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1.  Einleitung

Bei den verschiedenen Mafinahmen des Larmschutzes wird unterschieden zwischen der Larm-
vorsorge als Larmschutz beim Bau und wesentlicher Anderung von Schienenwegen und der
Larmsanierung als LairmschutzmaBnahmen an bestehenden, baulich nicht zu verdndernden
Schienenwegen. Wihrend die Larmvorsorge in den §§ 41ff Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG)" gesetzlich normiert ist und sich hieraus ein Schallschutzanspruch bei Uberschrei-
tung der Immissionsschutzgrenzwerte ergibt, konnen LarmsanierungsmaBnahmen nur auf frei-
williger Basis mit Bundeshaushaltsmitteln erfolgen.

Der Wille des Gesetzgebers besteht darin, aktiven Larmschutz nur in den Féillen zu gewédhren, in
denen der Staat durch den Bau oder die wesentliche Anderung von Verkehrswegen eine neue
Eingriffslage geschaffen hat, und ihn nur in den rdumlichen Grenzen der baulichen MaBlnahme
zu gewdhren. Eine umfassende Gewdhrung von Larmschutz {iber diesen Rahmen hinaus wiirde
nach Einschédtzung des Gesetzgebers die 6ffentlichen Haushalte tiberfordern®.

In der folgenden Darstellung wird untersucht, ob das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) die Kosten fiir der 16. BimSchV?® entsprechenden Larmschutzmal-
nahmen auch iibernehmen kann, wenn der Anwendungsbereich der 16. BlmSchV nicht er6ffnet
ist.

2. Liarmsanierungskonzept

Auch wenn fiir den Larmschutz an bestehenden Schienenwegen explizit keine verbindlichen
Regelungen vorhanden sind, bestehen in bestimmten Situationen dennoch Moglichkeiten, dass
LarmschutzmalBnahmen durchgefiihrt werden.

GemadD Artikel 87 e Absatz 4 Grundgesetz (GG)* obliegt dem Bund die Infrastrukturverantwortung
fiir das Schienennetz der Eisenbahnen des Bundes. Das Nahere hierzu wird in einem Gesetz, dem
Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG)®, geregelt. Danach finanziert der Bund Investitionen
in die Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes im Rahmen der im Bundeshaushalt zur Verfii-
gung stehenden Mittel. Die Finanzierung der Instandhaltung obliegt den Eisenbahnen des Bun-
des. Die Investitionen umfassen Bau, Ausbau sowie Ersatzinvestitionen. Bau und Ausbau erfol-
gen entsprechend dem Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege. Fiir die Auswahl der Ersatzin-

1 Bundes-Immissionsschutzgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 26. September 2002 (BGBI. I S.
3830), zuletzt gedndert durch Artikel 1 des Gesetzes 23. Oktober 2007 (BGBL. I S. 2470).

2 Bayerischer Verwaltungsgerichtshof (BayVGH), Urteil vom 5. Mérz 1996 — 20 B 92.1055.

3 Verkehrslarmschutzverordnung vom 12. Juni 1990 (BGBI. I S. 1036), die durch Artikel 3 des Gesetzes vom 19.
September 2006 (BGBL. I S. 2146) gedndert worden ist.

3 Grundgesetz fiir die Bundesrepublik Deutschland in der im Bundesgesetzblatt Teil III, Gliederungsnummer 100-
1, vertffentlichen bereinigten Fassung, das zuletzt durch Artikel 1des Gesetzes vom 21. Juli 2010 (BGBI. I S.
944) gedndert worden ist.

5 Bundesschienenwegeausbaugesetz vom 15. November 1993 (BGBI. I S. 1874), das zuletzt durch Artikel 309 der
Verordnung vom 31. Oktober 2006 (BGBL. I S. 2407) gedndert worden ist.
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vestitionen in das Bestandsnetz waren und sind die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes (EIU), die DB Netz AG, die DB Station&Service AG und die DB Energie GmbH, verant-
wortlich. Die Finanzierung der Schienenwegeinvestitionen sowohl fiir diejenigen des Bedarfs-
plans als auch fiir diejenigen in das Bestandsnetz erfolgt auf der Grundlage von o6ffentlich-
rechtlichen Vertrdgen, den Finanzierungsvereinbarungen®.

Sie erfolgt im Regelfall in einem abgestuften Verfahren. Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes (EIU) stellen beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA) den Antrag auf Abschluss einer Fi-
nanzierungsvereinbarung. Dies geschieht fiir die Vorhaben des Bedarfsplans auf der Grundlage
einer mit dem BMVBS abgestimmten Investitionsplanung. Die Auswahl der Bestandsnetzinvesti-
tionen treffen die EIU in eigener Zustdndigkeit. Das EBA priift den Antrag und leitet ihn mit ei-
nem Votum an das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) weiter.
Dieses schlieBt — bei einem befiirwortenden Votum — nach Entsperrung der erforderlichen Haus-
haltsmittel durch das Bundesministerium der Finanzen die Vereinbarung mit den betreffenden
EIU ab’.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) hat erstmals ab dem
Haushaltsjahr 1999 jahrlich einen Betrag in Hohe von 100 Millionen DM/51 Millionen Euro fiir
das Programm ,,MaBnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen des Bundes“ in
den Bundeshaushalt eingestellt. Seit 2007 stehen hierfiir im Bundeshaushalt 100 Millionen Euro
zur Verfiigung. Damit hat die Bunderegierung den Einstieg in den Larmschutz auch an bestehen-
den Schienenwegen erreicht. In Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn (DB) AG ist eine Ge-
samtkonzeption fiir die Lirmsanierung entwickelt worden®.

3.  Richtlinie fiir die Forderung von Malnahmen zur Lirmsanierung an bestehenden Schie-
nenwegen der Eisenbahnen des Bundes 7. Mirz 2005°

Die Richtlinie fiir die Férderung von MaBnahmen zur Ldrmsanierung an bestehenden Schienen-
wegen der Eisenbahnen des Bundes konkretisiert die Férderbedingungen fiir die Vergabe der im
Bundeshaushalt Kapitel 1222 Titel 891 05 — ,MaBnahmen zur Larmsanierung an bestehenden
Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes® — und Kapitel 1222 Titel 682 05 bereit gestellten
Mittel™.

Nach § 1 Absatz 1 der Richtlinie gewéhrt der Bund ,,Zuwendungen fiir die Lairmsanierung an
Schienenbahnen der Eisenbahnen des Bundes (...), wenn der Larmpegel die Immissionswerte der
Larmsanierung iiberschreitet.” Die Immissionswerte sind bei der Larmsanierung im Gegensatz zu

6 http://www.eba.bund.de/nn 201954/DE/Fachthemen/LuFV/lufv_node.html? nnn=true (Stand: 8. Mérz 2011).

7 http://www.eba.bund.de/nn 201954/DE/Fachthemen/LuFV/lufv node.html? nnn=true (Stand: 8. Marz 2011).

8 http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/StB-LA/laermvorsorge % 20und % 20laermsanierung.html (Stand:
8. Miérz 2011).

9 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnwesen, in Kraft getreten mit der Bekanntgabe an das Eisen-
bahn-Bundesamt am 7. Mérz 2005.

10 http://www.bundesfinanzministerium.de/bundeshaushalt2010/html/ep12/ep12kp22.html (Stand: 8. Mérz
2011).


http://www.eba.bund.de/nn_201954/DE/Fachthemen/LuFV/lufv__node.html?__nnn=true
http://www.eba.bund.de/nn_201954/DE/Fachthemen/LuFV/lufv__node.html?__nnn=true
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/StB-LA/laermvorsorge%20und%20laermsanierung.html
http://www.bundesfinanzministerium.de/bundeshaushalt2010/html/ep12/ep12kp22.html
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den Immissionswerten bei der Larmvorsorge nicht so anspruchsvoll. Es konnen die Immissions-
grenzwerte der Richtlinien fiir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrallen in der Baulast des
Bundes (VLarmSchR 97)" herangezogen werden.

Auf eine Forderung besteht kein Rechtsanspruch, vielmehr entscheidet die Bewilligungsbehorde
aufgrund ihres pflichtgemédBen Ermessens. Die Gewdhrung der Zuwendung steht unter dem Vor-
behalt der Verfiigbarkeit der veranschlagten Haushaltsmittel.

3.1. Verfahren

Der Zuwendungsempfinger (das Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes, hier: die DB
AG) stellt zunédchst ein streckenbezogenes Larmsanierungsprogramm auf. Dieses Larmsanie-
rungsprogramm wird alle fiinf Jahre aktualisiert, § 6 Absatz 1. Die Dringlichkeit der MaBnahmen
wird dabei durch die Hohe des Beurteilungspegels und die Anzahl der betroffenen Wohneinhei-
ten bestimmt, § 6 Absatz 2.

Zuwendungen werden sodann auf Antrag des Zuwendungsempfingers (der DB AG) durch Zu-
wendungsbescheid der Bewilligungsbehorde (des Eisenbahn-Bundesamtes) gewdhrt, § 4 Absatz
1. Der Antrag muss einen Verweis auf die aktuelle Version des Larmsanierungsprogramms ent-
halten, die vorgesehenen Maflnahmen und ihre Wirkung im Sinne des Zuwendungszwecks be-
schreiben, den Durchfiihrungszeitraum eingrenzen und die voraussichtlichen Kosten beziffern,
§ 4 Absatz 2.

3.2. Forderungs-Voraussetzungen

Eine Larmsanierungsmaflinahme wird geférdert, wenn sie im Larmsanierungsprogramm enthalten
ist und der Beurteilungspegel die im Bundeshaushalt aufgefithrten mafgebenden Immissions-
grenzwerte fiir Lirmsanierung iiberschreitet, § 4 Absatz 3. Eine Foérderung unterbleibt, wenn
die VerhiltnisméaBigkeit der LirmsanierungsmaBBnahme nicht mehr gewahrt ist, weil etwa im be-
treffenden Abschnitt ein Bauvorhaben verwirklicht werden soll, bei dem ein Anspruch auf
Larmvorsorge entsteht, § 6 Absatz 3, Satz 2.

Ist eine LarmvorsorgemalBnahme in einer Zeitspanne von 5-10 Jahren zu erwarten, wird bei ent-
sprechend prioritaren Abschnitten gepriift, ob InterimsmaBnahmen wie z.B. das ,,Besonders
iiberwachte Gleis* (BiiG) oder passive MaBnahmen vertretbar sind. Bei einem zu erwartenden
Realisierungshorizont von iiber zehn Jahren kénnen LarmsanierungsmaBnahmen ergriffen wer-
den, § 6 Absatz 3.

11 VLarmSchR 97, S.26 f. Nr. 37; http://www.umweltbundesamt.de/laermprobleme/publikationen/vlschr97.pdf
(Stand: 8. Mérz 2011).

12 http://www.umweltbundesamt.de/laermprobleme/hauptlaermquellen/schienenverkehrslaerm.html (Stand: 8.
Mirz 2011).

13 s. 0. Fn. 9.


http://www.umweltbundesamt.de/laermprobleme/publikationen/vlschr97.pdf
http://www.umweltbundesamt.de/laermprobleme/hauptlaermquellen/schienenverkehrslaerm.html
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3.3. Priorisierung der Streckenabschnitte

Gemeinsam mit der Anzahl der betroffenen Anwohner ist die Emission der Strecke eine wichtige
EingangsgroBe fiir die Priorisierung. Es sind solche Streckenabschnitte bevorzugt zu sanieren, bei
denen die Wirkung der MaBnahme besonders hoch ist. Diese Wirkung der Larmsanierung lasst
sich beschreiben in der erreichbaren Lairmminderung und der Anzahl der Anwohner, fiir die vor
der Larmsanierung Larmbelastungen oberhalb der Larmsanierungsgrenzwerte vorliegen. Entspre-
chend wurden als Entscheidungsgrundlage fiir die MaBnahmenreihung Priorisierungskennziffern
(PKZ) fiir alle Streckenabschnitte berechnet!*.

Bei der Priorisierung sind die bereits planerisch begonnenen und in Ausfiihrung befindlichen
MaBnahmen der Dringlichkeitsliste bereits aus Griinden der Kosteneffizienz nicht mehr disponi-
bel. Als planerisch begonnen gelten MaBnahmen, fiir die Schalltechnische Untersuchungen mit
Beteiligung der Kommunen durchgefiihrt wurden oder beauftragt sind*.

Eine Larmsanierung unterbleibt, wenn sich Planungen, die eine LarmvorsorgemaBnahme auslo-
sen, soweit verdichtet haben, dass mittelfristig mit dieser gerechnet werden kann (s. o. 3.2.). Folg-
lich werden im Verlauf von Ausbaustrecken mit Verpflichtung zur Larmvorsorge keine Larmsa-
nierungsabschnitte gebildet.

3.4. Verschiedene Maflnahmen

Die Art der LarmschutzmalBnahmen entspricht denen der Larmvorsorge. Durch die gewéhlte
MaBnahme oder das MaBinahmenbiindel sollen grundsétzlich die Lairmsanierungsgrenzwerte
nach § 4 Absatz 3 der Richtlinie erreicht oder unterschritten werden. Die Gestaltung der MaB-
nahmen oder des Maflnahmenbiindels richtet sich nach den 6rtlichen Verhéltnissen. Die Abwa-
gung zwischen aktiven und passiven MaBinahmen erfolgt nach Nutzen-Kosten-Gesichtspunkten,
wobei die zusétzliche Schutzwirkung aktiver MaBnahmen berticksichtigt wird, § 2 Absatz 2 der
Richtlinie®.

Wenn fiir eine bauliche Anlage passive Schallschutzmafnahmen im Larmsanierungsprogramm
vorgesehen sind, wird der Erstattungsberechtigte (z.B. der Eigentiimer des Grundstiicks) vom Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen (der DB AG) informiert. Der Erstattungsberechtigte richtet sei-
nen Finanzierungsantrag dann an das Eisenbahninfrastrukturunternehmen und erhélt von die-
sem die Erstattung, nachdem die Ausfithrung der MaBinahme nachgewiesen wird. Das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen erhélt sodann von der Bewilligungsbehorde (dem Eisenbahn-
Bundesamt) Zuwendungen in Hohe der geleisteten Erstattungen, soweit diese zuvor im Bewilli-
gungsbescheid als forderungsfahig anerkannt wurden, § 7 Absatz 3.

14 »MabBnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes®, Stand 11. Feb-
ruar 2005, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen.

15 s. 0. Fn. 9.

16 s. 0. Fn. 9.
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4. Bedarfsplan Schiene

Fiir den Neubau und die Erweiterung des Bundesschienennetzes legt der Bund einen Infrastruk-
turplan vor, den so genannten Bedarfsplan. Dieser legt die Dringlichkeit von Projekten unter Be-
riicksichtigung der verfiigbaren Mittel fest und setzt Prioritéten fiir Investitionsentscheidungen
der 6ffentlichen Hand. Die vorgenommene Feststellung des Bedarfs ist die Grundlage fiir den
Neu- und Ausbau von Bundesschienenwegen. Die Prioritdten (Dringlichkeiten) fiir die Aufnahme
bewerteter Vorhaben in den Bedarfsplan ergeben sich prinzipiell aus dem Nutzen-Kosten-
Verhiltnis, aus netzkonzeptionellen Uberlegungen, aus den Planungsstinden und dem im Gel-
tungszeitraum zur Verfiigung stehenden Investitionsvolumen. Hierbei gibt es den ,,Vordringli-
chen Bedarf“ (VB) und den ,,Weiteren Bedarf“ (WB)"".

Nach § 4 Absatz 1 des Gesetzes iiber den Ausbau der Schienenwege des Bundes'® hat das Bun-
desministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) die Bedarfsplédne alle fiinf Jah-
re darauf zu iiberpriifen, ob sie der Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung anzupassen sind. Die
aktuellen Bedarfspldne wurden 2004 verabschiedet und in den Jahren 2009/2010 tiberpriift.

Nach den Forderungen des Rechnungspriifungsausschusses des Deutschen Bundestages (RPA)
und des Bundesrechnungshofs (BRH) sind sdmtliche Projekte des Bedarfsplans fiir die Bundes-
schienenwege, die nicht in Kiirze fertig gestellt werden oder nicht bereits iiberpriift sind, mittels
einer Nutzen-Kosten-Analyse gesamtwirtschaftlich neu zu bewerten. Davon sind 38 der rund 80
Aus- und Neubauvorhaben des Bedarfsplans betroffen. Aulerdem wird ein Fragenkatalog des
RPA (Beschluss zu TOP 23 der 5. Sitzung des RPA vom 7. Mai 2010 sowie TOP 9 d) des Proto-
kolls der 33. Sitzung des RPA vom 13. Februar 2009) abgearbeitet®.

Im Rahmen der Bedarfsplaniiberpriifung von Schiene und StraBe selbst kommt es zu keiner Prio-
risierung von Investitionsprojekten. Die Priorisierung erfolgt im Wesentlichen mit den Fiinfjah-
resplidnen (Investitionsrahmenplan) oder durch Investitionsprogramme und im Rahmen der Ab-
stimmungen mit den Landern (StraBe) bzw durch Finanzierungsvereinbarungen zwischen dem
BMVBS und der DB AG (Schiene)?*.

Der geltende Bedarfsplan fiir die Schienenwege des Bundes umfasst ein Gesamtvolumen von
rund 75 Milliarden Euro (nur Vordringlicher Bedarf, einschlieBlich aller vor 2004 getitigten In-
vestitionen; Stand 31. Dezember 2008). Bis Ende 2008 sind davon rund 37 Milliarden Euro inves-
tiert worden (siehe Verkehrsinvestitionsbericht 2009%). Damit ist etwa die Hélfte des Vordingli-
chen Bedarfs des Bedarfsplans umgesetzt. Das derzeit durch entsprechende Finanzierungsverein-

17 http://www.mil.brandenburg.de/cms/detail.php/bb1.c.237823.de (Stand: 8. Méirz).

18 s. 0. Fn. 5.

19 Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfspline fiir die Bundesschienenwege und die BundesfernstraBen, BMVBS.
20 s.0.Fn. 19, S. 2.

21 s.0.Fn. 19, S. 2.

22 Verkehrsinvestitionsbericht 2009.


http://www.mil.brandenburg.de/cms/detail.php/bb1.c.237823.de
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barungen zur weiteren Umsetzung des Bedarfsplans Schiene gebundene Volumen an Bundesmit-
teln fiir die Jahre 2010 bis 2020 liegt bei rund 8 Milliarden Euro®.

4.1. Ergebnisse der Uberpriifung

Die Uberpriifung der Bedarfspline fiir die Bundesschienenwege und die Bundesfernstrafen hat
ergeben, dass der aktuelle Bedarfsplan nach wie vor gut geeignet ist, die meisten vorhande-
nen/prognostizierten Engpésse aufzulésen**. Von den insgesamt 38 tiberpriiften Bedarfsplanpro-
jekten erreichten neun Projekte kein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von mindestens 1,0. Nach Bun-
deshaushaltsordnung und Haushaltsgrundsétzegesetz diirfen sie wegen fehlender Wirtschaftlich-
keit derzeit nicht mit Bundeshaushaltsmitteln realisiert werden. 29 Projekte erzielten ein NKV
von iber 1,0. Ihre Wirtschaftlichkeit liegt also weiterhin vor®.

Das wesentliche Problem, das die Bedarfsplaniiberpriifung aufzeigt, ist nicht, dass falsche Mal3-
nahmen gewdhlt wurden, sondern die starken Kostensteigerungen der InfrastrukturmaBnahmen?,
die beispielsweise durch die stetig steigenden Anforderungen an die Sicherheit (z. B. Tunnelsi-
cherheit), an den Larmschutz und an die Interoperabilitdt (Européisches Schienenverkehrsma-
nagement- und Zugsicherungssystem ERTMS/ETCS) verursacht werden. Hierbei finanziert der
Bund den Ausbau der Schieneninfrastruktur weitgehend, wihrend die DB AG Investitionen in
das Rollmaterial selbst tatigen muss. Die verbleibenden 29 bauwiirdigen Bedarfsplanprojekte ha-
ben ein Investitionsvolumen von 25,8 Milliarden Euro. Bei der Bedarfsplaniiberpriifung Schiene
wurde die Chance genutzt, Projekte teilweise neu zuzuschneiden — orientiert an verdnderten
Rahmenbedingungen und wirtschaftlicher Notwendigkeit. Ergebnis sind Projekte nach MabB.

4.2. Bundesverkehrswegeplan 2015

Die Vorarbeiten zu einem neuen Bundesverkehrswegeplan laufen bereits. Es ist vorgesehen, den
neuen Bundesverkehrswegeplan bis 2015 fertig zu stellen. In Abhéngigkeit von der Ausgestaltung
des neuen Bundesverkehrswegeplans wird zu entscheiden sein, wie das Gesetz iiber den Ausbau
der Schienenwege des Bundes mit neuen Bedarfspldnen angepasst wird*. Die erstmalig im Zuge
der Bedarfsplaniiberpriifung Schiene durchgefiihrte Plausibilitdtspriifung der Investitionskosten
(die DB AG soll Bedarfsplanprojekte moglichst kosteneffizient durchfithren) wird im neuen Bun-
desverkehrswegeplan erheblich vertieft werden. Auch wird versucht werden, orientiert an den
verkehrspolitischen Zielsetzungen, neue Schwerpunkte zu setzen, da die steigenden Kosten der
BedarfsplanmalBnahmen auf knappe Mittel treffen®.

23 s. 0. Fn. 19, S. 3.
24 s. 0. Fn. 19, S. 21.
25 s.o0.Fn.19,S.7.
26 s. 0. Fn. 19, S. 8.
27 s. 0. Fn. 19, S. 21.

28 s. 0. Fn. 19, S. 22.
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5. Fazit

Der Larmsanierungsbedarf und die Prioritdten werden alle fiinf Jahre iiberpriift. Das BMVBS hat
in der ,,Richtlinie fiir die Forderung von MaBnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schie-
nenwegen der Eisenbahnen des Bundes” vom 7. Mérz 20052° Kriterien fiir eine Gewdhrung von
Zuwendungen durch den Bund festgelegt. Auf eine Férderung besteht jedoch kein Rechtsan-
spruch, vielmehr entscheidet die Bewilligungsbehérde aufgrund ihres pflichtgeméafBen Ermes-
sens. Die Gewidhrung der Zuwendung steht unter dem Vorbehalt der Verfiigbarkeit der veran-
schlagten Haushaltsmittel.

Die Finanzierung der Schienenwegeinvestitionen sowohl fiir diejenigen des Bedarfsplans als
auch fiir diejenigen in das Bestandsnetz erfolgt auf der Grundlage von 6ffentlich-rechtlichen Ver-
trdgen, den Finanzierungsvereinbarungen®.

Im November 2010 hat der Bund eine Finanzierungszusage iiber 182 Millionen Euro fiir den
zweigleisigen Ausbau der Strecke Oldenburg — Wilhelmshaven (JadeWeserPort) erteilt. Insgesamt
werden die Kosten fiir Zweigleisigkeit, Larmschutz und Elektrifizierung auf 470 Millionen Euro
geschitzt. Der Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Dr. Peter Ramsauer, hat
im Hinblick auf einen moglichen Zeitpunkt fiir den Abschluss einer Finanzierungsvereinbarung
angekiindigt, nach Inkrafttreten des Bundeshaushalts 2011 und Priorisierung aller laufenden
Vorhaben auch zu priifen, ob eine Teilfinanzierungsvereinbarung fiir den zweigleisig auszubau-
enden Streckenteil bereits frither abgeschlossen werden kann.

Der Parlamentarische Staatssekretir beim BMVBS und CDU-MdB Enak Ferlemann (Cuxhaven) ist
jedoch in einem Interview®' der Auffassung, dass die Finanzierungsvereinbarung erst geschlossen
werden konne, wenn die Planung fiir das gesamte Ausbaupaket — eine durchgingig zweigleisige
Strecke, der Larmschutz und die Elektrifizierung — abgeschlossen sei. So konne man keine Larm-
schutzmaBnahmen realisieren ohne die Elektrifizierung zu beriicksichtigen. Deshalb miisse man
den Planfeststellungsbeschluss in Bezug auf alle Teile des Gesamtpakets abwarten, womit bis
Ende des Jahres gerechnet und somit 2012 mit dem Bau begonnen werden kénne.

29 s. 0. Fn. 9.

30 http://www.eba.bund.de/nn 201954/DE/Fachthemen/LuFV/lufv node.html? nnn=true (Stand: 8. Marz 2011).

31 Anlage cdu-whv.de.


http://www.eba.bund.de/nn_201954/DE/Fachthemen/LuFV/lufv__node.html?__nnn=true

