachteil
einer solchen auf die Nutzung nur durch eine Verkehrsart auf einem bestimmten Schienennetz be-
schrankten Betriebsgenehmigung liegt aber darin, dass sie in Folge ihrer Personenbezogenheit nur fir
diesen einen bestimmten Betreiber der Schienenwege gilt. Jeder nachfolgende Betreiber des gleichen
Schienenweges muss fiir sich eine eigene Betriebsgenehmigung beantragen. Der personenbezogene
Gultigkeitsbereich der Betriebsgenehmigung hat zur Folge, dass nicht dauerhaft sichergestellt werden
kann, dass nur SPNV auf der hier in Rede stehenden Schienenstrecke abgewickelt wird. Jeder neue
Betreiber des gleichen Schienenweges entscheidet eigenstandig tiber den Umfang seines Antrages auf
die Erteilung der erforderlichen Betriebsgenehmigung.

Um dauerhaft beim stérungsfreien Schienenverkehr den Larmschutz fiir die Ostseebader sicherzustel-
len, empfiehlt es sich daher, die Beschrankung der Nutzung der Bestandsstrecke fiir den SPNV in den

Planfeststellungsbeschluss aufzunehmen und damit verbindliche Vorgaben sowohl fiir die zu entschei-

dende Behorde als auch fir jeden kiinftigen Betreiber des betreffenden Schienenweges aufzustellen.
Im Planfeststellungsbeschluss ist allerdings die Ausnahme vorzusehen, dass bei Stérungen der Abwick-
lung des Schienenverkehrs — unabhangig von der konkreten Stérungsursache — auf der Neubaustrecke
eine Umleitung des SGV und SPFV auf die Bestandsstrecke zu erfolgen hat.

4.6.2.2.4 Nachtragliche Nutzungsbeschrankung

Geht man dogmatisch stringent vor und vollzieht die Verortung der Nutzungsbeschrankungen in der
Planfeststellungsentscheidung konsequent nach, so kommen nachtragliche MaBnahmen zur Nut-
zungsbeschrankung der Bestandsstrecke zunachst unter dem Gesichtspunkt von Schutzvorkehrungen

218 Wachinger, in: Hermes/Sellner, § 6 Rn. 53.
213 Wachinger, in: Hermes/Sellner, § 6 Rn. 5.
220 Kramer, in: Kunz, § 6 AEG Rn. 14.



nach § 75 Abs. 2 S. 2 VwV{G in Betracht. Treten nicht vorhersehbare nachteilige Wirkungen eines Vor-
habens auf, kdnnen nach dieser planfeststellungsrechtlichen Norm auch nachtréglich Planerganzun-

gen vorgenommen werden,??! die auch zum Wohle der Allgemeinheit méglich sind.??2 Auf § 5a Abs.
1S.1i.V. mit Abs. 2 AEG kdnnen derartige Nutzungsbeschrankungen, anders als Betriebsbeschran-
kungen, mangels einschlagiger eisenbahnrechtlicher Vorschriften i.S. des § 5 Abs. 1 AEG dagegen
nicht gestitzt werden.

4.6.3 Faktische Méglichkeiten der Nutzungsbeschrankung

Statt rechtlich verfiigter Nutzungsbeschrankungen kdnnte eine Beschrankung der kiinftigen Nutzung
der Bestandsstrecke moglicherweise auch faktisch durch entsprechende bauliche oder betriebliche
Malnahmen erreicht werden, so dass sich nunmehr noch die Frage nach deren rechtlicher Zulassigkeit
und Umsetzbarkeit stellt.

4.6.3.1 Zulassigkeit einer faktischen Nutzungsbeschrankung
4.6.3.1.1 Beschrankung der Achslast

Faktische Einschrankungen ihrer Nutzbarkeit fir den SGV kénnten sich daraus ergeben, dass die zu-
lassige Achslast auf der Bestandsstrecke auf 20 t beschrankt wird. Dass flir bestimmte Eisenbahnstre-
cken nur eine beschrankte Last zuldssig sein kann, ergibt sich schon aus der Einteilung in Streckenklas-
sen nach dem System der EN 15528. Diese europaische Norm bestimmt ,auf welchen Strecken Fahr-
zeuge im Regelbetriebszustand ohne weitere Tests hinsichtlich vertikaler Lasteffekte kompatibel zur
Infrastruktur sind“.22 Die Streckenklasse gibt dabei die Infrastrukturtragfihigkeit wieder und ist ent-
scheidend dafiir, ob bestimmte Fahrzeuge auf der betreffenden Strecke verkehren konnen. Nur wenn
die Streckenklasse des Fahrzeuges kleiner oder gleich der Streckenklasse der Strecke ist, kann von
Kompatibilitit gesprochen und das Fahrzeug auf der Strecke eingesetzt werden.??

Aus der EN 15528 folgt, dass eine Beschrankung der Achslast auf 20 t mit der Einteilung der Bestands-
strecke in die Streckenklassen C2, C3 oder C4 korreliert.??> Mit Blick auf eine Streckenkarte der DB aus
dem Jahre 20122% ergibt sich allerdings eine derzeitige Klassifizierung der Bestandsstrecke als Strecke
der Klasse D4, die eine Belastung von 22,5 t je Achse erlaubt.

Es stellt sich damit die Frage, ob die technischen Gegebenheiten der Bestandsstrecke eine Herabstu-
fung rechtfertigen und diese rechtlich moglich ist. Die konkrete Bestimmung der Streckenklassen ob-
liegt den Infrastrukturmanagern bzw. den dahinter stehenden EIU.??’ Sie legen die Streckenklassen als
»Angaben zur Art des Schienenweges” und netzzugangsrelevantes Regelwerk im Rahmen der SNB
fest.??® Wie auch die (ibrigen Bestandteile der SNB unterliegt diese Einstufung nach §§ 14b Abs. 1 Nr. 4,
14d S. 1 Nr. 6, 14e Abs. 1 Nr. 4, 14f Abs. 1 S. 1 Nr. 1 AEG der Ex-ante- bzw. Ex-post-Kontrolle durch die
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Bundesnetzagentur als Regulierungsbehoérde. Ferner ist zu beachten, dass die wesentlichen techni-
schen und betrieblichen Vorgaben fiir die Festlegung der entsprechenden Streckenklasse bereits Be-
standteil des Planfeststellungsverfahrens sind.

Mangels konkreter Angaben und entsprechender technischer Erkenntnisse entzieht sich die techni-
sche Bewertung der Beurteilung durch den Gutachter. Unterstellt allerdings, dass die aktuellen tech-
nischen Voraussetzungen nur eine Einstufung als Strecke der Klassen C2, C3 oder C4 ermoglichen, sind
keine Anhaltspunkte dafiir ersichtlich, dass eine gegebene Klassifizierung als Strecke der Klasse D4
Bestandsschutz genief3t. Die Einstufung in Streckenklassen und die Priifung der Kompatibilitdt der
Fahrzeuge dient in erster Linie der Gewahrleistung der Betriebssicherheit, welche die EIU nach § 4 AEG
sicherzustellen haben. Soweit die Bestandsstrecke damit nicht (mehr) die Beschaffenheit ausweist,
bei einer Achsbelastung von 22,5 t einen sicheren Betrieb zu garantieren, erscheint eine Herabstufung
denkbar. Dass eine bestehende Einstufung nicht notwendigerweise aufrechtzuerhalten ist, zeigt auch
der Wortlaut der EN 15528. In der Beschreibung des Anwendungsbereiches wird namlich hervorgeho-
ben, dass die vorliegende Norm ein Systematisierungsverfahren fiir ,,bestehende und neue” Strecken
schafft.?®® Es muss jedoch gepriift werden, ob eine Herabstufung und eine damit einhergehende Be-
schrankung der Streckennutzung ohne Weiteres moglich ist oder nicht vielmehr die Durchfiihrung ei-
nes Stilllegungsverfahrens nach § 11 AEG erfordert. § 11 AEG findet auch auf den vorliegenden Gleis-
abschnitt als Strecke Anwendung (siehe oben). Zwar ist eine Herabstufung der Streckenklasse in ihren
Auswirkungen nicht mit einer kompletten Stilllegung zu vergleichen, doch ist ein Stilllegungsverfahren
nach dem Wortlaut des § 11 AEG auch bei einer ,,mehr als geringfiigige[n] Verringerung der Kapazitat
einer Strecke” durchzufiihren. Mit Blick darauf, dass eine Herabstufung der Bestandsstrecke zu einer
Strecke der Klasse C4 die erlaubte Achslast um 2,5 t reduzieren und damit die erreichbaren Kapazita-
ten im SGV stark minimieren wirde, ist vom Vorliegen einer mehr als geringfligigen Verringerung der
Kapazitdt auszugehen. Ferner missten der entsprechende Weiterbetrieb der Strecke dem Betreiber
unzumutbar und Verhandlungen mit Dritten erfolglos geblieben sein. Diese Aspekte entziehen sich
aktuell, insbesondere unter Beriicksichtigung der Tatsache, dass noch nicht einmal die Person des zu-
kiinftigen Betreibers ermittelt werden kann, einer rechtlichen Bewertung. Liegen sie jedoch vor, hatte
die Behorde nach § 11 Abs. 2 S. 1 AEG unter Berticksichtigung verkehrlicher und wirtschaftlicher Be-
lange dem Antrag auf Stilllegung stattzugeben.

Dass mit der Bestimmung der Streckenklasse mittelbar eine Beschrankung des Zugangsanspruches aus

§ 14 AEG einhergeht, ist nicht zu beanstanden, denn das wurde vom EU-Gesetzgeber stillschweigend
in Kauf genommen. Im Rahmen der Bewertung der Strecke ist dieser Aspekt allerdings stets zu beden-
ken und erfordert eine gewissenhafte Auswertung der baulichen und technischen Gegebenheiten. Zu
beachten ist allerdings, dass bei dieser Losung auch im Storungsfall kein schwerer SGV (ber die Be-
standsstrecke mehr umgeleitet werden kann.

4.6.3.1.2 Unterlassen der Elektrifizierung der Strecke

Im Folgenden ist nun noch der Frage nachzugehen, ob das Unterlassen der Elektrifizierung der Be-
standsstrecke im Widerspruch zu eisenbahnrechtlichen Vorschriften steht, das ebenfalls ihre Nutzung
als ,,Durchgangsgiiterstrecke” — jedenfalls mit zukiinftig mutmaRlich vor allem genutzten elektrischen
Triebfahrzeugen —faktisch erschwert oder gar unmaoglich gemacht wird. Fir ein rechtliches Erfordernis

229 http://de.slideshare.net/schulenburg/din-en, S. 6.
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der Elektrifizierung der Bestandsstrecke kénnte gerade der Umstand streiten, dass durch ein solches
Handeln faktisch der Ausschluss des SGV von der Bestandsstrecke erzielt werden kann.

Den ersten Ausgangspunkt fir die Beantwortung dieser Frage bildet § 1 Abs. 2 S. 3 AEG, der den An-
wendungsbereich des AEG unter anderem wie folgt absteckt: ,Es (das AEG) gilt ferner nicht fir die
Versorgung von Eisenbahnen mit leitungsgebundener Energie, insbesondere Fahrstrom, und Tele-
kommunikationsleistungen, soweit nicht durch dieses Gesetz oder auf Grund dieses Gesetzes etwas
anderes bestimmt ist”. Eine solche andere Bestimmung kdnnte zum einen in § 14 AEG und zum ande-
ren in § 3 EIBV gesehen werden.

GemaR § 14 Abs. 1 S. 3 AEG sind Betreiber der Schienenwege nach Maligabe der EIBV zusétzlich ver-
pflichtet, einen Mindestumfang an Leistungen zu erbringen und die von ihnen betriebenen Schienen-
wege sowie die Steuerungs- und Sicherungssysteme zur Nutzung bereitzustellen. In dieser Verpflich-
tung sind die Elektrifizierungsanlagen gerade nicht ausdriicklich erwahnt, was zunéachst fur eine Zulas-
sigkeit der , Nicht-Elektrifizierung” spricht. § 14 Abs. 1 S. 3 AEG erfahrt durch § 3 Abs. 1 S. 2 EIBV eine
weitere Konkretisierung: ,,Betreiber der Schienenwege sind zusatzlich verpflichtet, die von ihnen be-
triebenen Schienenwege, die zugehdrigen Steuerungs- und Sicherungssysteme sowie die zugehorigen
Anlagen zur streckenbezogenen Versorgung mit Fahrstrom zur Nutzung bereitzustellen, Zugtrassen
nach Malgabe dieser Verordnung zuzuweisen und die in der Anlage 1 Nr. 1 beschriebenen Leistungen
zu erbringen”. Diese Bereitstellungspflicht der Betreiber der Schienenwege fiir Anlagen zur strecken-
bezogenen Versorgung mit Fahrstrom ist zwar ausdriicklich nur in der EIBV aufgefiihrt. Zugleich ist in
dieser Aufnahme jedoch nicht eine Verpflichtung aller Betreiber der Schienenwege darauf zu sehen,
ihr Schienennetz mit Anlagen zur streckenbezogenen Versorgung mit Fahrstrom auszustatten. Das
geht zu einem aus dem verwendeten Begriff , die von ihnen betriebenen Schienenwege...” hervor. Mit
dem Wort ,betriebenen” kommt namlich zum Ausdruck, dass weiterhin die Betreiber der Schienen-
wege Uber die Entscheidungsbefugnis betreffend die konkrete Ausgestaltung ihrer Schienenwege ver-
flgen. Dass sich der Ausdruck , betriebenen” nicht nur auf die Schienenwege erstreckt, sondern sich
auch auf die anderen genannten Anlagen des § 3 Abs. 1 S. 2 EIBV bezieht, wird durch den Ausdruck
»zugehorigen” deutlich. Auch die Systematik zeichnet kein anderes Bild. So stellt § 3 Abs. 1 S. 2 EIBV
letzte Alternative zwar ausdriicklich auf die Pflicht zur Erbringung der in Anlage 1 Nr. 1 beschriebenen
Leistungen ab. Auf die Nr. 2 dieser Anlage 1, der die Gestattung der Nutzung zugewiesener Zugtrassen
und die Anlagen zur streckenbezogenen Versorgung mit Fahrstrom zum Gegenstand hat, wird aber
gerade in § 3 Abs. 1 S. 2 EIBV nicht Bezug genommen. Das Europaische Unionsrecht statuiert auch
keine Elektrifizierungspflicht, wie aus Nr. 1e der Anlage 2 zu Art. 13 der RL 2012/34 hervorgeht, wo-
nach das Mindestzugangspaket unter anderem die Nutzung von Versorgungseinrichtungen fir Fahr-
strom, sofern vorhanden, umfasst. Eine solche Auslegung wird auch durch das Bundesverwaltungsge-
richt bestatigt, wonach es sich bei diesen in §§ 14 Abs. 1 S. 3 AEG, 3 Abs. 1 S. 2 EIBV verankerten
Pflichten um solche der Pflicht zur Gewahrung des diskriminierungsfreien Netzzuganges vorgelagerte
handelt.? Insofern bilden sie das Fundament fiir den Anwendungsbereich des Diskriminierungsver-
botes und sind nicht mit diesem identisch. Aus diesem Grund kann auch keine versteckte Diskriminie-
rung im Sinne des § 14 Abs. 1 S. 1 AEG angenommen werden, die dann vorliegt, ,,wenn eine Regelung
in den Nutzungsbedingungen theoretisch zwar fiir alle EVU gleich gilt, faktisch aber unterschiedlich
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wirkt, indem ihre Intransparenz das eine Unternehmen unzumutbar beim Infrastrukturzugang behin-
dert, das andere Unternehmen aber nicht“.%! Die Frage der Diskriminierungsfreiheit stellt sich viel-
mehr erst auf der nachsten Stufe.

Die Nicht-Elektrifizierung der Bestandsstrecke steht daher im Einklang mit den eisenbahnrechtlichen
Vorschriften. Sie fiihrt dazu, dass in zuldssiger Weise gemaR § 19 EIBV der SGV, der auf die Elektrifi-
zierung angewiesen ist, von der Bestandsstrecke ,verwiesen” werden kann, da dessen zumeist elekt-
rische Triebfahrzeuge nicht den technischen Betriebsmerkmalen des nicht elektrifizierten Schienen-
weges entsprechen. Sofern bei der Abwicklung des SGV auf Diesellokomotiven zurlickgegriffen wird,
entsprechen diese Fahrzeuge den technischen Betriebsmerkmalen des Schienenweges mit der Rechts-
folge, dass die Ablehnung von Antragen auf Zuweisung von Trassen fiir ihre Fahrt Uber die Bestands-
strecke nicht auf § 19 EIBV gestitzt werden kann und damit nicht im Einklang mit dem Gesetz steht.

4.6.3.2 Rechtliche , Verortung" einer faktischen Nutzungsbeschrankung

4.6.3.2.1 Beschrankung der Achslast

Wie bereits dargelegt, kann eine Beschriankung der Achslast nur im Rahmen einer Herabstufung der
Streckenklasse erfolgen. Die Festlegung der Streckenklassen erfolgt, wie oben erldutert, durch das je-
weilige EIU in seinen SNB und unterliegt der Kontrolle durch die Bundesnetzagentur. Daneben misste
vorliegend nach § 11 AEG ein Stilllegungsverfahren durchgefiihrt werden, das insoweit die Gefahr in
sich birgt, dass andere Betreiber der Schienenwege an der Ubernahme der Bestandsstrecke ernsthaft
interessiert sind, die einen unveranderten und damit umfassenden Betrieb der Bestandsstrecke ohne
eine Beschrdankung der Achslast vorsehen.

4.6.3.2.2 Unterlassen der Elektrifizierung der Strecke

Gemal Anlage 2 der EIBV miissen SNB unter anderem gemaR Nr. 1 Fall 1 Angaben zur Art des Schie-
nenweges, der den Zugangsberechtigten zur Verfligung steht, enthalten. Unter der ,Art des Schienen-
weges” sind alle Eigenschaften des Schienenweges zu verstehen, zu denen auch die Elektrifizierung zu
zihlen ist.?*2 Vor diesem Hintergrund hat der Betreiber der Bestandsstrecke die fehlende Elektrifizie-
rung in seinen SNB ausdriicklich aufzunehmen.

4.6.4 Ergebnis

Die endgliltige Aufgabe des Betriebes des Bestandsstrecke setzt die Durchflihrung eines Stilllegungs-
verfahrens nach § 11 AEG und eines Freistellungsverfahrens nach § 23 AEG voraus. Es sprechen ge-
wichtige Griinde dafiir, dass die endgliltige Aufgabe des Betriebes der Bestandsstrecke rechtlich nicht
ohne Probleme herbeigefiihrt werden kann.

Eine Nutzungsbeschrankung zu Lasten bestimmter Verkehrsarten ware zwar grundsatzlich sowohl
durch den konkreten Betreiber des Schienenweges unter Anwendung des § 19 EIBV als auch durch
eine staatliche Behorde unter Beachtung des in § 19 EIBV zum Ausdruck kommenden Verordnungsge-
berwillens und damit ebenfalls bei der Erfiillung der in dieser Vorschrift aufgestellten Voraussetzun-
gen als MaBstab fiir ihre (nicht an den Wortlaut der Norm, wohl aber an ihren Zweck gebundene)

Entscheidung moglich. Es wird empfohlen, sie in diesem Fall im Planfeststellungsbeschluss zu verorten.

Betrachtet man allerdings das Verkehrskonzept ,,2+1“, liegen aktuell die Voraussetzungen fiir einen

231 yG Kéln, Urteil v. 08.03.2013 — Az.: 18 K 116/12.
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vollstandigen Ausschluss des SGV und SPFV von der Streckennutzung nicht vor. Grenzen fiir die Nut-
zung koénnten sich jedoch aus der technischen Beschaffenheit der Bestandsstrecke ergeben, so etwa
bei einer Beschrankung der zuldssigen Achslast oder dem Unterlassen der Elektrifizierung der Strecke.
Die Beschrankung der zuldssigen Achslast auf der Bestandsstrecke auf 20 t als faktischer , Aus-
schluss” des SGV ist rechtlich zuldssig, bedarf aber der Durchfiihrung eines Stilllegungsverfahrens.
Demgegeniber ist die mit dem gleichen Ziel unterlassene Elektrifizierung der Bestandsstrecke recht-
lich bedenkenlos moglich.

4.6.5 Annex
4.6.5.1 Verzeichnis der in den FulRnoten abgekirzt zitierten Literatur
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4.7 DB-Argumentation zur Zukunft der Baderbahn

Die Darstellung der Position der DBAG beschrankt sich auf diejenigen Aspekte, die im Kontext der FBQ
(hier im Sinne Baderbahn verkirzt) als unbedingt notwendig anzusehen sind. Dazu werden einerseits
Aussagen der DBAG im ,,Dialogforum“ verwendet, andererseits auf die offiziellen Planungsunterlagen
und andere 6ffentlich verfligbare Quellen Bezug genommen.

Von Relevanz in diesem Zusammenhang sind zunachst die Argumentationspfade der DBAG zur Anbin-
dung der FBQ, die im Dialogforum ab etwa Herbst 2011 vertreten wurden. Zunachst stand fir die
DBAG als maRgeblichem Infrastrukturmanager in Deutschland (ca. 38.000 km NetzgrofRe) im Vorder-
grund, die Bestandsstrecke fiir die erwarteten Verkehrsmengen ausbauen zu wollen. Diese Losung
versprach fir sie die wirtschaftlichste zu sein. Die DBAG hat als Unternehmen prinzipiell groRes Inte-
resse daran, moglichst nur wirtschaftlich rentable Infrastrukturinvestitionen zu planen und zu realisie-
ren.?3 Durch eine Reihe von MaRnahmen an der bestehenden Strecke (Herstellung Zweigleisigkeit,
Anpassung Radien usw. insbesondere im nordlichen Teil der Vogelfluglinie) ware das gesamte, bis da-
hin geplante Betriebsprogramm zu bewaltigen gewesen.

Zwischen Liibeck und Puttgarden, auf einer Strecke, auf der aktuell kein Gliterverkehr stattfindet und
lediglich einige wenige ICE/IC-Zlige sowie Nahverkehrszlige verkehren, sollten nach erster Prognose
rd. 150 Giterzlige taglich rollen. Dieser Aspekt hoher Zugzahlen, einerseits zwingend zu erfillen, um
Streckeninvestitionen durch den Infrastrukturbetreiber rechtfertigen zu kénnen, stellte sich anderer-
seits in der Folge als wesentlicher Treiber des Widerstands in der Region heraus. Zwischenzeitlich wer-
den fiir 2025/2030 téglich noch 75 Giiterziige bei insgesamt rd. 140 Ziigen erwartet®*, da je Zug nun-
mehr eine hohere Auslastung je Zug angenommen wird, mit der Folge, dass bei unverandert ange-
nommener Verkehrs(mengen)prognose die Zahl von Giiterziigen je Tag kleiner ausfallt. Diese Rick-
nahme fiihrte vor Ort nicht zu der — unter Umstdnden anvisierten - Beruhigung der Anrainer in den
Baderstandorten.

Angesichts des Widerstands primar in den Baderstandorten der Liibecker Bucht und der Erkenntnis,
dass die bis dato von der DBAG vorgestellten Trassenvarianten offensichtlich nicht dem u.a. vom Kreis
Ostholstein gewlinschten sozialvertraglichen Optimum entsprachen, wurde neben den DB-Varianten
auch die nach Larmkriterien optimierte sog. , X-Trasse” Teil der Antragsunterlage des 2014 beendeten
ROV.2%

Diesem Beschluss des ROV kann die DBAG bei der inhaltlichen Ausgestaltung des Planfeststellungs-
verfahrens folgen, sie muss es jedoch nicht. Erklarungen, dies zu beabsichtigen, liegen jedoch bereits

233 Auf den mit entscheidenden Faktor ,,Politik” bei der Priorisierung von Verkehrsinfrastruktur-Investitionspro-
jekten wird hier nicht weiter eingegangen.

234 ygl. 0.V, Dobrindt lobt neue Fehmarnbelt-Pline, NDR 1 Welle Nord, 07.05.2014. Link:
http://www.ndr.de/regional/schleswig-holstein/fehmarn353.html (07.05.2014).

235 Ministerprasident des Landes Schleswig-Holstein Staatskanzlei, Landesplanungsbehérde, Abschluss des
Raumordnungsverfahrens - Landesplanerische Beurteilung - Ausbau der Schienenanbindung der Festen
Fehmarnbeltquerung, Kiel, 06.05.2014. Link: http://www.schleswig-holstein.de/STK/DE/Schwerpunkte/Lan-
desplanung/AktuelleProjekte/RaumordnungFehmarnbelt/Abschlussdokument_ROV_Fehmarnbelt__ blob=
publicationFile.pdf (20.10.2014.).
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vor.%¢ Hilfreich wird in diesem Zusammenhang gewesen sein, dass das Land Schleswig-Holstein dazu
veranlasst werden konnte, sich mittels Lol dahingehend festzulegen, Nahverkehr nur noch auf der NBS
zu bestellen.

Damit wird einerseits sichergestellt, dass die Wirtschaftlichkeitsberechnungen nunmehr auf dem aus-
schlieBlich auf der Neubaustrecke stattfindenden SPNV aufsetzen kénnen. Andererseits kann nur so
vermieden werden, dass ein auf einer 2gl. NBS fuRendes PFV daran scheitert, dass sich der Infrastruk-
turbedarf des SPNV u.U. nicht hinreichend begriinden lasst. Erreicht wird damit de facto jedoch auch,
dass bei Fortbestand dieses Junktims ein Betreiber fir die Baderbahn kaum gefunden werden
dirfte.?®’

Den raumordnungsseitig festgestellten Trassenverlauf zeigen die Abbildung 32ff>3%, Nicht nur der Vor-
zugsvariante der DBAG ist man planerisch nicht gefolgt. Die Neubautrasse folgt groRenteils der Auto-
bahn Al in westlicher bzw. 6stlicher Lage. Zwischen Liibeck und Neustadt sind u.a. zwei Bahnbetriebs-
hofe (Bbf) in Ratekau und Neustadt West vorgesehen. Neue Haltepunkte (Bahnhofe) sieht die plane-

risch festgestellt Trasse nicht vor, jedoch sind auf anderen Trassenvarianten Bahnhofe fir Ratekau

geplant (seit 1968 ohne Bahnhof) sowie weiter landeinwarts fir Timmendorfer Strand und Scharbeutz.

Die Ortschaften Haffkrug und Sierksdorf verloren danach voraussichtlich ihren Bahnhof. Andererseits
flhrt die DBAG dazu aus, dass bei Realisierung der Vorzugsvariante (It. ROV-Beschluss verworfen) als
auch in beiden ,2+1“-Varianten ,,die vorhandenen Haltepunkte und Bahnhofe erhalten bleiben” und
»alle drei Lésungen eine verbesserte Erreichbarkeit der Ortschaften Ratekau, Timmendorfer Strand,
Scharbeutz und Haffkrug zu erwarten” sind.?*® Die DBAG formulierte 2013 zu den nach Westen ver-
legten Bahnhofen, dass durch “den Erhalt der Bahnhofe bzw. Haltepunkte nahe der Ortschaften bei
allen Varianten (...) von einer besseren Erreichbarkeit (...) der touristischen Orte auszugehen (ist)“.%4
Fir Sierksdorf, dem bisher am starksten wachsenden Tourismusstandort (Tabelle 6, Abbildung 21)
liegt der Fall etwas anders, da , die Vorzugsvariante aus den Antragsunterlagen (...) die Aufgabe des
Haltepunkts (vorsieht), weitere Antragsunterlagen (...) haben aber bereits einen moglichen Neubau

des Haltepunkts entlang der Umfahrung Sierksdorfs angeregt.“?*!

236 popien, Matthias, Kiistenorte erleichtert: Die Biderbahn wird an die Al verlegt, Hamburger Abendblatt,
07.05.2014. Link: http://www.abendblatt.de/region/article127708239/Kuestenorte-erleichtert-Die-Bae-
derbahn-wird-an-die-Al-verlegt.html (10.01.2014).

37 vgl. DB ProjektBau GmbH, Schienenanbindung FBQ Analyse Konzept 2+1, 30.07.2013, S.48. Link:
http://fbg.die-bahn-baut-im-norden.de/files1301/Schienenanbindung_FBQ_Analyse_Konzept_2%2B1.pdf
(15.12.2014).

238 |m eigentlichen Sinne basieren die Abbildungen nicht direkt auf Dokumenten der DBAG, gleichwohl sind
diese, veroffentlicht von der Landesplanungsbehorde, von den Inputs der DBAG maRgeblich abhdngig und
werden daher an dieser Stelle aufgefiihrt.

239 Ebenda.

240 3.a.0., S.44.

241 Ependa.
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Anforderungen fiir den moglichen Erhalt der Baderbahn (als sog. ,,2+1“-Variante)
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Anforderungen fiir den moglichen Erhalt der Baderbahn (als sog. ,,2+1“-Variante)
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Abbildung 34 Noérdlicher Trassenverlauf der Neubau gemaR Raumordnungsbeschluss und Bestandsstrecke (Baderbahn)
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Quelle: Vgl. Abbildung 32.



5 Chancen und Potenziale der Baderbahn

Wenn im Folgenden mogliche Potenziale einer fortbestehenden Baderbahn diskutiert werden, dann
ist dem voranzustellen, dass diese Uberlegungen an dieser Stelle nur jenseits von detaillierten Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtungen und Machbarkeitsiiberlegungen fiir einzelne Themen erfolgen kénnen.
Die Hebung von Potenzialen wird in jedem Falle mit Aufwendungen fiir die Beteiligten verbunden sein.
Die grundsatzlichen StoRrichtungen hierfliir wurden vorstehend bereits aufgezeigt, auf sie wird aber
nachfolgend erneut eingegangen. Frage wird dabei auch sein, wie sich 6ffentliche und private Interes-
sen operativ (und ortlich) blindeln lassen kénnten, um hier zu kostenminimalen bzw. eigenwirtschaft-
lichen Lésungen zu kommen.?*

Entgegen langlaufiger Wahrnehmung ist zunachst festzuhalten, dass sich die volkswirtschaftlichen
Rahmenbedingungen im Raum Ostholstein offensichtlich glinstiger darstellen als bisher an anderer
Stelle dargestellt. Hierzu tragt einerseits eine vergleichsweise unerwartet positive Entwicklung der Ge-
samtbevolkerung bei. Diese ist vor allem Folge einer unerwartet hohen Zuwanderung. Die Ursachen
hierfur dirften auf lange Sicht fortbestehen und weiterhin fiir einen groBen Zuwanderungsdruck fiih-
ren. Dieser Trend besteht fiir Deutschland und auch fiir Schleswig-Holstein, hier lagen 2013 die Ist-
Zahlen Uber den Prognosewerten. Auch in Ostholstein liegt seit dem Zensus die Bevolkerungsanzahl
bei rd. 200.000 und entwickelt sich in einer Seitwartsbewegung. Diese Beobachtung dirfte bei einem
Fortbestand des Trends zu einer deutlichen Neubewertung der bisher unterstellten Folgen aus der
bisher erwarteten bevolkerungsseitigen Riickentwicklung flihren. Entsprechend vergrofRert sich der
Umfang der potenziell durch die Region Ostholstein anzusprechenden Grundgesamtheit in Sachen
Tourismus (Zielkunden). Entsprechend vergréRert darf das Potenzial an Nutzern des OPNV und des
SPNV eingeschatzt werden.

Eine zweite Rahmenbedingung der Potenzialbetrachtung betrifft die regionalwirtschaftliche Perspek-
tive fiir Ostholstein. Die Region gilt als strukturschwach, die Sektoren Landwirtschaft, Tourismus und
Gesundheitswirtschaft bestimmen die Wirtschaftsentwicklung in groRen Teilen. Angesichts der er-
wahnten hohen Flachenkonkurrenz im Osten Schleswig-Holsteins sind Schritte zur Schaffung einer in-
dustriellen Basis nur mit groBer Vorsicht zu erwagen, andererseits braucht es entschlossenes Handeln,
um der Region eine wirtschaftliche Perspektive zu er6ffnen. Der Trend der Terziarisierung der Volks-
wirtschaften (Umwandlung einer Industriegesellschaft in eine Dienstleistungsgesellschaft) insbeson-
dere der westlichen Welt stellt hier vom Prinzip her eine Chance auch fiir diese Region dar. Die in
Ostholstein bereits bestehenden Strukturen im Tourismus und der Gesundheitswirtschaft sind eine
geeignete Plattform, regionalwirtschaftliche Impulse auszulésen. Der Handlungsbedarf des dortigen
Tourismus ist prinzipiell bekannt, wie u.a. die Ausgaben des , Tourismus-Barometer” zeigen: Kun-
denorientierung, Quartierqualitdt usw. sind danach Elemente einer Strategie zur Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit dieser Region. Damit einher geht jedoch die Notwendigkeit, die noch immer
relativ hohe landschaftliche ,Qualitat” Ostholsteins zu wahren und gleichzeitig seine verkehrliche Er-
reichbarkeit bzw. infrastrukturelle Ausstattung aufrechtzuerhalten.

242 Analog zu heute vielfach anzutreffenden Zeitschriften-Shops mit Paket- und Lotto-Annahme und kleiner B&-

ckerei, in diesem Falle mit Fahrrad-Vermietstation oder Tourismusinformation.
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Ein weiterer Hebel, der grundsatzlich fiir das System Schiene und damit auch fiir einen Fortbestand
der Baderbahn spricht, besteht in der Notwendigkeit, die Emissionen deutlich zu begrenzen, insbe-
sondere die aus dem Verkehrssektor (u.a. Anteil CO,-Emissionen EU 28 (2012): 24,7%, Tendenz stei-
gend). Es erschiene aus verkehrspolitischer und Umweltperspektive geradezu anachronistisch, der im-
mer wieder postulierten und, bezogen auf die wachsenden Umwelt- und Klimaprobleme, angezeigten
Verlagerung von ,mehr Verkehr auf die Schiene” im konkreten Falle entgegenzuwirken, indem beno-
tigte und gut ausgelastete Infrastruktur fir klimafreundlichere Verkehre zuriickgebaut wird. Im Falle
der Baderbahn ginge damit einher, dass ein erhebliches , Verlust“-Risiko flir die Region dadurch auf-
gebaut wird, dass den potenziellen Kunden des SPNV bzw. des OPNV durch eine Westverlagerung der
Trasse (NBS) durch weitere Hiirden der Zugang nicht nur zum System Schiene erschwert wird. Dieser
Aspekt verdient besondere Wiirdigung mit Blick auf eine mogliche Nutzung der FBQ durch die Einwoh-
ner Ostholsteins. StraBenseitig wird dies moglich sein, auf dem Schienenwege voraussichtlich jedoch
nicht ohne weiteres. In einem solchen Falle wiirde den in der Region ohnehin bereits vorhandenen

|ll

Beflirchtungen weiter Vorschub geleistet, zu einem reinem Transitland ,,a la Stdtiro

Das Potenzial einer fortbestehenden Baderbahn diirfte ganz wesentlich auch davon abhangen, wie
sich die Wahrnehmung der Dienstleistungen des SPNV aus Kundensicht weiter entwickeln wird. In
diesem Kontext ist auf den Stellenwert der Baderbahn fiir das nérdlichste Bundesland hinzuweisen.
Im Status quo liegt die verkehrliche Bedeutung des Abschnitts der Badderbahn auf dem siidlichen Ab-
schnitt bis Neustadt iiber der von Schleswig — Flensburg.?** Der nérdliche Abschnitt verfiigt (iber das
héchste Wachstum im Intervall 2005/12 von allen verkehrlich vergleichbaren Strecken, wenn gleich
dieses von einem (zu) geringen absoluten Reisenden-Niveau ausgeht. Aus verkehrsgeografischer Sicht
ist der Stellenwert der Baderbahn von nicht zu unterschatzender Bedeutung. Es erscheint somit aus
Sicht des Bundeslandes und auch regionalwirtschaftlich geboten, dass den von NAH.SH aufgezeigten
Kritikpunkten an dem OV-System auf allen Ebenen entschieden nachgegangen wird. Hier sind insbe-
sondere der Aufgabentrdger im Zusammenwirken mit dem Kreis Ostholstein als Instanzen mit einem
nennenswerten Gestaltungspotenzial und —auftrag zu sehen.

Auch von Seiten der Wirtschaft vor Ort wird die Unterstitzung fiir dieses Projekt als Kriterium genom-
men, offensichtlich nennenswertes Interesse am Thema Fortbestand der Badderbahn. Anzumerken ist,
dass dieses Interesse durch konkrete Strukturdaten in diesem Projekt nicht zu unterlegen war. Es feh-
len auf Ebene der Unternehmen reprasentative Daten zum Mobilitdts- bzw. Verkehrsverhalten der
Belegschaften, von Kunden und Geschaftspartnern (u.a. Gesundheitswirtschaft und Tourismus).

Mogliche Ansatzpunkte zur Realisierung weiterer Fahrgastpotenziale liefert bereits die Tabelle 3. Etwa
ein Fiinftel (mehrfache Antworten) der Befragten nutzt den OV nicht wegen der Preise, ca. die Halfte
stoRt sich an der Inflexibilitat, ein Viertel hat noch gar nicht darliber nachgedacht zu ,,wechseln”. Ne-
ben dem hier in erster Linie gefragten Aufgabentrager kann aber auch der Kreis Ostholstein positiv
mitwirken. Dieser kann z.B. Busverkehre in der Form organisieren, dass der kritisierten Verkniipfung
von Bus und Bahn mit besser abgestimmten und qualitativ hochwertigeren Angeboten begegnet wer-
den kann.

Weitere Gestaltungsoptionen zur Potenzialentwicklung der Baderbahn ergeben sich aus der aktuellen
Situation der Bahnhofe der Baderbahn bis Neustadt/Holst. Die Stationsgebdaude und Nebenflachen

243 purchschnittliche Fahrgiste pro Tag 2012: Bad Schwartau - Neustadt 1.980, Schleswig - Flensburg 1.950.

zu degenerieren.
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unterscheiden sich deutlich hinsichtlich GroRe, Modernitat und Ausstattung. Nicht-verkehrsbezogene
Nutzungen wie zum Beispiel in Scharbeutz durch die Vermietung von Bahnhofraumen an die Fa. Per-
fect Cleaning Uhlig (vgl. Abbildung 35) waren z.B. zu hinterfragen, ggf. um an diesen Stellen Informa-
tionsstellen oder andere Einrichtungen mit einem engeren Verkehrsbezug anzusiedeln. Andere Bahn-
héfe verfiigen offensichtlich tiber Riumlichkeiten, die zumindest nicht (mehr) genutzt werden.?** Ver-
schlossene Tiren und Fenster nicht nur am Bahnhof Sierksdorf geben Hinweise auf ehemaligen For-
men der Nutzung (vgl. Abbildung 36). Das Angebot an P+R-Stellplatzen erscheint als recht inhomogen.
Haffkrug verfligt hier als Bahnhof mit ,mittlerem” Fahrgastaufkommen Uber ein vergleichsweise gro-
Res Angebot an Stellplatzen direkt am Bahnhof. In Scharbeutz finden sich am Bahnhof direkt keine
entsprechenden Parkflachen, entsprechende Fulwege sind damit unumganglich.

Versteht man die Bahnhofe einer Stadt oder einer Ortschaft dann doch auch als deren ,Visitenkarte”,
so aktuell wieder angestrebt nicht nur in Hessen,?* insbesondere gegeniiber nicht ortskundigen Tou-
risten und auswartigen Gasten, so zeichnen sich diese Entrees zur Zeit auch dadurch aus, dass kundi-
ges Personal vor Ort, physische Kommunikationshilfen usw. gar nicht zur Verfligung stehen. Fahrgaste
mit Orientierungsbedarf finden so gut wie keine Hilfestellung. Am Tag der Bereisung der Strecke durch
die Berater konnte dieses Problem sozusagen , live” erlebt werden. Es bedarf gewisser Anstrengungen
seitens der Fahrgiste, um hier einigermaRen zufriedenstellend einen Zugang zum OPNV bzw. SPNV zu
finden. Um dieser Art ,,Hlirden” von Beginn an aus dem Weg zu gehen, wird unter diesen Bedingungen
flr die Anreise und die flexible Mobilitat vor Ort zumeist gleich der Pkw gewihlt.

Unter der Pramisse, dass tatsachlich Touristen und Feriengdste in nennenswertem Umfang per Bahn
anreisen, misste dann die Frage gestellt werden, ob diese dann - zumindest zukiinftig - nach ihrer
Ankunft nicht vielleicht aktiver als heute ,betreut” werden (Transfer zum Hotel, Orientierungshilfen
usw.) sollten? Interessierte Unternehmen des Tourismus oder auch der Gastronomie kénnten auf
Ebene der Kommunen oder des Kreises in der Hinsicht angesprochen werden, (u.a. Hol-, Bring-) Ser-
vices fur die Ankommenden so attraktiv (mit) zu gestalten, dass eine Anreise per Bahn nach Osthol-
stein nicht automatisch zu Komfortverzicht, Unsicherheit oder Kostennachteilen vor Ort fuhrt.

Auf der Agenda der Bundesregierung steht seit einiger Zeit die Forderung der Elektromobilitat in
Deutschland. Diese Absichten bediirfen zur Umsetzung auch auf regionaler Ebene einer Reihe konkre-
ter MaRnahmen. Vorstellbar ware theoretisch, systematisch tGiberdachten, an den fraglichen Standor-
ten witterungsabweisenden und abschlieBbaren Parkraum fiir Fahrrader oder Pedelecs / E-Bikes so-
wie diesbezligliche Vermietstationen zu schaffen. Entsprechende Ladestationen fiir Pedelecs / E-Bikes

244 |n den Bahnhofen befinden sich zum Teil Installationen zur Fernsteuerung der Signale.

245 ygl. Hans Riebsamen, Bahnhéfe sollen wieder Visitenkarten sein, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, Rhein-
Main-Zeitung, 18.08.2014. Link: http://www.faz.net/aktuell/rhein-main/unterstuetzung-von-land-und-kom-
munen-bahnhoefe-sollen-wieder-visitenkarten-sein-13103498.html| (23.01.2015). Michael Bermeitinger,
Das historische Mainz: Der Bahnhofplatz war einst eine schone Visitenkarte der Stadt, Allgemeine Zeitung
Mainz, 02.01.2015. Link: http://www.allgemeine-zeitung.de/lokales/mainz/nachrichten-mainz/das-histori-
sche-mainz-der-bahn hofplatz-war-einst-eine-schoene-visitenkarte-der-stadt_14894658.htm (23.01.2015).
0.V.: Aussteigen bitte!, in: Berliner Zeitung, 03.05.2006. Link: http://www.berliner-zeitung.de/archiv/ bahn-
hoefe-sind-die-visitenkarten-einer-stadt--in-berlin-wurden-viele-erneuert-aussteigen-bitte-,10810590,1038
3368.html (23.01.2015).
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bzw. fiir E- oder Hybrid-Pkw wiren hier u.U. Optionen, die Attraktivitit des OPNV/SPNV mit ,trendi-
gen” bzw. Zeitgeist-Akzenten fir jung gebliebene ,alte” und ,junge” Klientele zumindest an den ver-

gleichsweise groRReren Stationen zu erhéhen.

Abbildung 35 Bahnhof Scharbeutz

Quelle: HTC, 03.12.2014.



Ausreichend Parkraum nicht nur fiir Pkw sollte an jedem Bahnhof ein Muss sein und nicht mehr nur in
Bezug auf das aktuelle Nachfrageniveau ausgerichtet sein. Eine Unterdimensionierung an dieser Stelle
wirde entweder zu ,grauem Parken” in angrenzenden Wohngebieten oder zum nicht erwiinschten
,Nicht-Umstieg” auf die Schiene bzw. den QV fiihren.

Hinweise fiir weitere Potenziale einer fortbestehenden Baderbahn kann auch eine Analyse der opera-
tiven und strategischen Ziele der involvierten Institutionen und Unternehmen liefern, die — aus exter-
ner Sicht — typischerweise einem Aufgabentrager bzw. dem Kreis Ostholstein zugeschrieben werden
kénnen. Analog gilt dies auch fiir die involvierten Verkehrsunternehmen.

Die Ziele der NAH.SH als landeseigene Gesellschaft ergeben sich aus den bereits an dieser Stelle zitier-
ten planerischen Vorgaben des Landes. Konkret heilSt es dazu im aktuellen Landesnahverkehrsplan:
»,Mehr Menschen sollen Bahn und Bus nutzen, und der Marktanteil des umweltfreundlichen Nahver-
kehrs soll deutlich steigen. Beide Ziele sind erreichbar — wenn es gelingt, die Menschen im Land fur
Bahn und Bus zu gewinnen und vielleicht sogar zu begeistern.“*® Die in diesem Kontext formulierten
Verbesserungspotenziale diirften mithin als ,,passfahig” gelten.

Es ist zu vermuten, dass sich die Zielstellung des Kreises Ostholstein sehr dhnlich darstellt. Einerseits
gelten auch fiir ihn die verkehrlichen Vorgaben aus den landesplanerischen Zielen, andererseits be-
stehen dezidierte infrastrukturelle Zielstellungen (Al-Ausbau). Aus Sicht des Kreises Ostholstein
kommt hinzu, dass er als Besteller von Nahverkehrsdienstleistungen ein grofRes Interesse daran haben
wird, die hierflir vorgesehenen Finanzmittel moglichst effizient zu verwenden im Sinne eines ,,optima-
len” Beitrags (moglichst viele Menschen in adaquater Form zu ,bewegen®) zur Losung regionaler ver-
kehrlicher Aufgaben. Insofern wird dem Kreis auch sehr an einer sinnvollen Lésung der Anbindung
seines Gebietes an das Schienennetz gelegen sein.

Fir die Verkehrsunternehmen gilt zunachst, dass sie dem Effizienzprinzip folgen missen, die vertrag-
lich im OPNV/SPNV zugesagten Leistungen mit méglichst geringem wirtschaftlichem Aufwand zu er-
bringen. Dabei ist es schlussendlich nicht unbedingt entscheidend, dass den verkehrlichen Zielen des
Auftraggebers ,perfekt” entsprochen wird, es sei denn, eine Abweichung davon wird sanktioniert wie
z.B. geforderte Plinktlichkeit. Konkret heruntergebrochen zum Beispiel auf den SPNV kann das bedeu-
ten, dass ein Verkehrsunternehmen wie die DBAG kein zwingendes Interesse daran haben muss, wie
stark die gefahrenen Ziige von Fahrgasten frequentiert werden.

Entscheidend hierbei ist, auf welcher vertraglichen Basis Nahverkehrsleistungen erbracht werden. Im
SPNV sind mit dem Netto- bzw. dem Bruttovertrag zwei Vertragstypen anzutreffen. Im Falle des Net-
tovertrags, er kommt in den letzten Jahren in Deutschland zunehmend zur Anwendung, behalt das
Verkehrsunternehmen samtliche Fahrgeldeinnahmen (definierter Erl6ssatz pro gefahrenem Kilome-
ter), die auf den bedienten Strecken erzielt werden. Diese Einnahmen werden zum Verlustausgleich
in der Regel erganzt, mit Ausnahme einiger weniger RE-Leistungen, um entsprechende Ausgleichszah-
lungen, weil die Verkehre ansonsten defizitdar waren. Im Falle eines Bruttovertrags erhalt das Verkehrs-
unternehmen von dem Aufgabentrager einen Erldssatz fir eine definierte Leistung (Anzahl Fahrten,
Sitzplatzkapazitat). Die Fahrgeldeinnahmen gehen komplett an den Besteller. Das Auslastungsrisiko
liegt bei letzterem. Ein erhdhtes Verkehrsaufkommen kommt einnahmeseitig ausschlieflich dem Be-

246 ygl. NAH.SH, LNVP 2017, April 2014, S.12.
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steller zugute. Bruttovertrage werden haufig mit zusatzlichen Anreizsystemen ergénzt (u.a. einer Be-
teiligung am Mehrerlds), um dem Risiko unerwiinschter Fehlsteuerungen entgegenzuwirken. Die
DBAG fahrt in Ostholstein noch bis 2019 im Rahmen eines Netto-Verkehrsvertrages, das heit, als
Verkehrsunternehmen musste sie prinzipiell ein materielles Interesse an gut ausgelasteten Zige be-
sitzen.

Im Falle der DBAG ist zu ergdnzen, dass dieser Verkehrskonzern (iber seine Tochtergesellschaft DB
Netze AG der einzige in Deutschland aktive Infrastrukturanbieter von Uberregionaler Bedeutung ist.
Der Konzern kann daher tber ,Verkehr” und/oder , Infrastrukturbetrieb” Ertrdge (im Kreis Osthol-
stein) generieren. Bereits seit Jahren ist zu beobachten, dass die Abgeltung flir SPNV-Dienstleistungen
sich verandert. Im SPNV betragt der Preis (Bestellerentgelt) je Zugkm derzeit etwas mehr als 4 EUR,
einschliellich der Infrastrukturelemente durften dies etwa 7,50 EUR/Zugkm sein. Dabei entwickelt
sich der Anteil der Infrastrukturkosten deutlich steigend, ein Trend, der nicht nur in Schleswig-Holstein
zu beobachten ist.?*’

Abbildung 37 Entwicklung der Regionalisierungsmittel fiir Schleswig-Holstein
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Quelle: In Anlehnung an NAH.SH, LNVP 2017, April 2014, S.115.

Kommt es sozusagen zu einer Westverlagerung der Baderbahn bzw. der Schaffung der ,,2+0“-Variante,
dann ist zu erwarten, dass der Anteil der Infrastrukturkosten weiter zunehmen dirfte. In Anbetracht
der massiven Investitionen in eine etwa 80 km lange, zweigleisige und elektrifizierte Neubaustrecke
zwischen Lubeck und Puttgarden fiir Vmax <160 km/h, die im Mischbetrieb schneller Personen- und
langsamer, schwerer Giiterziige genutzt werden soll, entsteht ein entsprechend hoher Bedarf fiir Ab-
schreibungen und Instandhaltung. Dieser wird deutlich tiber denjenigen Kosten liegen, die typischer-
weise zu veranschlagen sind fir eine eingleisige, nicht-elektrifizierte Nebenbahnstrecke, die ganz
lberwiegend im RB-Betrieb genutzt wird. In der Folge kann davon ausgegangen werden, dass auf-
grund der dargestellten Umstande der Anteil der Infrastrukturkosten zu einem Zugkm-Preis von etwa

247 Branchenbeobachtern zur Folge erzielt die DBAG zunehmend Gewinne im Bereich der Infrastruktur (ohne
Konkurrenz) und weniger im Verkehrsbereich, wo sie unmittelbar von Wettbewerbsbahnen konkurrenziert
wird (Margendruck). Vgl. dazu Mofair e.V. und Netzwerk Europaischer Eisenbahnen e.V.: Wettbewerber-
Report Eisenbahn 2013/2014, 2013, S.43f. Link: http://www.netzwerk-bahnen.de/assets/files/veroeffentli-
chungen/pdf/Wettbewerber%20Report%202013%202014%281%29.pdf (23.01.2015).
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10 EUR fiihren konnte (+~33%). Die Entwicklung der Regionalisierungsmittel in Schleswig-Holstein so-
wie deren Verteilung auf Infrastrukturkosten und Bestellerentgelte zeigt die Abbildung 37.

Es wurde an anderer Stelle bereits skizziert, dass ein fortgesetzter Betrieb der Baderbahn einen Beitrag
leisten kann, den investiven Bedarf flir eine NBS zu reduzieren. Das dndert sich nicht grundséatzlich
dadurch, dass auch die Infrastruktur der Baderbahn fiir einen kostenminimalen Weiterbetrieb gewisse
Modernisierungsinvestitionen bendétigt als Folge niedriger Instandhaltung in der Vergangenheit. Ein
Beispiel fiir den aktuellen Zustand der Infrastruktur der Baderbahn zeigt Abbildung 38 mit ,,in die Jahre
gekommenen” Gleisen, alter (und teurer weil personalintensiver) Stellwerkstechnik (Bowdenzug) usw.

Quelle: HTC, 03.12.2014.

Die an dieser Stelle vorgenommenen Abschatzungen weisen allein im investiven Bereich auf ein Ein-
sparungspotenzial im zweistelligen Millionenbereich hin. Hinzuzurechnen waren im Falle einer West-
verlagerung die Ausgleichsbetrdge des Landes dafiir, dass der Kreis Ostholstein zusatzlichen Busver-
kehr zur Anbindung der neuen Bahnhdfe organisieren muss. Im Ubrigen resultieren hieraus erhéhte
inner- und Gberortliche Verkehre und Larmemissionen in bzw. von und zu denjenigen Orten, die auch
nach der Trassenverlegung lber einen Bahnhof verfligen.

Im Verlauf der Arbeiten zu diesem Fachbeitrag wurde auch der Punkt der Relevanz insbesondere des
SPNV fir Unternehmen tangiert, hier vor allem fiir die (nicht trennscharf abgrenzbaren) Bereiche der
Tourismus- und Freizeitindustrie bzw. der Gesundheitsindustrie und der Wellness-Dienstleistungen.
Von Seiten der Unternehmen wird geltend gemacht, dass eine leistungsfahige Anbindung der jeweili-
gen Standorte an den OV von herausgehobener Bedeutung sei. Insbesondere in den Agglomerations-

gebieten verandert sich das Mobilitdtsverhalten, vor allem Rad- und FuBverkehr sowie auch der OV
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sind auf dem Vormarsch. Auch wenn auBerhalb dieser Agglomerationsraume nachhaltige Verschie-
bungen nicht unbedingt die Regel darstellen, wird seitens der Genannten genligend Veranlassung er-
kannt, Kunden und Mitarbeiter mit dem OV neben dem MIV eine attraktive Alternative zur Seite ge-
stellt zu sehen. Prinzipiell darf hier ein gewisses Potenzial gesehen werden, insbesondere auch dann,
nachdem den zitierten Kritikpunkten mit Angebotsverbesserungen begegnet worden ist. Eine Quanti-

fizierung dieser Potenziale ist auf der Basis des derzeit verfligbaren Wissens noch nicht moglich.
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6 Disclaimer

Dieser Bericht wurde erstellt von HTC im Auftrag der IHK zu Libeck und dem Kreis Ostholstein. Alle
beinhalteten Informationen und Einschatzungen, die in diesem Bericht angefiihrt werden, sind Ergeb-
nis eines gemeinsamen Projektes und geben nicht die Ansichten der beteiligten Unternehmen und
Projektpartner wieder. HTC hat sich jeder Miihe unterzogen, um sicherstellen zu kdnnen, dass die
aufbereiteten Informationen aktuell, relevant und prazise sind. Gleichwohl kann HTC keine Verant-
wortung fir die Verlasslichkeit der Aussagen sowie nicht auszuschlieBende Fehler oder Unterlassun-

gen in diesem Bericht sowie den zitierten Quellen (ibernehmen.
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