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Streitigkeiten, welche die Fehmarnbelt-Querung zwischen

Puttgarden und der deutsch-danischen Grenze betreffen

Rechtsquelle/n:
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BNatSchG 88 30, 34, 44 Abs. 1 Nr. 1und 2
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UVPG 2010 § 6 Abs. 1 Satz 3

VwVIG §78

WaStrG § 31 Abs. 5 Satz 1
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Titelzeile:

Planfeststellung eines kombinierten StraBen- und Eisenbahntunnels (Feste
Fehmarnbeltquerung)

Leitsatze:

1. Es widerspricht nicht Art. 14 GG, die Riigebefugnis der von der enteignungsrechtli-
chen Vorwirkung des Planfeststellungsbeschlusses Betroffenen auf Fehler zu be-
schranken, die fiir die Inanspruchnahme des Eigentums erheblich sind, sowie die
Geltendmachung von Rechten auszuschlieBen, die anderen Rechtsinhabern zur ei-
genverantwortlichen Wahrnehmung und Konkretisierung zugewiesen sind.

2. Plane und Programme unterfallen der Pflicht zur Durchfiihrung einer Strategi-
schen Umweltpriifung (SUP), wenn sie als Instrument einer vorgelagerten Entschei-
dungsebene iiber die abstrakt-generellen Rahmenvorgaben des Umwelt- und Pla-
nungsrechts hinausgehen und Vorentscheidungen fiir die Vorhabenzulassung treffen,
ohne bereits Teil der Zulassung eines einzelnen Vorhabens zu sein. Weder der Staats-
vertrag zwischen Deutschland und Danemark vom 3. September 2008 iiber eine Fes-
te Fehmarnbeltquerung noch das hierzu ergangene Zustimmungsgesetz waren da-
nach SUP-pflichtig.

3. Der Bedarf fiir ein Verkehrsvorhaben kann in einem Staatsvertrag mit der gleichen
Bindungswirkung fiir die Planfeststellung wie in den strafSen- und eisenbahnrechtli-
chen Bedarfsplanen (§ 1 BSWAG, § 1 FStrAbG) festgelegt werden.

4. Einer aus finanziellen Griinden nicht realisierbaren Planung fehlt die Planrechtfer-
tigung, weil sie nicht verniinftigerweise geboten ist. Es spricht aber vieles dafiir, dass
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in Klageverfahren gegen Planfeststellungsbeschliisse die unionsrechtliche Zulassig-
keit der Vorhabenfinanzierung nicht zu priifen ist. Allenfalls ist eine Evidenzkontrolle
der Vereinbarkeit mit europaischem Beihilferecht vorzunehmen.

5. Ist die naturschutzrechtliche Priifung auf auBerrechtliche Bewertungen angewie-
sen, fiir die weder normkonkretisierende MaBstibe noch allgemein anerkannte MaB-
stabe und Methoden bestehen, so ist die gerichtliche Kontrolle darauf beschrankt, ob
die Einschitzungen der Planfeststellungsbehorde naturschutzfachlich vertretbar
sind, sie insbesondere nicht auf einem unzulanglichen oder gar ungeeigneten Bewer-
tungsverfahren beruhen, und ob die Behorde zu einer plausiblen Einschatzung ge-
langt. Der verwaltungsgerichtlichen Kontrolle obliegt dariiber hinaus die Priifung, ob
der Behorde Verfahrensfehler unterlaufen sind, sie von einem unrichtigen oder unzu-
reichend aufgeklarten Sachverhalt ausgegangen ist, allgemeingiiltige Bewertungs-
maBstabe verletzt hat oder sich von sachfremden Erwagungen hat leiten lassen (im
Anschluss an BVerfG, Beschluss vom 23. Oktober 2018 - 1 BVR 2523/13 u.a. -
BVerfGE 149, 407 Rn. 17 ff.).

6. Der fachlichen Bewertung durch eine von der Planfeststellungsbehorde und dem
Vorhabentrager unabhéangige Fachbehorde kommt fiir die Bewertung der Plausibili-
tat und Tragfahigkeit planerischer Konzepte besonderes Gewicht zu.

7. Nach Erlass des Planfeststellungsbeschlusses durchgefiihrte Erhebungen in einem
Naturraum sind in der Regel nicht geeignet, eine der Planung zugrunde liegende
frithere, nach Methodik und Umfang ordnungsgemafe biotopschutzrechtliche Be-
standsaufnahme in Frage zu stellen (im Anschluss an BVerwG, Urteil vom

12. August 2009 - 9 A 64.07 - BVerwGE 134, 308 Rn. 50).

8. Wenngleich naturschutzfachliche Modellierungen so naturnah wie moglich durch-
zufiihren sind, ist eine vollkommene Ubereinstimmung mit natiirlichen Prozessen
und Gegebenheiten nicht zu erzielen. Sie sind vielmehr unvermeidbar mit gewissen
Unscharfen und Unsicherheiten verbunden. MaBstab fiir ihre gerlchthche Uberprii-
fung ist daher, ob sie methodisch einwandfrei erarbeitet wurden und ob sie auch
sonst dem aktuellen fachwissenschaftlichen Kenntnisstand entsprechen. In diesem
Fall fiihrt eine Realisierung der vorgenannten Unwéagbarkeiten infolge nachtraglicher
Erkenntnisse nicht zur Fehlerhaftigkeit der Modellierung (im Anschluss an BVerwG,
Urteil vom 9. Februar 2017 - 7 A 2.15 - BVerwGE 158, 1 Rn. 59, 73, 75).
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Bundesverwaltungsgericht

IM NAMEN DES VOLKES
URTEIL

BVerwG 9 A 12.19

Verkiindet
am 3. November 2020

als Urkundsbeamtin”('ler Geschaftsstelle

In der Verwaltungsstreitsache



hat der 9. Senat des Bundesverwaltungsgerichts

auf die miindliche Verhandlung vom 22. September bis 1. Oktober 2020
durch den Vorsitzenden Richter am Bundesverwaltungsgericht Dr. Bier,
die Richterin am Bundesverwaltungsgericht Prof. Dr. Bick und

die Richter am Bundesverwaltungsgericht Steinkiihler, Dr. Martini und
Dr. Dieterich

am 3. November 2020 fiir Recht erkannt:
Die Klagen werden abgewiesen.
Die Klagerinnen tragen die Kosten des Verfahrens ein-

schlieBlich der auBergerichtlichen Kosten der Beigelade-
nen zu je 1/3.
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Grinde:

Die Klagerinnen wenden sich gegen den Planfeststellungsbeschluss des Beklag-
ten fiir den Neubau einer Festen Fehmarnbeltquerung von Puttgarden nach

Radby, deutscher Vorhabenabschnitt, vom 31. Januar 2019.

1. Gegenstand des Verfahrens ist der deutsche Teil der Festen Fehmarnbeltque-
rung (im Folgenden: FFBQ), ein von der Bundesrepublik Deutschland und dem
Konigreich Danemark gemeinsam geplanter kombinierter StraBen- und Eisen-
bahntunnel durch den Fehmarnbelt, der die Inseln Fehmarn und Lolland ver-
binden soll. Das planfestgestellte Vorhaben beinhaltet den Bau eines Absenk-
tunnels in offener Grabenbauweise zwischen Puttgarden auf Fehmarn und der
Grenze der deutschen und danischen ausschlieBlichen Wirtschaftszonen (AWZ).
Es beginnt siidlich von Puttgarden mit der Ausfadelung der Bahnstrecke
Liibeck - Puttgarden und der Verschwenkung der B 207/E 47 (Heiligenhafen -
Puttgarden). Sodann verlauft die Trasse Ostlich des Fahrhafens Puttgarden und
wird durch den Tunnel geradlinig in norddéstlicher Richtung durch die Ostsee

- u.a. durch das FFH-Gebiet "Fehmarnbelt" - gefiihrt.

Von dem insgesamt iiber 18 km langen Tunnelbauwerk liegen 9,5 km im Be-
reich des deutschen Kiistenmeeres und der deutschen AWZ. Der Absenktunnel
ist im Querschnitt bis zu 47 m breit und bis zu 13 m hoch. Er wird aus Fertigele-
menten zusammengesetzt, die in eine auf dem Meeresboden gegrabene Rinne
abgesenkt werden; seitlich werden die Graben mit Kies und Sand verfiillt, ehe
der Tunnel mit einer Steinlage iiberschiittet wird. Er umfasst eine zweigleisige
elektrifizierte Bahnlinie, fiir den StraBenverkehr in getrennten Tunnelrohren
zwei Richtungsfahrbahnen mit je zwei Fahr- und einem Standstreifen sowie ei-
nen Korridor fiir Wartungsarbeiten und Evakuierungen. Dariiber hinaus geneh-
migt der Planfeststellungsbeschluss u.a. die Anlage eines temporaren Arbeitsha-

fens sowie den Neubau einer Landgewinnungsflache Ostlich des Fahrhafens.

2. Bereits im Staatsvertrag mit Schweden zum Bau der festen Oresundquerung

verpflichtete sich Danemark, die Planung und den Bau einer FFBQ zu fordern.
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Das Konigreich Danemark und die Bundesrepublik Deutschland unterzeichne-
ten nach Durchfiihrung zahlreicher Voruntersuchungen auf der Grundlage
vorangegangener gemeinsamer Erklarungen sowie eines grenziiberschreitenden
Umweltkonsultationsverfahrens am 3. September 2008 einen Staatsvertrag
iiber eine Feste Fehmarnbeltquerung (im Folgenden: StV), dem der Bundestag
mit Gesetz vom 17. Juli 2009 zustimmte (BGBI. II S. 799; im Folgenden: Zu-
stimmungsgesetz). Darin vereinbaren die Parteien eine nutzerfinanzierte feste
Querung iiber den Fehmarnbelt, die von Danemark auf eigene Kosten geplant,
errichtet, betrieben und unterhalten wird; soweit die Querung auf deutschem
Hoheitsgebiet liegt, ibertragt Deutschland Danemark diese Aufgaben. Der Ver-
trag iiberlasst die technische Ausgestaltung der Querung - ebenso wie die ge-
naue Linienfiihrung - den nationalen Genehmigungsverfahren. Er sieht weiter
vor, dass Danemark eine Gesellschaft - die Beigeladene - griindet, welche die
Planung, Einholung der Genehmigungen, Errichtung und den Betrieb der FFBQ
iibernimmt. Die Durchfiihrung der erforderlichen Genehmigungsverfahren er-
folgt fiir den auf deutschem Hoheitsgebiet befindlichen Teil der FFBQ nach
deutschem, fiir den auf dianischem Gebiet befindlichen Teil nach danischem
Recht; im Bereich der AWZ findet das jeweilige nationale Recht im Rahmen der
Vorgaben des Seerechtsiibereinkommens der Vereinten Nationen (SRU) An-
wendung, soweit der Staatsvertrag nichts Abweichendes regelt. Gebaut wird die
FFBQ nach den geltenden danischen technischen Normen und Vorschriften.
Dariiber hinaus verpflichten sich die Parteien zum Ausbau der jeweiligen Hin-
terlandanbindungen, der auf deutscher Seite u.a. den Ausbau der StrafSenver-
bindung E 47 (B 207) zwischen Heiligenhafen (Ost) und Puttgarden zu einer
vierstreifigen BundesstraBe, die Elektrifizierung der Schienenstrecke zwischen
Liibeck und Puttgarden sowie den zweigleisigen Ausbau der Schienenstrecke

zwischen Bad Schwartau und Puttgarden umfasst.

3. Vorhabentrager auf deutscher Seite sind fiir den StraBenteil der Landesbe-
trieb StraBenbau und Verkehr Schleswig-Holstein (im Folgenden: LBV) und fiir
die Schienenstrecke die Beigeladene. Unter dem 9. November 2009 schlossen
die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch das Land Schleswig-Holstein,
und die Beigeladene einen Verwaltungshelfervertrag. Danach iibernimmt die
Beigeladene die Planung und den Entwurf, die Vorbereitung der Planfeststel-

lung und den Grunderwerb auch fiir den Straenabschnitt.
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Am 18. Oktober 2013 beantragten die Vorhabentrager die Feststellung des Plans
fiir den deutschen Teil der FFBQ. Dabei wurden zwar die StraBen- und die
Schienenverbindung als selbstdndige Vorhabenteile behandelt, das Verfahren
wurde jedoch unter Verweis auf § 78 VwV{G einheitlich nach den Vorschriften
des Allgemeinen Eisenbahngesetzes gefiihrt. Am 17. April 2014 verzichtete das
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) auf ein form-
liches Linienbestimmungsverfahren. Die Auslegung und die Erorterungster-
mine erfolgten zwischen Mai 2014 und November 2015. Nach Durchfiihrung ei-
nes Planinderungsverfahrens mit erneuter umfassender Offentlichkeitsbeteili-
gung in den Jahren 2016/2017 (1. Plandnderung) reichten die Vorhabentrager
weitere Deckblatter und Unterlagen bei der Planfeststellungsbehorde ein

(2. Plananderung), welche diese im Januar 2018 Tragern offentlicher Belange,
der Klagerin zu 1 sowie anerkannten Naturschutzvereinigungen zuleitete. Eine
auf Bitte der Planfeststellungsbehorde erstellte gutachterliche Stellungnahme
der Bundesanstalt fiir Wasserbau (BAW) zu den Themengebieten Hydrologie,
Morphologie, Sedimentverdriftung und Sedimentation, hierzu eingegangene Er-
lauterungen und Ergidnzungen der Vorhabentriager sowie weitere zahlreiche
Deckblitter, die zwischen Februar und Oktober 2018 eingereicht wurden, leitete
die Planfeststellungsbehorde Tragern offentlicher Belange sowie anerkannten
Naturschutzvereinigungen, nicht jedoch der Klagerin zu 1 zur Stellungnahme
zu. Fiir weitere, nach November 2018 eingereichte Deckblatter wurde keine er-
neute Beteiligung durchgefiihrt. Ende Oktober 2018 gab der Beklagte ein Exis-
tenzgefahrdungsgutachten betreffend die Kligerin zu 1 in Auftrag, welches am
29. Januar 2019 vorgelegt wurde. Danach muss die Klagerin zu 1 durch den Be-
trieb der FFBQ zwar signifikante Umsatz- und ErgebniseinbuBen hinnehmen,

sie wird jedoch nicht in ihrer Existenz gefihrdet.

Am 31. Januar 2019 erging der angefochtene Planfeststellungsbeschluss (PFB).

Die Auslegung erfolgte vom 26. Marz bis 8. April 2019.

4. Die Klagerinnen zu 1 und 3 betreiben mit jeweils drei Fahren den Fahrver-
kehr zwischen Puttgarden und Redbyhavn. Vier der Fahren verkehren in einem
bis zu halbstiindigen Takt mit einer Uberfahrtzeit von 45 Minuten. Die zwei wei-

teren Fahren werden fiir Frachtkunden bzw. Gefahrgiitertransporte eingesetzt.
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Der vormals ebenfalls im Fahrbetrieb abgewickelte Zugverkehr wurde bereits
1997 (Giiterverkehr) und im Dezember 2019 (Personenverkehr) eingestellt. Die
Klagerin zu 2 fiihrt im Fahrhafen Puttgarden ein insbesondere auf skandinavi-
sche Kaufer ausgerichtetes Grenzhandelsgeschift fiir Getranke und SiiBwaren.
Die Klagerin zu 1 ist Eigentliimerin u.a. der Flurstiicke ..., ... und ... sowie - ge-
meinsam mit der Kligerin zu 2 - des Flurstiicks ... der Gemarkung P., Flur ...
Von diesen Grundstiicksflachen sollen fiir das Vorhaben 18 976 m2 dauerhaft
erworben, 4 348 m2 durch Dienstbarkeiten dauerhaft beschrankt und

30 061 m2 voriibergehend in Anspruch genommen werden.

Die Klagerinnen riigen mit zahlreichen Einwanden, zu denen sie insgesamt 102
Beweisantrage gestellt haben, die Nichtigkeit sowie die formelle und materielle
Rechtswidrigkeit des Planfeststellungsbeschlusses. Der Beklagte habe die Gren-
zen seiner Zustandigkeit iiberschritten. Die angefochtene Entscheidung sei auf
der Grundlage mehrerer Verfahrensfehler, u.a. einer unzureichenden Offent-
lichkeitsbeteiligung, ergangen. Die Beteiligung der Klagerinnen bei der Erstel-
lung des - zudem fehlerhaften - Existenzgefahrdungsgutachtens sei unzu-
reichend gewesen. Der Staatsvertrag sei verfassungs- und europarechtswidrig
und daher keine taugliche Planungsgrundlage. Insbesondere folge weder aus
ihm noch aus weiteren Gesichtspunkten eine hinreichende Rechtfertigung des
Plans, dessen Finanzierbarkeit zudem aufgrund der Beschrankungen des euro-
paischen Beihilferechts ausgeschlossen sei. Der Planfeststellungsbeschluss
missachte die verfassungsrechtlichen Anforderungen an privatniitzige Enteig-
nungen und entfalte keine enteignungsrechtliche Vorwirkung. Die Anforderun-
gen an die Schiffs- und an die Tunnelsicherheit sowie an einen funktionsfahigen
Arbeitshafen wiirden nicht gewahrt. Die vorgegebenen Hochstgrenzen der Sedi-
mentfreisetzung konnten nicht eingehalten werden. Zudem sei von erheblich
langeren Bauzeiten auszugehen. Das Vorhaben verstoBe in vielfacher Weise ge-
gen gebiets-, arten- und biotopschutzrechtliche Bestimmungen sowie gegen das
Wasserrecht. Die Alternativenpriifung sei unzureichend, insbesondere auch hin-
sichtlich der Wahl eines Absenk- statt eines Bohrtunnels. Abwagungserhebliche
Belange seien unberiicksichtigt geblieben und stattdessen in die Ausfiihrungs-
planung verlagert worden. Die Abschnittsbildung und die Fihrhafenanbindung

seien rechtswidrig.
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14

15

16

Die Klagerinnen beantragen,

1. festzustellen, dass der Planfeststellungsbeschluss des
Beklagten vom 31. Januar 2019 fiir den Neubau einer Fes-
ten Fehmarnbeltquerung von Puttgarden nach Redby,
deutscher Vorhabenabschnitt, in der Fassung der in der
miindlichen Verhandlung vor dem Bundesverwaltungsge-
richt vom 22. September bis 1. Oktober 2020 erklarten An-
derungen und Ergdnzungen nichtig ist,

2. hilfsweise, den Planfeststellungsbeschluss aufzuheben,

3. weiter hilfsweise, festzustellen, dass der Planfeststel-
lungsbeschluss rechtswidrig und nicht vollziehbar ist.

Der Beklagte und die Beigeladene beantragen,
die Klagen abzuweisen.

Sie verteidigen den Planfeststellungsbeschluss und treten dem Vorbringen der

Klagerinnen im Einzelnen entgegen.

II

Die Klagen sind zulassig, aber unbegriindet. Der Planfeststellungsbeschluss vom
31. Januar 2019 in der Gestalt der in der miindlichen Verhandlung erklarten Er-

ganzungen ist rechtmaBig.
A. Die Klagen sind zulassig.

1. Insbesondere kann eine Verletzung der Klagerinnen in eigenen Rechten (§ 42

Abs. 2 VWGO) nicht ausgeschlossen werden.

Dies folgt fiir die Klagerinnen zu 1 und 2 schon daraus, dass sie (Mit-)Eigentii-
merinnen von Grundstiicken sind, welche fiir das Vorhaben teils voriiberge-
hend, teils dauerhaft in Anspruch genommen werden und auf die sich daher ge-
maB § 19 FStrG, § 22 AEG die enteignungsrechtliche Vorwirkung des Planfest-

stellungsbeschlusses erstreckt.
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Auch die Klagerin zu 3 kann geltend machen, in eigenen Rechten verletzt zu
sein. Zwar vermittelt ihr Art. 14 Abs. 1 GG keine gefestigte Rechtsposition, mit
der sie die Beeintrachtigung ihres Fahrbetriebs durch die FFBQ abwehren
konnte. Indes ist die Situation der Klagerin zu 3 durch die Besonderheit gepragt,
dass das planfestgestellte Vorhaben raumlich mit ihrem Fahrbetrieb tiberein-
stimmt und diesen - zumindest teilweise - ersetzen soll. Die Anliegerinteressen
der Klagerin zu 3 miissen daher grundsatzlich in die Abwagung eingestellt wer-
den (vgl. BVerwG, Urteil vom 28. April 2016 - 9 A 7.15 - Buchholz 407.4 § 17
FStrG Nr. 240 Rn. 14). Dariiber hinaus ist nicht von vornherein auszuschlieBen,
dass das Vorhaben gegen weitere, zugunsten der Klagerin zu 3 drittschiitzende
und von ihr als verletzt geriigte Vorschriften, wie etwa die Pflicht zur Gewahr-

leistung der Sicherheit des Fahrverkehrs, verstoBt.

2. Die Klagen der Klagerinnen zu 2 und 3 sind dariiber hinaus ungeachtet des-

sen zulassig, dass sie sich im Planfeststellungsverfahren nicht geauBert haben.

Soweit sie geltend machen, das Einwendungsschreiben vom 3. Juli 2014 sei auf
die gesamte Sc.-Gruppe bezogen gewesen, steht dem allerdings entgegen, dass
dieses wie auch das vorhergehende Schreiben vom 19. Juni 2014 als Absenderin
allein die Klagerin zu 1 auffiihrt. Zwar benennen die vorgenannten Stellungnah-
men die Klagerin zu 3 als "danische Schwester" und Mitbetreiberin der
Fahrstrecke und verweisen auf "umfassende Einkaufsmoglichkeiten in den Bor-
derShops", jedoch folgt aus der Einleitung - "wir, die Sc. Deutschland GmbH
('Sc.)" -, dass Einwendungen nur fiir die Klagerin zu 1 erhoben werden. Soweit
darin die Beeintrachtigung individueller Belange angesprochen wird, handelt es
sich ebenfalls um solche der Klagerin zu 1. Mit weiterem Schreiben vom 25. Au-
gust 2016 hat sie zwar knapp auf eine Beeintrachtigung des BorderShops hinge-
wiesen, dies jedoch ausdriicklich in ihrer Stellung als Eigentiimerin der Klagerin

zu 2.

Gleichwohl liegt hierin entgegen der Annahme des Beklagten und der Beigela-
denen kein missbriauchliches oder unredliches Verhalten i.S.d. § 5 UmwRG mit
der Folge, dass das gesamte Vorbringen der Kldgerinnen zu 2 und 3 unberiick-

sichtigt bleiben miisste. Ein solches Verhalten soll nach den Vorstellungen des
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Gesetzgebers etwa dann vorliegen, wenn der Rechtsbehelfsfithrer im Verwal-
tungsverfahren erklart oder auf andere Weise deutlich gemacht hat, dass ent-
sprechende Einwendungen nicht bestehen (BT-Drs. 18/9526 S. 41). Gemeint ist
damit ein widerspriichliches und treuwidriges Verhalten im Sinne eines "venire
contra factum proprium". Eine Nichtbeteiligung im Verwaltungsverfahren allein
ist unerheblich, weil es keine Obliegenheit zur Beteiligung gibt. MaBgeblich ist
vielmehr, dass dem Betroffenen bei der gebotenen Gesamtbetrachtung in sub-
jektiver Hinsicht ein Vorwurf gemacht werden kann und der spate Zeitpunkt
des Vorbringens auf einer bewussten Entscheidung beruht (vgl. EuGH, Urteil
vom 15. Oktober 2009 - C-263/08 [ECLI:EU:C:2009:631] - NVWZ 20009, 1553
Rn. 38; BVerwG, Urteile vom 29. Juni 2017 - 3 A 1.16 - Buchholz 442.09 § 18
AEG Nr. 77 Rn. 24 und vom 12. Juni 2019 - 9 A 2.18 - juris Rn. 38). Derartige
Umstande haben der Beklagte oder die Beigeladene weder geltend gemacht

noch sind sie ersichtlich.

B. Die Klagen sind jedoch unbegriindet.

Der Senat weist vorab darauf hin, dass er die gesamten Ausfiihrungen der Kla-
gerinnen zur Kenntnis genommen und zum Gegenstand seiner Beratung und
Entscheidungsfindung gemacht hat. Der Umfang des mehr als 2 000-seitigen
klagerischen Vortrags zzgl. zahlreicher Gutachten schlieft indes aus, in den
nachfolgenden Griinden jedes Vorbringen ausdriicklich zu bescheiden. Die Ent-
scheidungsgriinde beziehen sich daher auf das wesentliche Vorbringen sowie
die wesentlichen tatsiachlichen Umstidnde und rechtlichen Erwagungen, welche
der Senat seiner Entscheidung zugrunde gelegt hat. Sie schlieBen Vorbringen
aus Parallelverfahren ein, soweit es sich inhaltlich mit demjenigen der Klagerin-

nen tiberschneidet.

Der Senat konnte dariiber hinaus das Vorbringen der Beigeladenen und des Be-
klagten auch insoweit beriicksichtigen, als diese zu Themenkomplexen erst
lange nach Zustellung der Klageschrift Stellung genommen haben. Hierin liegt
kein VerstoB gegen die prozessuale Waffengleichheit oder das Gebot rechtlichen
Gehors. Dies hat der Senat im Einzelnen mit Schreiben vom 8. Mai 2020 darge-
legt; zur Vermeidung von Wiederholungen wird hierauf verwiesen. Im Ubrigen

hatten die Klagerinnen Gelegenheit, zu allen Schriftsatzen des Beklagten und
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der Beigeladenen vor sowie in der miindlichen Verhandlung Stellung zu neh-

men.

Dies vorangestellt, fiihrt das Vorbringen der Klagerinnen, soweit sie riigebefugt
sind (I.), weder auf eine formelle (I1.) noch auf eine materielle Rechtswidrigkeit

(ITL.) des angefochtenen Planfeststellungsbeschlusses.

I. Dem Planfeststellungsbeschluss kommt, da er Grundlage der nachfolgenden
Enteignung ist (§ 22 Abs. 1 AEG, § 19 Abs. 1 FStrG), enteignungsrechtliche Vor-
wirkung zu. Daher kénnen die Klagerinnen zu 1 und 2, deren durch Art. 14

Abs. 1 GG geschiitztes Grundeigentum in Anspruch genommen werden soll,
nach der standigen Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts eine umfas-
sende gerichtliche Uberpriifung des Planfeststellungsbeschlusses verlangen (vgl.
BVerwG, Urteile vom 12. Juni 2019 - 9 A 2.18 - BVerwGE 166, 1 Rn. 42 und vom
2. Juli 2020 - 9 A 8.19 - NVWZ 2020, 1848 Rn. 40). Die Klagerin zu 3 hingegen
vermag ungeachtet ihrer Betroffenheit in ihrem Recht am eingerichteten und
ausgelibten Gewerbebetrieb nur die Verletzung von Verfahrensrechten und von
gerade sie schiitzenden Normen des materiellen Rechts sowie eine nicht ord-
nungsgemaBe Abwagung ihrer geschiitzten Privatbelange riigen, nicht jedoch
eine insgesamt fehlerfreie Abwagung und Planung verlangen (vgl. BVerwG,
Urteile vom 28. April 2016 - 9 A 14.15 - Buchholz 11 Art. 14 GG Nr. 383 Rn. 17
und vom 28. November 2017 - 7 A 1.17 - Buchholz 445.5 § 12 WaStrG Nr. 4

Rn. 19 ff.).

1. Einem Volliiberpriifungsanspruch steht hinsichtlich der Klagerin zu 2 nicht
entgegen, dass sie erst seit dem Jahr 2013 Miteigentiimerin des Flurstiicks
45/16 ist. Zwar kann die Berufung auf eine Eigentumsbetroffenheit rechtsmiss-
brauchlich sein, wenn das Eigentum nur deshalb erworben wurde, um die
Voraussetzungen fiir eine dem Eigentiimer vorbehaltene Prozessfiihrung zu
schaffen (stRspr, vgl. BVerwG, Urteil vom 25. Januar 2012 - 9 A 6.10 - Buchholz
310 § 42 Abs. 2 VWGO Nr. 34 Rn. 13). Ausweislich einer Auskunft des Finanz-
amtes Rostock vom 9. August 2011 erfolgte die Teiliibertragung aber unabhan-
gig von dem planfestgestellten Vorhaben aus unternehmerischen und steuer-

rechtlichen Griinden.
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2. Auch die Anspriiche der von der enteignungsrechtlichen Vorwirkung Be-
troffenen auf gerichtliche Uberpriifung der objektiven RechtmiBigkeit des Plan-
feststellungsbeschlusses unterliegen allerdings Einschrankungen. Danach kann
eine Anfechtungsklage keinen Erfolg haben, wenn der geltend gemachte Rechts-
fehler aus tatsachlichen oder rechtlichen Griinden fiir die Eigentumsbetroffen-
heit des Klagers nicht erheblich, insbesondere nicht kausal ist. Das ist etwa
dann der Fall, wenn ein als verletzt geltend gemachter offentlicher Belang nur
von ortlicher Bedeutung ist und auch die fehlerfreie Beachtung dieses Belangs
nicht zu einer Veranderung der Planung im Bereich des kldagerischen Grund-
stiicks fithren wiirde oder wenn behauptete Mangel des Beschlusses durch
schlichte Planerganzung - etwa durch SchutzmaBnahmen oder kleinraumige
Trassenverschiebungen ohne Auswirkungen auf den Trassenverlauf in Hohe der
enteignungsbetroffenen Grundstiicke - behoben werden konnen (stRspr, vgl.
BVerwG, Urteile vom 12. Juni 2019 - 9 A 2.18 - BVerwGE 166, 1 Rn. 42, vom

14. Miarz 2018 - 4 A 11.17 - juris Rn. 23 und vom 9. November 2017 - 3 A 3.15 -
Buchholz 442.09 § 18 AEG Nr. 80 Rn. 21; Beschluss vom 20. Februar 2015

-7 B 13.14 - NuR 2015, 634 <636 f.>). Auch umfasst das Recht des Enteignungs-
betroffenen, sich gegen eine vermeintlich nicht dem Allgemeinwohl dienende
Inanspruchnahme seines Eigentums zu wenden, grundsitzlich nicht die Befug-
nis, sich zum Sachwalter von Rechten zu machen, die nach der Rechtsordnung
bestimmten anderen Rechtsinhabern zur eigenverantwortlichen Wahrnehmung
und Konkretisierung zugewiesen sind (vgl. BVerwG, Urteile vom 3. Marz 2011
-9 A 8.10 - BVerwGE 139, 150 Rn. 106 und vom 24. November 2011 - 9 A

24.10 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 220 Rn. 63).

An dieser auch in der rechtswissenschaftlichen Literatur anerkannten Ein-
schrankung des Volliiberpriifungsanspruchs Enteignungsbetroffener (vgl.
Wendt, in: Sachs, GG, 8. Aufl. 2018, Art. 14 Rn. 163; Jarass, in: Jarass/Kment,
GG, 16. Aufl. 2020, Art. 14 Rn. 86; Steinberg/Wickel/Miiller, Fachplanung,

4. Aufl. 2012, § 6 Rn. 53; Schiitz, in: Ziekow, Handbuch des Fachplanungs-
rechts, 2. Aufl. 2014, § 8 Rn. 31, 39 ff.; Klement/Saurer, in: Rehbinder/Schink,
Grundziige des Umweltrechts, 5. Aufl. 2018, Kap. 1 Rn. 123 f.; Honig, Fachpla-
nung und Enteignung, S. 2217 ff.; Schmidt-PreuB, Kollidierende Privatinteres-
sen im Verwaltungsrecht, 2. Aufl. 2005, S. 330) halt der Senat auch in Anse-

hung der von den Kliagerinnen gedufBlerten Kritik fest. Insbesondere das Urteil
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des Bundesverfassungsgerichts zum Braunkohletagebau "Garzweiler 11"
(BVerfG, Urteil vom 17. Dezember 2013 - 1 BVR 3139/08 u.a. - BVerfGE 134,
242) fiihrt auf keine verfassungsrechtliche Notwendigkeit eines ausnahmslos

uneingeschrinkten Uberpriifungsanspruchs fiir Planbetroffene.

a) Fehl geht die klagerische Kritik zunichst insoweit, als sie davon ausgeht, die
vorgenannten Einschrinkungen des Uberpriifungsanspruchs wirkten sich auf
die Zulassigkeit der Klage aus. Sie betreffen vielmehr den Umfang der Riigebe-
fugnis und damit allein die Begriindetheit der Klage.

b) Auch sonst sind die Einwande der Klagerinnen unbegriindet.

Verwaltungsentscheidungen, denen - wie hier gemaf3 § 22 Abs. 2 AEG, § 19

Abs. 2 FStrG - enteignungsrechtliche Vorwirkung zukommt, sind an Art. 14

Abs. 3 GG zu messen (vgl. BVerfG, Urteil vom 24. Marz 1987 - 1 BVR 1046/85 -
BVerfGE 74, 264 <282>; Beschluss vom 17. Juli 1996 - 2 BvF 2/93 - BVerfGE
95, 1 <21 f.>; Kammerbeschluss vom 20. Februar 2008 - 1 BVR 2389/06 -
NVWwZ 2008, 775 Rn. 9). Danach ist eine Enteignung nur zum Wohl der Allge-
meinheit zulassig. Sie darf allein durch Gesetz oder aufgrund eines Gesetzes er-
folgen, das Art und AusmaB der Entschadigung regelt. Voraussetzung der Allge-
meinwohldienlichkeit ist, dass das konkrete Vorhaben zur Erreichung des Ge-
meinwohlziels geeignet und erforderlich ist. Dabei gentigt es hinsichtlich der Er-
forderlichkeit des Vorhabens, dass es zum Wohl der Allgemeinheit verniinftiger-
weise geboten, d.h. in der Lage ist, einen substantiellen Beitrag zur Erreichung
des Gemeinwohlziels zu leisten. Es muss dariiber hinaus verhaltnismafig im en-
geren Sinne sein. Hierfiir muss die Bedeutung des Vorhabens fiir das mit ihm
verfolgte Gemeinwohlziel in einem angemessenen Verhiltnis zu den durch das
Vorhaben beeintriachtigten Belangen stehen. Es sind daher die fiir das Vorhaben
sprechenden Gemeinwohlbelange einerseits und die durch seine Verwirklichung
beeintrachtigten 6ffentlichen und privaten Belange andererseits gegeneinander
abzuwagen. Dem AusmaB und dem Gewicht der Forderung des Gemeinwohl-
ziels durch das Vorhaben sind die hierdurch nachteilig betroffenen privaten
Rechtspositionen in ihrer Gesamtheit sowie die entgegenstehenden o6ffentlichen
Belange gegeniiberzustellen (vgl. BVerfG, Urteil vom 17. Dezember 2013 - 1 BvR
3139/08 u.a. - BVerfGE 134, 242 Rn. 186, 188 1.).
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Die gesetzliche Grundlage i.S.d. Art. 14 Abs. 3 Satz 2 GG bilden die Vorschriften
des Planfeststellungs- und des Landesenteignungsrechts (vgl. BVerfG, Beschluss
vom 10. Mai 1977 - 1 BVR 514/68 - BVerfGE 45, 297 <320>). Sie sind nicht nur
die verwaltungsrechtliche Grundlage fiir konkrete Eingriffe in das Eigentum des
Betroffenen, sondern beschrianken zugleich die Enteignungsbefugnis auf die in
der jeweiligen Regelung vom Gesetzgeber bestimmten Vorhaben und Zwecke.
Eine Enteignung sowie ein mit enteignungsrechtlicher Vorwirkung ausgestatte-
ter Planfeststellungsbeschluss sind daher nur verfassungsgemaf, wenn sie sich
in diesem gesetzlich vorgegebenen Rahmen bewegen und dieser seinerseits ver-
fassungsgemal ist (vgl. BVerfG, Urteil vom 10. Marz 1981 - 1 BvR 92/71 u.a. -
BVerfGE 56, 249 <262 f.> und vom 24. Marz 1987 - 1 BvVR 1046/85 - BVerfGE
74, 264 <284 ff.>; BVerwG, Urteil vom 18. Mirz 1983 - 4 C 80.79 - BVerwGE

67, 74 <76>).

Daher kann sich der Eigentiimer eines Grundstiicks, das zur Verwirklichung ei-
nes planfestgestellten Vorhabens in Anspruch genommen wird, gegen den Plan-
feststellungsbeschluss nicht bloS mit dem Argument zur Wehr setzen, er werde
in seinen privaten Rechten verletzt; er kann vielmehr dariiber hinaus auch gel-
tend machen, die Planfeststellung laufe dem Allgemeinwohl zuwider, da sie of-
fentliche Belange beintrachtige (vgl. BVerwG, Urteile vom 16. Marz 2006 - 4 A
1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 453 und vom 12. August 2009 - 9 A 64.07 -
BVerwGE 134, 308 Rn. 23). Gleichwohl begriindet Art. 14 Abs. 3 Satz 1 GG we-
der einen Anspruch darauf, einen Planfeststellungsbeschluss wegen eines Ver-
stoBes gegen objektives Recht aufzuheben oder fiir rechtswidrig und nicht voll-
ziehbar zu erklaren, welcher fiir die Inanspruchnahme des klagerischen Grund-
stiicks nicht erheblich ist (aa), noch ermichtigt die Eigentumsgarantie den Ent-
eignungsbetroffenen, sich zum Sachwalter solcher Interessen zu erheben, die
von der Rechtsordnung anderen Rechtsinhabern zugewiesen sind (bb). Einer

ausdriicklichen gesetzlichen Normierung dessen bedarf es nicht (cc).

aa) Die vorgenannten Einschrankungen der Riigebefugnis finden ihre Rechtfer-
tigung in der durch die Rechtsweggarantie des Art. 19 Abs. 4 GG - und damit
gleichermaBen mit Verfassungsrang - vorgegebenen subjektiv-rechtlichen Kon-

zeption des Rechtsschutzes gegen die offentliche Gewalt (§ 42 Abs. 2, § 113
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Abs. 1 Satz 1 VwGO; vgl. BVerwG, Urteile vom 27. Mai 1983 - 4 C 39.80 - Buch-
holz 406.16 Eigentumsschutz Nr. 34 S. 19 und vom 25. Januar 2012 - 9 A 6.10 -
Buchholz 310 § 42 Abs. 2 VwGO Nr. 34 Rn. 15; Beschliisse vom 5. Oktober 1990
- 4 B 249.89 - NVWZ-RR 1991, 118 <127> und vom 10. Oktober 1995 - 11 B
100.95 - NVWZ-RR 1997, 336; Schiitz, in: Ziekow, Handbuch des Fachplanungs-
rechts, 2. Aufl. 2014, § 8 Rn. 39; Rietzler, NVWZ 2011, 333 <334>; Paetow/
Wahl, in: Hansmann/Sellner, Grundziige des Umweltrechts, 4. Aufl. 2012,

Kap. 4 Rn. 105; Honig, Fachplanung und Enteignung, S. 236 {.; Paetow, in: FS
Sellner, S. 509 <513 f.>). Diese eroffnet nur der Verletztenklage den Zugang zur
sachlichen Uberpriifung des angefochtenen Verwaltungsakts durch die Verwal-
tungsgerichte und beschrankt damit inzident die Reichweite der gerichtlichen
Kontrolle. Mit dieser fiir das Verwaltungsstreitverfahren tragenden Systement-
scheidung hat sich der deutsche Gesetzgeber gegen eine allgemeine Gesetzma-
Bigkeitskontrolle im Wege der Interessentenklage entschieden. Eine solche ist
auBerhalb des Regelungsbereichs des Art. 19 Abs. 4 GG angesiedelt und setzt
daher eine besondere gesetzliche Zulassung voraus. Soweit mit § 64 BNatSchG,
§ 2 UmwRG fiir anerkannte Natur- und Umweltschutzvereinigungen die gesetz-
lichen Grundlagen fiir auf eine objektive RechtmaBigkeitskontrolle ausgerich-
tete Klagen geschaffen wurden, tritt diese neben den subjektiv-rechtlichen
Rechtsschutz, erweitert ihn aber nicht (vgl. BVerwG, Urteil vom 25. Januar
2012 - 9 A 6.10 - Buchholz 310 § 42 Abs. 2 VwWGO Nr. 34 Rn. 15; Beschluss vom
5. Oktober 1990 - 4 B 249.89 - NVwWZ-RR 1991, 118 <127>).

Der Umstand, dass wesentliches Element der Eigentumsgarantie nach Art. 14
Abs. 1 Satz 1 GG auch die Gewahrleistung eines effektiven Rechtsschutzes ist,
fiihrt auf keine abweichende rechtliche Bewertung. Ebenso wenig, wie dieser
hinter Art. 19 Abs. 4 Satz 1 GG zuriickbleiben und durch die Ausgestaltung des
zur Enteignung filhrenden Verwaltungsverfahrens unmoglich gemacht, unzu-
mutbar erschwert oder faktisch entwertet werden darf (vgl. BVerfG, Urteil vom
17. Dezember 2013 - 1 BVR 3139/08 u.a. - BVerfGE 134, 242 Rn. 191), vermittelt
er einen dariiber hinausgehenden, objektiv-rechtlichen Rechtsschutz. Die aus
Art. 14 Abs. 1 GG abgeleitete Garantie effektiven Rechtsschutzes erfordert viel-
mehr, dass dieser vor der Schaffung vollendeter Tatsachen gewahrt wird und
dass, soweit eine Enteignung auf behordlichen Vorentscheidungen aufbaut, die

einer gerichtlichen Kontrolle noch nicht zuganglich waren, mit der Anfechtung
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der Enteignung auch diese Vorentscheidungen einer umfassenden gerichtlichen
Uberpriifung unterzogen werden konnen (vgl. BVerfG, Urteil vom 17. Dezember
2013 - 1 BVR 3139/08 u.a. - BVerfGE 134, 242 Rn. 220 {.). Dies ist mit der An-
fechtbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses gewahrleistet, die ggf. die gericht-
liche Uberpriifung vorheriger, nicht isoliert anfechtbarer Entscheidungen ein-
schlieBt (vgl. § 47 Abs. 4, § 49 Abs. 3 UVPG).

Die vorstehend beschriebene Einschrankung der Riigebefugnis fiihrt entgegen
der Annahme der Klagerinnen nicht zu einer verfassungswidrigen verfahrensbe-
dingten Erschwernis oder gar Entwertung des Rechtsschutzes gegeniiber einer
unmittelbar gegen eine Enteignungsentscheidung gerichteten Adressatenklage
(vgl. hierzu BVerfG, Urteil vom 17. Dezember 2013 - 1 BVR 3139/08 u.a. -
BVerfGE 134, 242 Rn. 191). Zwar miissen Betroffene aufgrund der enteignungs-
rechtlichen Vorwirkung schon den Planfeststellungsbeschluss angreifen und
konnen nicht die an sie gerichtete Enteignungsverfiigung abwarten. Indes gal-
ten die Erwagungen, welche die Beschrankung der Riigebefugnis rechtfertigen,
auch bei einer inzidenten Priifung der RechtmaBigkeit des Planfeststellungsbe-
schlusses im Rahmen einer gegen die Enteignung erhobenen Anfechtungsklage.
Die Beschrankung der Riigebefugnis widerspricht der Gewahrleistung eines ef-
fektiven Rechtsschutzes dariiber hinaus auch nicht deshalb, weil dem Enteig-
nungsbetroffenen eine Beweislast fiir die Kausalitat zwischen Rechtsfehler und
der Inanspruchnahme des Eigentums auferlegt wiirde. Vielmehr entfallt die Rii-
gebefugnis nur insoweit, als feststeht, dass sich ein etwaiger Fehler nicht aus-

wirkt.

Der klagerische Einwand, Vorgaben des europaischen Umweltrechts stiinden ei-
ner Beschriankung der Riigebefugnis entgegen, ist ebenfalls unbegriindet. Die
subjektiv-rechtliche Konzeption des Rechtsschutzes ist mit Europarecht verein-
bar (vgl. EuGH, Urteile vom 15. Oktober 2015 - C-137/14 [ECLI:EU:C:2015:
683] - NJW 2015, 3495 Rn. 28 ff. und vom 28. Mai 2020 - C-535/18 [ECLI:EU:
C:2020:391] - DVBI 2020, 1135 Rn. 57). Dementsprechend hat der Europaische
Gerichtshof nur beziiglich natiirlicher und juristischer Personen, die unmittel-
bar von einer Verletzung umweltrechtlicher Richtlinienbestimmungen betroffen

sind, festgestellt, dass sie die Einhaltung der entsprechenden Verpflichtungen
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bei den zustiandigen Behorden - ggf. auch auf dem Rechtsweg - einfordern kon-
nen miissen (vgl. EuGH, Urteile vom 3. Oktober 2019 - C-197/18 [ECLI:EU:C:
2019:824] - NVWZ 2019, 1587 Rn. 32 und vom 28. Mai 2020 - C-535/18 - DVBI
2020, 1135 Rn. 123).

bb) Eine Befugnis, sich uneingeschrankt zum Sachwalter fremder Rechte zu ma-
chen, widersprache zudem nicht nur der subjektiv-rechtlichen Konzeption des
Verwaltungsrechtsschutzes, sondern liefe der Rechtsordnung auch insoweit zu-
wider, als eine Zuweisung derartiger Rechte zur eigenverantwortlichen Wahr-
nehmung und Konkretisierung den Verzicht auf ihre Geltendmachung ein-
schlieBt. Diese Autonomie wiirde entwertet, konnte sich ein Dritter diese Rechte
im Wege einer gegen das Vorhaben gerichteten Klage zu eigen machen (s.a.

Gassner, DVBI 2011, 214 <216 Fn. 26>).

Dem steht nicht entgegen, dass Private, deren Eigentum fiir ein Vorhaben in
Anspruch genommen werden soll, eine unzureichende Beriicksichtigung von
Auswirkungen auf die Gesamtheit der von dem Vorhaben Betroffenen geltend
machen konnen (vgl. BVerfG, Urteil vom 17. Dezember 2013 - 1 BvR 3139/08
u.a. - BVerfGE 134, 242 Rn. 216). Die Riigebefugnis erstreckt sich auch danach
nicht auf individuelle Rechte Dritter, sondern setzt voraus, dass sich eine Viel-
zahl individueller Betroffenheiten zu einem gewichtigen Allgemeinwohlinte-
resse, mithin zu einem offentlichen Belang, verdichtet hat. Dies hat das Bundes-
verfassungsgericht bei einem Braunkohletagebau bejaht, der in groBerem Aus-
maf Umsiedlungen erfordert (vgl. BVerfG, Urteil vom 17. Dezember 2013

-1 BvR 3139/08 u.a. - BVerfGE 134, 242 Rn. 216, 230). Derartige Belange ste-

hen vorliegend indes nicht inmitten.

Hierin liegt entgegen der Annahme der Klagerinnen auch keine Verkiirzung des
Eigentumsschutzes und eine Bevorzugung des Enteignungsbegiinstigten derge-
stalt, dass bei der Gesamtabwagung bei den fiir das Vorhaben sprechenden Be-

langen alle privaten und o6ffentlichen Aspekte herangezogen werden diirfen, bei
den gegen die Zulassung streitenden Griinden hingegen nur die kausal betroffe-
nen Individualbelange der Enteignungsbetroffenen. Das Abwiagungsgebot

wiirde missverstanden, wenn schon allein aus dem Umstand, dass fiir den Plan
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offentliche Belange sprechen und dass gegen ihn (nur) private Belange ange-
fiihrt werden, Folgerungen zugunsten der Planfeststellung gezogen wiirden.
Auch im Fall des Widerstreits offentlicher mit privaten Belangen ist vielmehr zu
priifen, ob sachgerechte, d.h. am gesetzlichen Planungsziel und an den Pla-
nungsleitsitzen orientierte und hinreichend gewichtige Griinde es rechtfertigen,
den einen Belang hinter den anderen zuriicktreten zu lassen (BVerwG, Urteil
vom 14. Februar 1975 - 4 C 21.74 - BVerwGE 48, 56 <67 f.>). Der Enteignungs-
betroffene ist insoweit gerade nicht auf die Geltendmachung eigener Belange
beschrankt, sondern kann sich - soweit dies fiir die Enteignungsbetroffenheit er-

heblich ist - auch auf entgegenstehende 6ffentliche Belange berufen.

cc) Der vorgenannten Beschrankung der Riigebefugnis eines enteignungsbe-
troffenen Grundstiickseigentiimers steht nicht entgegen, dass sie iiber Art. 19
Abs. 4 GG, § 42 Abs. 2, § 113 Abs. 1 Satz 1 VWGO hinaus keine gesonderte gesetz-

liche Normierung gefunden hat.

Art. 14 Abs. 3 GG verlangt, dass der Gesetzgeber iiber die Voraussetzungen der
Enteignung entscheidet. Dies ist vorliegend durch § 22 AEG, § 19 FStrG sowie
die Enteignungsgesetze der Lander geschehen. Ausdriicklich geregelt hat der
Gesetzgeber dariiber hinaus die Unbeachtlichkeit etwaiger RechtsverstoBe u.a.
in §§ 46, 75 Abs. 1a VWV{G. Danach kann auch ein formell oder materiell rechts-
widriger Planfeststellungsbeschluss, falls sich der betreffende Verfahrens- oder
Abwiagungsfehler auf das Ergebnis nicht auswirkt, aus Griinden der Planerhal-
tung Grundlage einer Enteignung sein, ohne dass hierdurch Rechtsschutzbe-
lange Enteignungsbetroffener unangemessen zuriickgesetzt werden oder gegen
Art. 14 Abs. 3 GG verstoBen wird (vgl. BVerfG, Kammerbeschluss vom 16. De-
zember 2015 - 1 BVR 685/12 - DVBI 2016, 307 Rn. 20). Das Spannungsverhalt-
nis zwischen dem Grundsatz des Art. 19 Abs. 4 GG - bzw. vorliegend des Art. 14
Abs. 1 Satz 1 GG -, wonach effektiver Rechtsschutz zu gewahren und Rechts-
schutzliicken zu vermeiden sind, und dem gerade im Planfeststellungsverfahren
geltenden besonderen Bediirfnis nach Rechtsbestiandigkeit und Planungssicher-
heit (vgl. BVerwG, Urteil vom 2. Juli 2020 - 9 A 8.19 - NVWZ 2020, 1844 Rn. 31)
hat der Gesetzgeber danach nicht einseitig entschieden, sondern im Wege prak-
tischer Konkordanz dahin ausgeglichen, dass nur solche Fehler beachtlich sind,

die sich auf das Entscheidungsergebnis ausgewirkt haben.
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Entsprechendes gilt fiir das in Art. 19 Abs. 4 GG, § 42 Abs. 2, § 113 Abs. 1 Satz 1
VwGO verankerte Prinzip subjektiven Rechtsschutzes und die daran ankniip-
fende Beschrankung der Riigebefugnis eines Enteignungsbetroffenen auf solche
RechtsverstoBe, die sich auf die Inanspruchnahme seines Grundeigentums aus-
wirken. Thre Rechtfertigung findet sie damit zugleich in dem das Planfeststel-
lungsrecht pragenden Grundsatz der Planerhaltung. Es handelt sich dabei um
ein offenes Prinzip, das der Weiterentwicklung durch die Rechtsprechung
grundsatzlich zuganglich und daher auch bei der Auslegung der einschlagigen
gesetzlichen Vorschriften zu beriicksichtigen ist (vgl. BVerwG, Urteile vom

17. Januar 2007 - 9 C 1.06 - BVerwGE 128, 76 Rn. 12 und vom 20. Dezember
2011 - 9 A 31.10 - BVerwGE 141, 282 Rn. 34).

I1. Der Planfeststellungsbeschluss leidet nicht an den geltend gemachten for-

mellen Fehlern.

1. Der Beklagte war gemaf3 § 1 Nr. 1, 3 der Landesverordnung zur Bestimmung
von Zustandigkeiten im StraBenbau und Verkehr (StrVZustVO) vom 30. Juni
2000 (GVOBI. Schl.-H. S. 544) fiir den Erlass des angefochtenen Planfeststel-
lungsbeschlusses zustandig. Diese Zustandigkeit wird im Bereich der AWZ ent-
gegen der Annahme der Klagerinnen nicht durch diejenige des Bundesamtes fiir
Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) nach § 2 Abs. 2 SeeAnlG verdrangt.

Das Seeanlagengesetz regelt im Bereich der AWZ die Errichtung, den Betrieb
und die Anderung von Anlagen, die der Erzeugung und Ubertragung von Ener-
gie, anderen wirtschaftlichen Zwecken, wie insbesondere der Gewinnung von
Energie aus Windenergieanlagen auf See ohne Netzanschluss und sonstigen
Energiegewinnungsanlagen, oder meereskundlichen Untersuchungen dienen.
Dahingestellt bleiben kann, ob ein Vorhaben dem Seeanlagengesetz auch dann
als "anderen wirtschaftlichen Zwecken" dienend unterfallt, wenn die mit ihm
verfolgten Ziele - wie vorliegend - keinen Bezug zur Gewinnung von Energie auf-
weisen. Denn gemaB Art. 13 Abs. 4 StV findet im Bereich der AWZ der Vertrags-
staaten das jeweilige in deren Hoheitsgebiet geltende Recht - und damit § 1

Nr. 1, 3 StrVZustVO - Anwendung. In Verbindung mit dem Zustimmungsgesetz
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geht die Vorschrift als lex specialis etwaigen abweichenden Regelungen des See-

anlagengesetzes vor.

Die Auslegung dieser volkervertragsrechtlichen Bestimmung richtet sich nach
den Grundsitzen in Art. 5, 31 ff. des Wiener Ubereinkommens iiber das Recht
der Vertrage (Wiener Vertragsrechtskonvention - WVK), dem durch Bundesge-
setz vom 3. August 1985 (BGBL. II S. 926) zugestimmt wurde. GemaB Art. 31
WVK ist ein volkerrechtlicher Vertrag nach Treu und Glauben in Ubereinstim-
mung mit der gewohnlichen, seinen Bestimmungen in ihrem Zusammenhang
zukommenden Bedeutung und im Lichte seines Ziels und Zwecks auszulegen;
dabei sind auBler dem Vertragswortlaut samt Praambel, Anlagen sowie weiteren
diesbeziiglichen Ubereinkiinften und Urkunden in gleicher Weise zu beriick-
sichtigen jede spitere Ubereinkunft zwischen den Vertragsparteien iiber die
Auslegung des Vertrags oder die Anwendung seiner Bestimmungen und jede
spitere Ubung bei der Anwendung des Vertrags, aus der die Ubereinstimmung
der Vertragsparteien iiber seine Auslegung hervorgeht. Der Entstehungsge-
schichte kommt nach Art. 32 WVK nur eine subsididre Bedeutung fiir die Ver-

tragsauslegung zu (BVerwG, Urteil vom 29. April 2009 - 6 C 16.08 - BVerwGE
134, 1 Rn. 47).

Danach ist die Erstreckungsklausel des Art. 13 Abs. 4 StV dahingehend auszule-
gen, dass die beiden Tunnelhilften jeweils einheitlich - und damit auch unab-
hangig davon, ob fiir den Bereich der AWZ bereits (ggf. vom Festlandbereich
oder Kiistenmeer gesonderte) rechtliche Regelungen vorliegen - dem jeweiligen
im Hoheitsgebiet der Vertragsstaaten geltenden Recht unterfallen. Die Vor-
schrift bezweckt folglich nicht allein, das nationale Recht fiir anwendbar zu er-
klaren, sondern dariiber hinaus eine Vereinheitlichung des fiir die Tunnelhalf-
ten jeweils geltenden Rechts. Sie ist daher auch nicht zirkelschliissig dergestalt,
dass von dem Verweis auch das Seeanlagengesetz mit der Folge erfasst wiirde,
dass dieses weiterhin auf den in der AWZ gelegenen Teil der deutschen Tunnel-
halfte Anwendung finde. Denn mit der Gegeniiberstellung von AWZ und Ho-
heitsgebiet macht Art. 13 Abs. 4 StV deutlich, dass nicht das gesamte, sondern
nur das im Hoheitsgebiet - zu dem die AWZ nicht zihlt (vgl. Art. 2, 55 SRU;
BT-Drs. 17/6077 S. 8; Abromeit, ZUR 2007, 354 <355>) - geltende Recht An-
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wendung findet. Fiir die deutsche Seite die Zustandigkeit zweier Planfeststel-
lungsbehorden anordnen oder auch nur hinnehmen zu wollen, widersprache zu-
dem dem Ziel der Vertragsparteien, den Tunnel innerhalb von zehn Jahren nach

Vertragsschluss in Betrieb zu nehmen (vgl. Art. 1 Abs. 3 StV).

Soweit die Klidgerinnen in diesem Zusammenhang anhand einzelner Formulie-
rungen im Planfeststellungsbeschluss geltend machen, dieser treffe fiir den Be-
reich der AWZ keine Regelung, ist dieser Einwand offensichtlich unzutreffend.
Thm stehen der ausdriickliche Titel des Planfeststellungsbeschlusses ("... auf
dem Gebiet der deutschen AusschlieBlichen Wirtschaftszone ...") sowie die de-
taillierten Vorgaben und Plane, welche die AWZ eindeutig einschlieBen, entge-

gen.

Unbegriindet ist dariiber hinaus der Einwand, mit der Begrenzung der Sedi-
mentfreisetzung in der Baggerzone 4, welche sowohl innerhalb der deutschen
und der danischen AWZ liegt, habe der Beklagte jenseits seiner Zustandigkeit
Regelungen auf danischem Hoheitsgebiet erlassen. Der Planfeststellungsbe-
schluss genehmigt die Errichtung allein des deutschen Vorhabenabschnitts der
FFBQ. Soweit er Vorgaben fiir Arbeiten in der Baggerzone 4 enthalt, beschran-

ken sich diese auf die deutsche Seite.

2. Der Planfeststellungsbeschluss verstoBt nicht gegen die hier anzuwendende
(vgl. BVerwG, Urteil vom 23. Juni 2020 - 9 A 22.19 - juris Rn. 23) landesrechtli-
che Vorschrift des § 81a LVwG SH {iiber die Besorgnis der Befangenheit oder den
Grundsatz der fairen Verfahrensgestaltung. Weder der Beklagte noch der bis
2017 zustandige LBV waren vorzeitig auf den Erlass des Planfeststellungsbe-

schlusses festgelegt.

Eine Vorfestlegung folgt zunachst nicht aus dem Schreiben des LBV als Anho-
rungs- und Planfeststellungsbehorde an die Vorhabentrager vom 24. Marz 2017.
Darin heifit es wortlich: "Aus Sicht der Anhorungsbehorde sind die Erwiderun-
gen erganzungsbediirftig, aber grundsatzlich geeignet, um die Eroérterungen der
Vorhabentriger mit den Verfahrensbeteiligten ergebnisorientiert durchfiihren
zu konnen". Die Klagerinnen meinen, aus dem Begriff "ergebnisorientiert” eine

Befangenheit des LBV ableiten zu konnen. Die Rechtsordnung kennt indes
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keine institutionelle Befangenheit einer Behorde (stRspr, vgl. BVerwG, Urteil
vom 16. Juni 2016 - 9 A 4.15 - Buchholz 407.4 § 17a FStrG Nr. 12 Rn. 29). Auch
verstoBt es nicht gegen das rechtsstaatliche Gebot fairer Verfahrensgestaltung,
wenn die Aufgaben des Vorhabentragers sowie der Anhorungs- und Planfest-
stellungsbehorde innerhalb derselben Behorde wahrgenommen werden. Eine
neutrale Aufgabenwahrnehmung ist in diesem Fall jedenfalls dann gewahrleis-
tet, wenn behordenintern fiir eine organisatorische und personelle Trennung
der Aufgabenbereiche - wie vorliegend zwischen dem LBV und seiner Niederlas-
sung in Liibeck - gesorgt ist (stRspr, vgl. BVerwG, Urteil vom 24. November
2011 - 9 A 23.10 - BVerwGE 141, 171 Rn. 20). Sie wird durch die von den Klage-
rinnen geriigte Formulierung nicht in Frage gestellt. Gerade auch unter Beriick-
sichtigung der in dem vorgenannten Schreiben enthaltenen Erganzungshin-
weise kommt darin vielmehr lediglich die Absicht zum Ausdruck, die Grundlage
fiir eine Entscheidung, d.h. fiir eine ordnungsgemaBe Priifung und Abwigung,

zu schaffen.

Zu Unrecht riigen die Klagerinnen dariiber hinaus, die jeweils amtierenden Mi-
nister hatten sich ausweislich einer Pressemitteilung vom 19. April 2017 und ei-
nes Videos vom 29. Dezember 2018 schon vor Abschluss des Planfeststellungs-
verfahrens und noch vor der Vorlage des Existenzgefahrdungsgutachtens beziig-
lich der Klagerin zu 1 auf die Genehmigung des Vorhabens festgelegt. Derartige
politische Absichtserklarungen sind nicht geeignet, eine Besorgnis der Befan-
genheit der am Erlass des Planfeststellungsbeschlusses beteiligten Behorden-
mitarbeiter zu begriinden. Zwar kann sich die Besorgnis der Befangenheit eines
Dienstvorgesetzten unter Umstanden auch dann, wenn dieser nicht unmittelbar
die Entscheidung trifft, auf diese auswirken (vgl. Steinkiihler, in: Mann/Senne-
kamp/Uechtritz, VWV{G, 2. Aufl. 2019, § 20 Rn. 42). Hinsichtlich von AuBerun-
gen eines Ministers darf indes nicht unberiicksichtigt bleiben, dass dieser ge-
maB Art. 36 Abs. 2 LV SH die Stellung eines Regierungsorgans mit eigenen Be-
fugnissen hat, kraft derer ihm die eigenverantwortliche politische Leitung - und
damit auch Gestaltung - seines Geschéftsbereichs obliegt. Dass sich der Minister
im Streit um ein Vorhaben politisch positioniert, begriindet aber allein keinen
VerstoB gegen § 81a LVWG SH, solange kein Druck auf Mitarbeiter ausgeiibt
wird, nach sachwidrigen Kriterien zu entscheiden, oder Anhaltspunkte fiir eine

sonstige gezielte Beeinflussung des Verfahrens (vgl. OLG Diisseldorf, Beschluss
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vom 12. Juli 2016 - VI-Kart 3/16 (V) - BB 2016, 1741) vorliegen. Es kommt
hinzu, dass ausweislich des Schreibens des Beklagten vom 28. Dezember 2018
das Existenzgefahrdungsgutachten zum Zeitpunkt des Videos bereits im Ent-
wurf vorlag. Es bestatigt zudem das Vorbringen der Klagerin zu 1, sie konne den
Fahrbetrieb auch nach Eroffnung des Tunnels weiterfiihren. Dariiber hinaus
hiatte die Planfeststellungsbehorde selbst fiir den Fall einer Existenzgefahrdung
der Klagerin zu 1 keine andere Abwagungsentscheidung getroffen (PFB S. 1296).

3. Soweit die Klagerinnen verschiedentlich eine unzureichende eigenstiandige
Priifung durch die Planfeststellungsbehorde riigen, fiihrt dieses Vorbringen auf

keine Verletzung des Untersuchungsgrundsatzes nach § 83 Abs. 1, 2 LVwG SH.

Danach ist die Planfeststellungsbehorde verpflichtet, die ihr vorgelegten Plan-
unterlagen einer eigenstandigen rechtlichen Priifung zu unterziehen und ggf. ei-
gene Ermittlungen anzustellen. Indes bedeutet dies nicht, dass sie sich samtli-
che in den Antragsunterlagen des Vorhabentragers erwahnten Dokumente vor-
legen lassen muss. Vielmehr darf sie sich auf eine Plausibilitatskontrolle be-
schranken und muss vor allem (nur) dann Nachermittlungen anstellen, wenn
sie die Unterlagen fiir unvollstandig halt oder bestimmte Annahmen als nicht
ausreichend begriindet ansieht. Auf die nahere Ermittlung zu bestimmten Um-
standen kann sie auch dann verzichten, wenn es darauf nach ihrer Rechtsauffas-
sung nicht ankommt oder wenn sie diese im Einzelfall als gegeben unterstellen
darf (vgl. BVerwG, Urteile vom 24. Mirz 2011 - 7 A 3.10 - Buchholz 406.400

§ 19 BNatSchG 2002 Nr. 7 Rn. 85, vom 25. Juni 2014 - 9 A 1.13 - juris Rn. 12
und vom 2. Juli 2020 - 9 A 19.19 - juris Rn. 25 jeweils zu gleichlautenden lan-
desrechtlichen Bestimmungen). Dariiber hinaus tiberlasst es § 83 Abs. 1 und 2
i.V.m. § 84 Abs. 1 LVWG SH in den vom Gegenstand des Verfahrens gezogenen
Grenzen zudem grundsatzlich der nach pflichtgemadBem Ermessen zu treffenden
Entscheidung der Behorde, welche Mittel sie zur Erforschung des Sachverhalts
anwendet (vgl. BVerwG, Beschluss vom 26. August 1998 - 11 VR 4.98 - Buch-
holz 442.09 § 20 AEG Nr. 22 S. 51). Der Beklagte durfte sich daher auch des be-
sonderen Sachverstands spezialisierter Fachbehorden wie etwa des BSH, der
WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (im Folgenden: WSV)

sowie der BAW bedienen.
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4. Der Einwand der Kliagerinnen, der fernstraBenrechtliche Teil des Vorhabens
habe - gerade auch fiir sie - die gewichtigeren Auswirkungen, weshalb sich Zu-
standigkeit und Verfahren gemaf3 § 78 Abs. 2 VwV{G nach dem Bundesfernstra-
Bengesetz statt dem Allgemeinen Eisenbahngesetz hitten richten miissen, ist

unbegriindet.

GemalB § 78 Abs. 2 Satz 1 VWVEG bestimmen sich Zustandigkeiten und Verfah-
ren nach den Vorschriften iiber das Planfeststellungsverfahren, das fiir diejenige
Anlage vorgeschrieben ist, die - nach dem Ergebnis einer Grobanalyse zu Beginn
des Planfeststellungsverfahrens - einen groBeren Kreis 6ffentlich-rechtlicher Be-
ziehungen beriihrt. Die Bestimmung der Zustandigkeit ist danach an objektive
Kriterien gebunden, die nicht allein die GroBe der Vorhaben oder ihren Raum-
bedarf einbeziehen, sondern insbesondere das Ausmaf3 der von den Vorhaben
beriihrten 6ffentlichen und privaten Belange beriicksichtigen. Deshalb sind
auch die qualitativen Auswirkungen des jeweiligen Vorhabens mit in den Blick
zu nehmen (vgl. BVerwG, Urteile vom 18. April 1996 - 11 A 86.95 - BVerwGE
101, 73 <80> und vom 27. November 1996 - 11 A 99.95 - Buchholz 316 § 78
VwVEG Nr. 8 S. 32).

Danach ist vorliegend das eisenbahnrechtliche Verfahren das gemaf3 § 78 Abs. 2
VwVIG fiithrende. Der Planfeststellungsbeschluss berticksichtigt insoweit zu
Recht vor allem die technischen Vorgaben fiir die eisenbahnrechtliche Planung
(u.a. Mindestradien, maximale Langsneigungen sowie eine 1,7 km lange System-
trennstelle), die ursachlich fiir einen hoheren Flachenbedarf des parallel verlau-
fenden Stra8envorhabens sind, bei dessen isolierter Planung zudem weniger
Windenergieanlagen entfernt werden miissten und landwirtschaftliche Betriebe
geringer beeintrachtigt wiirden. Die Elektrifizierung der Strecke macht dariiber
hinaus umfangreiche Abstimmungen mit der Bundeswehr erforderlich und
wirkt sich stiarker auf das Landschaftsbild aus. Auch wird der vorhabenbedingte
Verkehrszuwachs starker auf der Schiene erwartet. Hiermit setzt sich die Klage-
begriindung entgegen § 18e Abs. 5 Satz 1 AEG nicht auseinander, sondern ver-

weist allein auf die Beeintrachtigungen der Klagerinnen.

5. Dem Abschluss des Staatsvertrags sowie der Verabschiedung des Zustim-

mungsgesetzes musste keine Strategische Umweltpriifung (SUP) vorausgehen.
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a) Sowohl nach § 25 Abs. 8 Satz 1i.V.m. § 14b Abs. 1 Nr. 1 und Anlage 3 Nr. 1.1
UVPG in der zur Zeit des Abschlusses des Staatsvertrags und des Erlasses des
Zustimmungsgesetzes geltenden Fassung des Gesetzes zur Einfiihrung der Stra-
tegischen Umweltpriifung und zur Umsetzung der Richtlinie 2001/42/EG
(SUPG) vom 25. Juni 2005 (BGBI. I S. 1746; im Folgenden: UVPG 2005) als
auch nach § 74 Abs. 8 Satz 11.V.m. § 35 Abs. 1 Nr. 11.V.m. Anlage 5 Nr. 1.1
UVPG in der Fassung des Gesetzes zur Modernisierung des Rechts der Umwelt-
vertraglichkeitspriifung vom 20. Juli 2017 (BGBL. I S. 2808; im Folgenden:
UVPG) ist bei Verkehrswegeplanungen auf Bundesebene eine SUP durchzufiih-
ren. Trotz dieser bewusst offenen Bezeichnung ist Voraussetzung der SUP-
Pflicht, dass es sich um eine Planung des Bundes handelt, welche die Vorausset-
zungen des § 2 Abs. 5 Satz 1 UVPG 2005/§ 2 Abs. 7 UVPG erfiillt (vgl. BT-Drs.
15/3441 S. 42). Danach sind Plane und Programme im Sinne des Gesetzes nur
solche bundesrechtlich bzw. bundesrechtlich oder durch Rechtsakte der Euro-
paischen Union vorgesehene Pline und Programme, zu deren Ausarbeitung,
Annahme oder Anderung eine Behérde durch Rechts- und Verwaltungsvor-
schriften verpflichtet ist bzw. die von einer Behorde ausgearbeitet und ange-
nommen, von einer Behorde zur Annahme durch eine Regierung oder im Wege
eines Gesetzgebungsverfahrens ausgearbeitet oder von einem Dritten zur An-

nahme durch eine Behorde ausgearbeitet werden.

Die zwischen den Beteiligten umstrittene Frage, ob vorliegend eine der letztge-
nannten Tatbestandsvoraussetzungen erfiillt ist, kann dahingestellt bleiben.
Denn bei dem Staatsvertrag und dem Zustimmungsgesetz handelt es sich be-
reits nicht um Plane oder Programme im Sinne der gerade genannten Vorschrif-
ten. Wenngleich §§ 5, 14b UVPG 2005/§ 2 Abs. 7, § 35 UVPG keine Definition
des Begriffspaars enthalten, wird deren Charakter durch die in den §§ 14b bis
14d UVPG 2005/88§ 35 bis 37 UVPG enthaltenen weiteren Voraussetzungen kon-
kretisiert. Danach miissen Plane und Programme eine rahmensetzende Wir-
kung hinsichtlich der Zulassungsentscheidung bestimmter Vorhaben sowie
voraussichtlich erhebliche Umweltauswirkungen entfalten (vgl. Leidinger, in:
Hoppe/Beckmann/Kment, UVPG, 5. Aufl. 2018, § 33 Rn. 42). Im System gestuf-
ter Vorhabenzulassungen zeichnen sie sich durch einen mittleren Grad der Kon-

kretisierung der abstrakten Vorgaben des Planungsrechts aus. Sie miissen als
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Instrumente einer vorgelagerten Entscheidungsebene (BT-Drs. 15/3441 S. 23)
einerseits iiber die nur abstrakt-generellen Rahmenvorgaben des geltenden Um-
welt- und Planungsrechts hinausgehen und Vorentscheidungen fiir die Vorha-
benzulassung treffen, diirfen andererseits jedoch nicht schon Teil der Zulassung
eines einzelnen Vorhabens sein. Denn eine MaBnahme kann stets nur entweder
einer Projekt-UVP oder einer SUP unterworfen sein (Garditz, in: Landmann/
Rohmer, Umweltrecht, Stand Mai 2019, § 14b UVPG Rn. 5 f.). Der Staatsvertrag
und das Zustimmungsgesetz beziehen sich indes allein auf die Errichtung der
FFBQ. Dass darin Vorgaben fiir deren Planfeststellung enthalten sind, steht
dem nicht entgegen. Auch bei mehrstufigen Genehmigungsverfahren fiihrt der
Umstand, dass auf einer fritheren Stufe bereits Vorfestlegungen fiir die nachfol-
genden Stufen getroffen werden, nicht zu deren SUP-Pflicht, sondern allenfalls
dazu, dass moglicherweise schon auf dieser Stufe eine UVP durchgefiihrt wer-
den muss (vgl. EuGH, Urteile vom 7. Januar 2004 - C-201/02 [ECLI:EU:C:
2004:12] - DVBI 2004, 370 Rn. 49 ff. und vom 28. Februar 2008 - C-2/07
[ECLI:EU:C:2008:133] - NuR 2008, 255 Rn. 26).

b) Die SUP-Pflicht fiir die Bundesfachplanung zur Festlegung von Trassenkorri-
doren gemaB § 5 Abs. 7 Netzausbaubeschleunigungsgesetz (NABEG) steht der
vorgenannten Differenzierung entgegen der Annahme der Klagerinnen nicht
entgegen. Das NABEG unterscheidet zwischen der (SUP-pflichtigen) Bundes-
fachplanung der Trassenkorridore (§§ 4 bis 17) und der darauf aufbauenden
Planfeststellung der Errichtung und des Betriebs sowie der Anderung von Lei-
tungen (8§ 18 bis 28). Diese Unterteilung entspricht derjenigen des Eisenbahn-
und des FernstraBenrechts. Dass es im Bereich des Energieleitungsrechts bun-
desfachplanungs- und damit SUP-pflichtige Vorhaben iiber lediglich kurze Stre-
ckenabschnitte gibt, steht dem nicht entgegen. Sie beruht zudem auf der aus-
driicklichen Anordnung in § 5 Abs. 7 NABEG, welche die vorliegend einschla-
gige Regelung des § 14b Abs. 1, 2 UVPG 2005/§ 35 Abs. 1, 2 UVPGi.V.m. § 2
Abs. 5 Satz 1 UVPG 2005/8§ 2 Abs. 7 Satz 1 UVPG fiir den Bereich des Netzaus-

baus verdrangt.

c¢) Die Richtlinie 2001/42/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom

27. Juni 2001 iiber die Priifung der Umweltauswirkungen bestimmter Plane und
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Programme (ABI. L. 197 S. 30; im Folgenden: SUP-Richtlinie - SUP-RL) diffe-
renziert ebenfalls zwischen Projekten einerseits sowie Planen und Programmen
andererseits, die den Rahmen fiir deren kiinftige Genehmigung setzen (vgl. Er-
wagungsgriinde 10 und 11 sowie Art. 3 Abs. 2 und 4 SUP-RL). Namliches gilt fiir
das Fiinfte Umweltpolitische Aktionsprogramm der Europaischen Gemein-
schaft, dessen Umsetzung die SUP-Richtlinie dient (Erwadgungsgrund 2). Da-
nach stellen auch europarechtlich Plane und Programme den Makroplanungs-
prozess dar, auf dessen Grundlage nachfolgende Projekte ausgefiihrt werden.
Sie kennzeichnet ein (nur) mittlerer Grad der Konkretisierung dergestalt, dass
sie sich nicht auf ein konkretes Projekt beschrianken, sondern durch ein organi-
siertes und geregeltes System den Rahmen fiir die zukiinftige Genehmigung
grundsatzlich mehrerer Projekte aufstellen (vgl. Programm der Europaischen
Gemeinschaft fiir Umweltpolitik und MaBnahmen im Hinblick auf eine dauer-
hafte und umweltgerechte Entwicklung, angenommen durch EntschlieBung des
Rates und der im Rat vereinigten Vertreter der Regierungen der Mitgliedstaaten
vom 1. Februar 1993 - ABI. C 138 S. 70, 74; Leitfaden der Europaischen Kom-
mission zur Umsetzung der Richtlinie 2001/42/EG, S. 2, 7, 9; Epiney, Umwelt-
recht der Europaischen Union, 4. Aufl. 2019, Kap. 6 Rn. 89).

Diese Differenzierung entspricht dem Sinn und Zweck der SUP-Richtlinie, die
Liicke zur Priifung der Umweltauswirkungen nach der UVP-Richtlinie zu schlie-
Ben, die entsteht, wenn bereits auf einer vorgelagerten Ebene im Rahmen der
Planung fiir ein geographisches Gebiet umweltrelevante, bei der Genehmigung
eines Projekts nicht mehr zu korrigierende Entscheidungen getroffen werden
(Leitfaden der Europaischen Kommission zur Umsetzung der Richtlinie
2001/42/EG, S. 2).

Aus der Rechtsprechung des Europiaischen Gerichtshofs folgt ebenfalls keine
SUP-Pflicht. Zwar sind danach die Bestimmungen, die den Geltungsbereich der
SUP-RL abgrenzen, und insbesondere jene, welche die Definitionen der von der
Richtlinie erfassten Rechtsakte auffiihren, weit auszulegen (vgl. EuGH, Urteile
vom 22. Marz 2012 - C-567/10 [ECLI:EU:C:2012:159], Inter-Environnement -
EurUP 2012, 138 Rn. 30 f. und vom 27. Oktober 2016 - C-290/15 [ECLI:EU:C:
2016:816] - NVWZ 2017, 378 Rn. 40). Diese Ausfithrungen betrafen jedoch die

Frage, ob die Aufhebung eines Plans oder Programms eine SUP erfordern kann.
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Der Gerichtshof hat zugleich das Ziel der SUP-RL hervorgehoben, ein Priifver-
fahren fiir Rechtsakte zu schaffen, die voraussichtlich erhebliche Umweltaus-
wirkungen haben, die Kriterien und Modalitiaten der Bodennutzung festlegen
und normalerweise eine Vielzahl von Projekten betreffen, bei deren Durchfiih-
rung die in diesen Rechtsakten vorgesehenen Regeln und Verfahren einzuhalten
sind. Danach bezieht sich der Begriff "Plane und Programme" auf jeden Rechts-
akt, der dadurch, dass er Regeln und Verfahren festlegt, eine signifikante Ge-
samtheit von Kriterien und Modalitaten fiir die Genehmigung und Durchfiih-
rung eines oder mehrerer umweltrelevanter Projekte aufstellt, die voraussicht-
lich erhebliche Umweltauswirkungen haben (EuGH, Urteile vom 27. Oktober
2016 - C 290/15 - NVWZ 2017, 378 Rn. 49 und vom 7. Juni 2018 - C-671/16
[ECLI:EU:C:2018:403] - Rn. 53; Generalanwalt Campos Sanchez-Bordona,
Schlussantrage vom 3. Marz 2020 - C-24/19 [ECLI:EU:C:2020:143] - Rn. 87).
Dabei ist der Begriff "signifikante Gesamtheit von Kriterien und Modalitaten"
qualitativ zu verstehen, um Strategien zur Umgehung der SUP-Pflicht zu ver-
meiden (EuGH, Urteil vom 7. Juni 2018 - C-671/16 - Rn. 55; Generalanwaltin
Kokott, Schlussantrage vom 25. Januar 2018 - C-671/16 [ECLI:EU:C:2018:

39] - Rn. 26). Umgekehrt muss jedoch verhindert werden, dass ein und derselbe
Plan mehreren Umweltpriifungen unterzogen wird (EuGH, Urteil vom 12. Juni
2019 - C-43/18 [ECLI:EU:C:2019:483] - NuR 2019, 469 Rn. 73). Da vorliegend
das durch den Staatsvertrag vereinbarte Vorhaben einer Vertraglichkeitsprii-
fung zu unterziehen war, scheidet eine SUP-Pflicht auch unter diesem Gesichts-

punkt aus.

Soweit sich der Klager des Verfahrens BVerwG 9 A 9.19 auf weitere Entschei-
dungen des Europaischen Gerichtshofs (EuGH, Urteile vom 7. Januar 2004

- C-201/02 - DVBI 2004, 370 Rn. 52 und vom 28. Februar 2008 - C-2/07 - NuR
2008, 255 Rn. 26) sowie den Schlussantrag der Generalanwiltin im Verfahren
C-411/17 (Generalanwaltin Kokott, Schlussantrige vom 29. November 2018

- C-411/17 [ECLI:EU:C:2018:972], Inter-Environnement Wallonie - Rn. 140) be-
ruft, betreffen diese den Zeitpunkt der Vertraglichkeitspriifung bei mehrstufigen

Genehmigungsverfahren, mithin eine andere Fragestellung.

d) Der Staatsvertrag oder das Zustimmungsgesetz sind auch nicht deshalb SUP-

pflichtig, weil hierdurch der Bundesverkehrswegeplan oder die Bedarfsplane fiir
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die Bundesfernstraen und die Bundesschienenwege gedndert wiirden. Zwar
bediirfen diese nach § 14b UVPG 2005/§ 35 Abs. 1 Nr. 11.V.m. Anlage 3 Nr. 1.1
UVPG 2005/Anlage 5 Nr. 1.1 UVPG einer SUP und unterliegen Anderungen von
Planen und Programmen gemaf § 33 UVPG, Art. 3 Abs. 1, Art. 2 Buchst. a SUP-
RL ebenfalls der SUP-Pflicht. Bezugspunkt hierfiir ist jedoch nicht das einzelne
Vorhaben, sondern der Plan als solcher (vgl. BVerwG, Urteil vom 11. Juli 2019
-9 A 13.18 - BVerwGE 166, 132 Rn. 53). Der Bundesverkehrswegeplan bleibt
durch das planfestgestellte Vorhaben, welches neben die Bedarfsplane tritt, un-
verandert. Hierin liegt auch keine Umgehung der vorgenannten SUP-Pflicht. Es
gibt keine nationalen oder europiaischen Vorschriften, wonach eisenbahn- oder
straBenbauliche Vorhaben erst nach ihrer vorherigen Aufnahme in eine vorha-
beniibergreifende Gesamtplanung zugelassen werden diirfen oder fiir GroBpro-
jekte nicht nur eine UVP, sondern immer auch eine SUP durchgefiihrt werden
muss. Zweck der verkehrstrageriibergreifenden Bundesverkehrswegeplanung ist
die Steuerung der Verkehrsinvestitionen. Da die Finanzierung der FFBQ aus-
schlieBlich durch Danemark erfolgt, ist es folgerichtig, sie - anders als die sog.
Hinterlandanbindung - nicht in den Bundesverkehrswegeplan und die Ausbau-
pline aufzunehmen. Im Ubrigen kommen nur wenige fachplanungsrechtliche
Vorhaben fiir eine staatsvertragliche Ubereinkunft in Betracht, sodass auch in-

soweit keine Umgehung der SUP-Pflicht zu befiirchten ist.

e) Eine SUP-Pflicht folgt schlieBlich nicht aus sonstigen europa- oder volker-

rechtlichen Bestimmungen.

Die Zugehorigkeit des Vorhabens zum Kernnetz des transeuropaischen Ver-
kehrsnetzes gemaB Art. 38 Abs. 11.V.m. Anhang I der Verordnung

Nr. 1315/2013 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember
2013 liber Leitlinien der Union fiir den Aufbau eines transeuropiischen Ver-
kehrsnetzes und zur Aufhebung des Beschlusses Nr. 661/2010/EU (ABI. L 348
S. 1) - TEN-Verordnung (TEN-VO) - begriindet keine SUP-Pflicht. Diese lasst
sich weder aus dem Erwagungsgrund Nr. 35 der TEN-VO herleiten, dem zufolge
Projekttrager zu Planen und Vorhaben Umweltvertraglichkeitspriifungen gemal3
der Richtlinien 92/43/EWG, 2000/60/EG, 2001/42/EG, 2009/147/EG und
2011/92/EU durchfiihren sollten, noch aus Erwagungsgrund Nr. 15 oder Art. 8
Abs. 1 des - durch Art. 59 TEN-VO aufgehobenen - Vorgianger-Beschlusses
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Nr. 661/2010/EU. Insbesondere begriindet Unterabsatz 2 der letztgenannten
Vorschrift keine SUP-Pflicht fiir alle neuen TEN-Strecken, sondern nur fiir die

hierzu fithrenden Programme und Plane.

Auch nach den Ubereinkommen iiber die Umweltvertriglichkeitspriifung im
grenziiberschreitenden Rahmen vom 25. Februar 1991 (im Folgenden: Espoo-
Konvention - EK) und iiber die biologische Vielfalt vom 5. Juni 1992 (im Folgen-
den: Biodiversitatskonvention - BK) besteht keine Pflicht zur Durchfiihrung ei-
ner Vertraglichkeitspriifung des Staatsvertrags. Zwar formulieren Art. 2 Abs. 7
Satz 2 EK und Art. 14 Abs. 1 Buchst. b BK als Ziel, die Grundsitze der Umwelt-
vertraglichkeitspriifung (UVP) in geeignetem Umfang auf Politiken, Plane und
Programme anzuwenden und Regelungen einzufiihren, um sicherzustellen, dass
die Umweltfolgen der Programme und Politiken der Vertragsstaaten gebiihrend
beriicksichtigt werden. Ungeachtet der fehlenden unmittelbaren Anwendung je-
denfalls von Art. 14 BK (vgl. BVerwG, Beschluss vom 27. November 2018

- 9 A 10.17 - juris Rn. 39) sehen die Konventionen jedoch nicht vor, ein einzelnes
Vorhaben zusitzlich zur UVP- einer SUP-Pflicht zu unterwerfen. Auch fiihrt der
Umstand, dass der Bau der FFBQ wegen des grenziiberschreitenden Verlaufs ei-
ner politischen Vereinbarung Danemarks und Deutschlands bedarf, nicht dazu,
dass es sich damit um eine SUP-pflichtige "Politik" im Sinne der vorgenannten

Konventionen handelt.

6. Die Offentlichkeitsbeteiligungen im Planfeststellungsverfahren weisen keine
Fehler auf.

a) Zu Unrecht riigen die Klagerinnen, die 2. Plandnderung habe gemif3 § 9

Abs. 1 UVPG 2010 aufgrund der geinderten und der neu hinzugefiigten Unterla-
gen eine erneute Beteiligung der gesamten Offentlichkeit erfordert; ein Verzicht
komme nur in Betracht, wenn Anderungen von vornherein offensichtlich keinen

Einfluss auf die Entscheidung haben konnten.

aa) Die Klagerin zu 1 ist insoweit nicht riigebefugt. Denn sie wurde im 2. Plan-
anderungsverfahren beteiligt. Eine Verletzung allein von Beteiligungsrechten
Dritter kann sie nicht geltend machen (vgl. EuGH, Urteil vom 28. Mai 2020

- C-535/18 - juris Rn. 49 ff.). Die Klagerin zu 3 ist ebenfalls nicht riigebefugt. Da
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sie nicht enteignungsbetroffen ist, kann sie nur die Verletzung gerade sie schiit-
zender Normen des Verfahrensrechts und damit zwar grundsatzlich auch riigen,
ihr sei die Moglichkeit der gesetzlich vorgesehenen Beteiligung am Entschei-
dungsprozess durch eine fehlerhafte Offentlichkeitsbeteiligung genommen wor-
den (vgl. BVerwG, Urteil vom 28. April 2016 - 9 A 7.15 - Buchholz 407.4 § 17
FStrG Nr. 240 Rn. 19). Als in Danemark ansissiges Unternehmen bestimmt sich
ihre Offentlichkeitsbeteiligung indes nach § 9a UVPG in der vor dem 16. Mai
2017 geltenden Fassung dieses Gesetzes vom 24. Februar 2010 (BGBI. I S. 94;
im Folgenden: UVPG 2010). Angesichts dessen Zwecks, die Offentlichkeit eines
anderen Staats wegen der dort erheblichen Umweltauswirkungen eines Vorha-
bens zu beteiligen, ist die Planfeststellungsbehorde zu einer neuerlichen Beteili-
gung der dortigen Offentlichkeit wegen einer Anderung von Unterlagen, die al-
lein die Auswirkungen des Vorhabens in Deutschland betreffen, nicht verpflich-

tet.
bb) Dessen ungeachtet ist der Einwand unbegriindet.

Das hier zu beurteilende Vorhaben war geméa8 § 74 Abs. 2 UVPG nach der vor
dem 16. Mai 2017 geltenden Fassung dieses Gesetzes vom 24. Februar 2010
fortzufiihren. Denn der Antrag auf Einleitung des Planfeststellungsverfahrens

wurde bereits mit Schreiben vom 18. Oktober 2013 gestellt (vgl. PFB S. 172).

Planungsanderungen zwischen der Auslegung und dem Erlass des Planfeststel-
lungsbeschlusses erfordern nicht in jedem Fall eine Wiederholung des voraus-
gegangenen Anhorungsverfahrens. Vielmehr kann nach § 9 Abs. 1 Satz 4

UVPG 2010 von einer erneuten Offentlichkeitsbeteiligung abgesehen werden,
soweit keine zusitzlichen oder anderen erheblichen Umweltauswirkungen zu
besorgen sind. Ein Absehen von einer erneuten Offentlichkeitsbeteiligung schei-
det dabei jedoch aus, wenn eine nach Gegenstand, Systematik und Ermittlungs-
tiefe neue oder iiber die bisherigen Untersuchungen wesentlich hinausgehende
Priifung der Umweltbetroffenheiten vorgenommen wird, die fiir die Beurteilung
der RechtmaBigkeit des Vorhabens insgesamt erforderlich ist und ihren Nieder-
schlag in einer neuen entscheidungserheblichen Unterlage iiber die Umweltaus-
wirkungen des Vorhabens (§ 6 Abs. 1 Satz 1 UVPG 2010) findet (BVerwG, Urteil

vom 2. Juli 2020 - 9 A 19.19 - juris Rn. 22).
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Den klagerischen Riigen liegt insoweit bereits ein unzutreffender MaBstab zu-
grunde. Entgegen ihrer Ansicht entfillt die Erforderlichkeit einer neuerlichen
Offentlichkeitsbeteiligung gemiB § 9 Abs. 1 Satz 4 UVPG 2010 nicht erst dann,
wenn derartige Wirkungen offenkundig ausgeschlossen sind. MaBgeblich ist
vielmehr, ob anhand der geinderten Planunterlagen oder nachtriglich eingehol-
ten Gutachten unter dem Blickwinkel des Natur- und Artenschutzes oder unter
dem des sonstigen Umweltschutzes wesentlich verscharfte Umweltauswirkun-
gen erkennbar werden oder ob ergidnzende Untersuchungen zu grundlegend an-
deren Ergebnissen hinsichtlich der Vertraglichkeit des Vorhabens fiihren (vgl.
BVerwG, Urteile vom 18. Marz 2009 - 9 A 39.07 - BVerwGE 133, 239 Rn. 29 und
vom 28. April 2016 - 9 A 9.15 - BVerwGE 155, 91 Rn. 108).

Bei den mit der 2. Plandnderung eingefiihrten Dokumenten handelt es sich um
lediglich vertiefende Betrachtungen einzelner Gegenstande der Umweltvertrag-
lichkeitspriifung, der habitatschutzrechtlichen Vertraglichkeits- und Abwei-
chungspriifung und um eine Uberpriifung der wasserrechtlichen Fragestellun-
gen anhand der vom Europaischen Gerichtshof geklarten RechtsmaBstibe. Sie
andern weder das Gesamtkonzept der Planung noch gelangen sie zu grundle-
gend anderen Beurteilungsergebnissen. Eine neuerliche Beteiligung war daher
nicht erforderlich (vgl. BVerwG, Urteile vom 28. April 2016 - 9 A 9.15 -
BVerwGE 155, 91 Rn. 33 und vom 9. Februar 2017 - 7 A 2.15 - BVerwGE 158, 1
Rn. 26 ff.). So beriicksichtigt der iberarbeitete Wasserrechtliche Fachbeitrag
zwar erstmals die vorhabenbedingten Auswirkungen in den (nicht berichts-
pflichtigen) Kleingewassern, die in den Wasserkorper Todendorfer Graben/
Bannesdorfer Graben einmiinden. Wahrend der urspriingliche Fachbeitrag da-
von ausging, bei der StraBenentwisserung wiirden aufgrund der Vorbehandlung
weniger als 10 % der Schwermetalle in den Todendorfer Graben/Bannesdorfer
Graben gelangen, raumt der iiberarbeitete Fachbeitrag ein, genaue Angaben
iiber den Anteil der Schadstoffe, die in den Becken zuriickgehalten wiirden, 1a-
gen nicht vor; es werde deshalb vorsorglich davon ausgegangen, dass 100 % der
Schadstoffe in das Gewisser gelangen. Auch unter dieser Annahme wiirden je-

doch die wasserrechtlichen Vorgaben eingehalten.
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Nach der Uberarbeitung der Natura 2000-Unterlagen ist zwar eine groBere Fli-
che durch Sedimentablagerungen betroffen, aber weiterhin nur durch Eintrage
von weniger als 4 mm, die ohne Weiteres verkraftbar sind. SchlieBlich erfor-
derte auch die Vorlage des sogenannten Materialbands keine erneute Offent-
lichkeitsbeteiligung. Zwar sind ggf. auch Fachgutachten auszulegen, dies jedoch
nur dann, wenn sie entscheidungserheblich sind. Hieran fehlt es, wenn sie - wie
vorliegend - lediglich Detailfragen betreffen oder auf sie in anderen, ihrerseits
ausgelegten Gutachten Bezug genommen wird (vgl. BVerwG, Urteil vom 2. Juli

2020 - 9 A 19.19 - juris Rn. 20).

b) Dementsprechend bedurfte es auch hinsichtlich der im Anschluss an die
2. Plandnderung gefertigten weiteren Stellungnahmen und Deckblatter keiner
iiber die Zuleitung an Trager offentlicher Belange sowie an anerkannte Natur-

schutzverbinde hinausgehenden Offentlichkeitsbeteiligung.

Soweit es danach zu einer Ausweitung der Bauzeiten von neun auf zehneinhalb
Monate kommt, wird hierdurch keine groere Anzahl von Schweinswalen beein-
trachtigt. Deren Zahl war einschlieBlich des maximalen Storradius bereits in der
1. Plandnderung im Schallschutzkonzept dokumentiert. Die getrennte Auswei-
sung der Auswirkungen der Bauarbeiten fiir die Arbeitshafen in Puttgarden und
Lolland in Anhang 2 der Anlage 22.5 ergab wegen der geringeren Larmauswir-
kungen in Puttgarden sogar eine Verringerung der betroffenen Schweinswale.
Bei der Anderung des Wasserrechtlichen Fachbeitrags handelt es sich lediglich
um vertiefende Betrachtungen einzelner Gegenstiinde sowie um eine Uberprii-
fung der wasserrechtlichen Fragestellungen, die weder das Gesamtkonzept ge-

andert haben noch zu grundlegend anderen Erkenntnissen gelangt sind.

Die gutachterliche Stellungnahme der BAW vom 13. Juni 2018 begriindete
ebenfalls keine Pflicht zur erneuten Auslegung. Sie ist keine Unterlage des Vor-
habentragers, sondern ein von der Planfeststellungsbehorde eingeholtes Gut-
achten zur Uberpriifung der Annahmen der Vorhabentriger beziiglich der vor-
habenbedingten Hydrologie und Sedimentation. Derartige gutachterliche Stel-
lungnahmen verpflichten zu keiner erneuten Offentlichkeitsbeteiligung (vgl.
BVerwG, Urteil vom 11. Oktober 2017 - 9 A 14.16 - BVerwGE 160, 78 Rn. 15). So-
weit die Klagerinnen auf die Anlagen M14.1 (FE., Methodik und Daten fiir die
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Modellierung der Sedimentverdriftung), M14.1.1, M14.1.2 und M14.1.3 verwei-
sen, handelt es sich bei der Anlage M14.1 um kein eigenstandiges oder neues
Gutachten, sondern um eine Zusammenfassung der methodischen Grundlagen
der Sedimentverdriftungsmodellierung, wie sie bereits in den Unterlagen be-
schrieben waren. Die Anlagen M14.1.1, M14.1.2 und M14.1.3 sind - als Anlagen
zur Anlage M14.1 - wissenschaftliche Dokumentationen der zur Ermittlung der
baubedingten Sedimentverdriftung eingesetzten Modelle zur Hydrodynamik,
zum Seegang und zum Sedimenttransport. Sie betreffen damit lediglich Detail-

fragen.

7. Die Kritik der Klagerinnen an der Allgemeinverstandlichen Zusammenfas-

sung (AVZ) ist unbegriindet.

GemaB § 6 Abs. 3 Satz 2 UVPG 2010 hat der Vorhabentriger eine allgemein ver-
stiandliche, nichttechnische Zusammenfassung der Angaben nach § 6 Abs. 3
Satz 1 UVPG 2010 vorzulegen. Dahingestellt bleiben kann die zwischen den Be-
teiligten streitige Frage, ob die klagerischen Einwande die formelle oder materi-
elle RechtmaBigkeit der Planung betreffen (zur Unterscheidung vgl. BVerwG,
Urteil vom 28. November 2017 - 7 A 17.12 - BVerwGE 161, 17 Rn. 29 ff.). Sie ha-

ben jedenfalls in der Sache keinen Erfolg.

a) Den Einwanden liegt bereits eine andere als die planfestgestellte Fassung der
AVZvom 13. Dezember 2017 zugrunde. So beschreibt die Klagebegriindung vom
16. Juli 2019 die AVZ als 345-seitiges Dokument (S. 170); tatsachlich hat sie je-
doch einen Umfang von 448 Seiten. Auch trifft keiner der Verweise in der Kla-
gebegriindung (S. 171 ff.) zu. So enthalt Seite 98 der AVZ Ausfiihrungen zum
Gliederungspunkt 2.2.4.1 "Konfliktschwerpunkte Meeresbereich/Fehmarnbelt"
und nicht - wie von den Klédgerinnen geltend gemacht - zu 2.3.1 "Menschen/
menschliche Gesundheit"; diese beginnen vielmehr auf S. 114. Gleiches gilt fiir
weitere Bezugnahmen in der Klagebegriindung. Insoweit ist nicht erkennbar, ob
und inwieweit die Kritik an einer alteren, kiirzeren Fassung auch gegeniiber der

ausfiihrlicheren planfestgestellten AVZ Geltung beanspruchen soll.
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b) Hiervon abgesehen sind die klagerischen Einwiande zudem unbegriindet. Die
Darstellung der Angaben in der AVZ muss sicherstellen, dass sich die Offent-
lichkeit und Rechtsbetroffene ein zutreffendes, liickenloses Bild von den Um-
weltauswirkungen des Vorhabens machen konnen (vgl. Hofmann, in: Land-
mann/Rohmer, Umweltrecht, Stand Juni 2019, § 6 UVPG 2010 Rn. 32). Die
Ubernahme von Textpassagen anderer Unterlagen steht dem ebenso wenig von
vornherein entgegen wie die Verwendung von Fachterminologie. Ziel ist es ge-
maB § 6 Abs. 1 Satz 3 UVPG 2010, Dritten die Beurteilung zu ermoglichen, ob
und in welchem Umfang sie von den Umweltauswirkungen des Vorhabens be-
troffen werden. Dies setzt weder eine vollstandige Wiedergabe aller Unterlagen
noch die Ermoglichung einer umfassenden Priifung und Bewertung des Vorha-
bens voraus. Vielmehr geniigt es, wenn eine hinreichende AnstoBwirkung fiir
die betroffene Offentlichkeit gegeben ist (vgl. BVerwG, Urteil vom 10. November
2016 - 9 A 18.15 - BVerwGE 156, 215 Rn. 21). Die Komplexitit planfeststellungs-
rechtlicher Vorhaben kann und muss hierbei nicht vollstandig ausgeblendet
werden. Insbesondere bedarf es weder einer popularwissenschaftlichen Aufbe-
reitung aller vorhabenbedingten Auswirkungen noch einer Erlauterung aller
verwendeten Fachbegriffe oder einer vorangestellten Zusammenfassung der
AVZ. Deren Adressat ist der gebildete Laie; fiir ihn muss die AVZ eine in Spra-
che und Form verstandliche Darstellung enthalten (vgl. Peters/Balla/Hessel-
barth, UVPG, 4. Aufl. 2019, § 16 Rn. 54). Die von den Klagerinnen geforderten
Erlauterungen lieBen zudem den von ihnen ebenfalls kritisierten Umfang der
AVZ weiter anwachsen. Ausreichend ist es daher, wenn sich der Inhalt einzelner
Ausfiihrungen ggf. im Zusammenhang der gesamten AVZ erschlieBen lasst. So-
weit das Verstandnis einzelner Begriffe Probleme bereitet, kann deren Bedeu-
tung mithilfe eines Lexikons oder durch eine einfache Internetrecherche ermit-
telt werden. Das halt der Senat bei einem derart komplexen Verfahren ohne

Weiteres fiir zumutbar.

Dass die AVZ 448 Seiten umfasst, begegnet angesichts des Umfangs und der
Komplexitat des Vorhabens gleichfalls keinen Bedenken. SchlieBlich sind die
Ergebnisse der UVP zum Schutzgut "Mensch" nicht unzureichend zusammenge-
fasst. Ausfiihrungen hierzu finden sich unter den Gliederungspunkten 2.3.1
(S.114 ff.), 4.2.1 (S. 224 ff.), 5.2.2.1 (S. 325 ff.), 6.1 (S. 345 £.), 9.1 (grenziiber-

schreitend, S. 423) sowie 2.3.26.1 (Lolland, S. 160 f.). Darin werden u.a. die
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Siedlungsstruktur und die Bedeutung des Untersuchungsgebiets fiir den Men-
schen, die vorgesehenen Vermeidungs- und MinimierungsmaBnahmen sowie
die verbleibenden Auswirkungen beschrieben. Auf welcher Gliederungsebene
dies erfolgt, wirkt sich auf die Verstandlichkeit der AVZ ebenso wenig wie etwa-
ige Doppelungen aus. Fehlende Angaben zur Bevolkerungsdichte sowie eine
zwar unterschiedlich gegliederte, inhaltlich jedoch kongruente Darstellung der
Betroffenheit des Schutzgutes "Mensch" auf Fehmarn und Lolland begriinden
gleichfalls kein Defizit der AVZ.

c) Wenngleich die Kligerinnen ihre Kritik als exemplarisch bezeichnet haben,
war das Gericht nicht von Amts wegen gehalten, die RechtmaBigkeit der AVZ

auch unter nicht ausdriicklich geriigten Gesichtspunkten zu priifen.

Schon innerhalb der Begriindungsfrist hat der Klager gemaB § 18e Abs. 5 Satz 1
AEG fundiert die zur Begriindung der Klage dienenden Tatsachen zu benennen
und den Prozessstoff dergestalt substantiiert darzulegen, dass fiir das Gericht
und die iibrigen Beteiligten klar und unverwechselbar feststeht, unter welchen
tatsachlichen Gesichtspunkten eine behordliche Entscheidung angegriffen wird.
Beweismittel fiir einen spateren formlichen Beweisantrag sind innerhalb der
Klagebegriindungsfrist bereits anzugeben. Dies schlieft einen spateren, ledig-
lich vertiefenden Tatsachenvortrag nicht aus. Es soll jedoch verhindert werden,
dass in einem spaten Stadium des gerichtlichen Verfahrens neuer Tatsachenvor-
trag erfolgt, auf den die iibrigen Beteiligten und das Gericht nicht mehr ange-
messen reagieren konnen (vgl. BVerwG, Urteil vom 27. November 2018 - 9 A
8.17 - BVerwGE 163, 380 Rn. 14). Mit der Begriindungspflicht einher geht die
Pflicht des Klagerbevollmachtigten zur Sichtung und rechtlichen Einordnung
der Tatsachen, auf welche die Klage gestiitzt werden soll. Eine nur stichwortar-
tige Benennung oder Zusammenfassung von Kritikpunkten beigefiigter Gutach-
ten oder deren bloBe wortliche Wiedergabe erfiillt diese Anforderungen nicht
(vgl. BVerwG, Beschluss vom 27. November 2018 - 9 A 10.17 - juris Rn. 16; Ur-
teil vom 11. Juli 2019 - 9 A 13.18 - juris Rn. 133 ff., 142). Der Klager muss sich
zudem mit dem angefochtenen Planfeststellungsbeschluss auseinandersetzen;
eine lediglich pauschale Bezugnahme auf im Planfeststellungsverfahren erho-
bene Einwande oder deren Wiederholung ohne Wiirdigung des Planfeststel-

lungsbeschlusses gentigt ebenso wenig (vgl. BVerwG, Urteil vom 6. April
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2017 - 4 A 16.16 - Buchholz 451.17 § 43e EnWG Nr. 2 Rn. 37) wie ein bloBes Be-
streiten tatsachlicher Feststellungen der Planung. Auch muss das Klagevorbrin-
gen aus sich heraus ohne Weiteres verstandlich sein. Denn es ist nicht Aufgabe
des Gerichts, aus den eingereichten Schriftsatzen im Wege der Auslegung den
Sachvortrag sowie etwaige konkludent gestellte Antrage zu ermitteln oder zu
konkretisieren (vgl. BVerfG, Beschliisse vom 21. Juni 1989 - 1 BvR 32/87 -
BVerfGE 80, 257 <263> und vom 24. Juli 2018 - 2 BVvR 1961/09 - NJW 2018,
3374 Rn. 64; BVerwG, Beschliisse vom 11. April 2017 - 4 B 11.17 - ZfBR 2017,
587 Rn. 4 und vom 14. August 2018 - 9 B 18.17 - juris Rn. 4). Der Vertretungs-
zwang gemal § 67 Abs. 4 VwGO dient einer geordneten und konzentrierten Ver-
fahrensfiihrung; durch die Herausarbeitung und den sachdienlichen Vortrag der
fiir das Verfahren maBgebenden Gesichtspunkte soll das Bundesverwaltungsge-
richt in die Lage versetzt werden, sich auf die Aufgaben eines obersten Gerichts-
hofs des Bundes und erstinstanzlichen Gerichts in besonders bedeutsamen An-
gelegenheiten zu konzentrieren (vgl. BVerfG, Beschluss vom 3. Dezember 1986
-1 BvR 872/82 - BVerfGE 74, 78 <93>; Schenk, in: Schoch/Schneider, VwGO,
Stand Juli 2020, § 67 Rn. 8; W.-R. Schenke, in: Kopp/Schenke, VwGO, 26. Aufl.
2020, § 67 Rn. 28). Hieran muss sich der Vortrag der Beteiligten mit der Folge
messen lassen, dass nur ein Vorbringen, das diesen Anforderungen geniigt, be-
riicksichtigt und beschieden werden muss (BVerwG, Beschluss vom 29. Novem-

ber 2018 - 9 B 26.18 - juris Rn. 25).

8. Der Einwand, die Klagerin zu 1 sei bei der Erstellung des sie betreffenden
Existenzgefahrdungsgutachtens (Pw., Existenzgefiahrdungsgutachten vom

29. Januar 2019) unzureichend beteiligt worden, fiihrt ebenfalls nicht zum Er-
folg der Klage. Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dass die Klagerin den
Fahrbetrieb - wenngleich mit Umsatz- und GewinneinbuBen - fortfiihren kann.
Dies stimmt mit dem Vorbringen der Klagerin iiberein. Etwaige Mangel ihrer
Beteiligung hitten sich daher auf das Ergebnis nicht ausgewirkt. Thr weiterer
Einwand, ihre Annahme, den Betrieb nicht aufgeben zu miissen, setze eine aus-
reichende Anbindung des Fahrhafens voraus, welche der Planfeststellungsbe-
schluss jedoch nicht vorsehe, ist unbegriindet. In der Fassung der in der miind-
lichen Verhandlung erklidrten Anderungen und Erginzungen gewihrleistet der
Planfeststellungsbeschluss - wie spater dargelegt wird - die erforderliche Er-

reichbarkeit. Im Ubrigen hiitte die Planfeststellungsbehérde selbst fiir den Fall
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einer Existenzgefahrdung der Klagerin zu 1 keine andere Abwagungsentschei-
dung getroffen (PFB S. 1296). Angesichts dessen war auch die Frage, ob das
Existenzgefahrdungsgutachten die exakte Hohe der Einbulen zutreffend be-

schreibt, nicht entscheidungsrelevant.

9. Die fehlende Auslegung zweier Annexe zum Planfeststellungsbeschluss ist,
wie auch die Klagerinnen einraumen, dadurch gerechtfertigt, dass es sich um
klassifizierte Unterlagen "nur fiir den Dienstgebrauch" handelt, welche die Be-
lange der Bundeswehr und der Bundespolizei betreffen. Insoweit bedurfte es
auch keines Hinweises auf deren Existenz oder Klassifizierung oder gar einer
Skizzierung ihres Inhalts im Planfeststellungsbeschluss. Insbesondere erwachst
den Kligerinnen hieraus kein Rechtsschutzdefizit. Denn weder sie noch andere
Betroffene sind - wie bereits ausgefiihrt - befugt, sich zum Sachwalter von Rech-
ten zu machen, die nach der Rechtsordnung bestimmten anderen Rechtsinha-
bern zur eigenverantwortlichen Wahrnehmung und Konkretisierung zugewie-
sen sind. Ob der Planfeststellungsbeschluss den polizeilichen und militarischen
Belangen hinreichend Rechnung tragt, wirkt sich daher auf ihre Betroffenheit

nicht aus.

IT1. Die Klagerinnen konnen sich nicht mit Erfolg auf einen materiellen Fehler

des Planfeststellungsbeschlusses berufen.

1. Der Planfeststellungsbeschluss ist nicht wegen objektiver Unmoglichkeit ge-
maB § 113 Abs. 2 Nr. 4 LVWG SH nichtig. Der Einwand, aus der Nebenbestim-
mung 2.1 Nr. 2 (PFB S. 21), wonach mit dem Bau des planfestgestellten Vorha-
benabschnitts nicht begonnen werden darf, bis sichergestellt ist, dass der Tun-
nelabschnitt in der ddnischen AWZ und dem danischen Hoheitsgebiet unmittel-
bar anschlieBend realisiert wird, ergebe sich eine zeitliche Reihenfolge, der zu-
folge zunichst die deutsche und erst danach die danische Tunnelhilfte gebaut
werden miisse, die nach dem zwischenzeitlichen Beginn der Bauarbeiten auf da-
nischer Seite indes nicht mehr eingehalten werden konne, ist abwegig. Es ist of-
fenkundig, dass mit dem Bau der Tunnelelementefabrik und dem Aushub des
Grabens auf dianischer Seite nicht erst begonnen werden soll, wenn der deutsche

Abschnitt der FFBQ fertiggestellt ist, und dass daher die Formulierung "unmit-
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telbar anschlieBend" nicht zeitlich, sondern raumlich zu verstehen ist. Dement-
sprechend geht der Planfeststellungsbeschluss von parallelen Arbeiten im deut-

schen und im danischen Abschnitt der FFBQ aus.

2. Der Planfeststellungsbeschluss ist inhaltlich hinreichend bestimmt i.S.d.
§ 108 Abs. 1 LVWG SH.

Das Bestimmtheitsgebot dient der Rechtsklarheit und -sicherheit und verlangt,
dass ein rechtsstaatlicher Mindeststandard eingehalten wird. Eine etwaige Aus-
legungsbediirftigkeit steht der hinreichenden Bestimmtheit nicht entgegen, so-
lange sich der Inhalt des Verwaltungsakts anhand der anerkannten Auslegungs-
grundsatze ermitteln lasst (vgl. BVerwG, Urteil vom 27. Juni 2012 -9 C 7.11 -
BVerwGE 143, 222 Rn. 15). Welche Anforderungen sich daraus im Einzelfall er-
geben, hangt vom jeweiligen Regelungsgehalt des Verwaltungsaktes und von
dem mit ihm verfolgten Zweck ab (stRspr, vgl. BVerwG, Beschluss vom 13. Ok-
tober 2010 - 7 B 50.10 - juris Rn. 8).

Hinsichtlich eines GroBteils ihrer diesbeziiglichen Einwande sind die Klagerin-
nen nicht riigebefugt, weil die behaupteten Fehler fiir die Inanspruchnahme ih-
res Eigentums nicht kausal sind oder nicht ihre eigenen Belange betreffen. Dies
gilt fiir den Vortrag, der Titel des Planfeststellungsbeschlusses "Neubau einer
Festen Fehmarnbeltquerung” widerspreche dessen Inhalt, der auch die Uber-
planung eines Abschnitts der B 207 sowie die Nutzung der Eisenbahnverbin-
dung regele, ebenso wie fiir die Kritik, der Planfeststellungsbeschluss verweise
auf "anerkannte Regeln der (Bau)-Technik", "technische Bestimmungen" etc.
und verpflichte die Vorhabentrager zur Einhaltung von Zusagen, ohne diese je-
weils konkret zu benennen. Insoweit konnten der Planfeststellungsbeschluss um
entsprechende Auflistungen ergianzt und der Titel umformuliert werden, ohne
dass hierdurch die Inanspruchnahme der kliagerischen Grundstiicke entfiele.
Entsprechendes gilt fiir den Einwand, die Nebenbestimmung 2.1 Nr. 1 (PFB

S. 21) beschrianke die Nutzung der Schienenstrecke fiir den Giiterfernverkehr
auf den im Jahr 1998 zuliassigen Umfang, ohne diesen zu konkretisieren. Die
Beschrankung des Zugaufkommens dient dem Liarmschutz und damit keinen
Belangen der Klagerinnen; die zahlenmaBige Konkretisierung kann zudem der

Inbetriebnahmegenehmigung vorbehalten bleiben (vgl. § 8 der Verordnung
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iiber die Erteilung von Inbetriebnahmegenehmigungen fiir das Eisenbahnsys-
tem vom 26. Juli 2018 <BGBI. I S. 1270> in der Fassung der Verordnung vom
17. Juni 2020 <BGBIL. I S. 1298> - EIGV n.F. -).

Die Einwénde sind dariiber hinaus unbegriindet. Ein Vorhaben von der Kom-
plexitit des vorliegenden lasst sich nicht unter einer die gesamte Bandbreite der
Regelungen abdeckenden Uberschrift zusammenfassen. Auch muss ein Be-
scheid, soweit er Hinweise auf gesetzliche Pflichten enthilt, diese nicht im Ein-
zelnen bezeichnen, da sie auch ohne Hinweis bestehen (vgl. Stelkens, in: Stel-
kens/Bonk/Sachs, VWV{G, 9. Aufl. 2018, § 37 Rn. 3). Im Ubrigen handelt es sich
hierbei wie auch bei der Verpflichtung zur Einhaltung gegebener Zusagen um in

Planfeststellungsbeschliissen iibliche Bestimmungen.

Die Auflage 2.2.8 Nr. 43 (PFB S. 53), der zufolge "(d)urch die Arbeiten (...) die
Schifffahrt nicht mehr als den Umstidnden nach unbedingt erforderlich behin-
dert werden (darf und d)ie Arbeiten (...) zligig durchzufiihren (sind)", verstof3t
ebenfalls nicht gegen § 108 Abs. 1 LVwG SH. Die Auflage kann nicht isoliert,
sondern muss im Zusammenhang mit dem Regelungsgefiige des Planfeststel-
lungsbeschlusses betrachtet werden. Dieser enthalt eine Vielzahl konkreter Vor-
gaben, insbesondere in der planfestgestellten Anlage 28.1, um die Sicherheit

und Leichtigkeit der Schifffahrt zu gewahrleisten.

SchlieBlich ist auch die Auflage 2.2.2 Nr. 1 (PFB S. 23 f.) in der Fassung der Pro-
tokollerklarung vom 1. Oktober 2020 hinreichend bestimmt. Danach haben die
Vorhabentrager die Ausfiihrungsplanung der Planfeststellungsbehorde zur Frei-
gabe vorzulegen. Sofern und soweit sie bei der Bauausfiihrung in den Punkten,
die in den Planunterlagen offengelassen und nur exemplarisch dargestellt sind,
von der Darstellung in den Planunterlagen abweichen mochten, ist dies hervor-
zuheben. Ebenso sind solche Abweichungen von den planfestgestellten Bau-
maBnahmen hervorzuheben, die sich nicht in den technisch bedingten unbe-
achtlichen Spannbreiten bewegen, die jedem Bauvorhaben zu eigen sind. Die
Bestimmung ist nicht deshalb widerspriichlich oder unbestimmt, weil von offen-
gelassenen MaBnahmen schon denklogisch nicht abgewichen werden konnte.
Die Bestimmung bezieht sich nicht auf vollig ungeregelte Punkte, sondern aus-

driicklich ("und") auf solche, die zwar nicht abschlieBend geregelt, deren Inhalt
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jedoch durch beispielhafte Benennungen ("exemplarisch") umgrenzt und damit
festgelegt ist. Eine Bauausfiihrung, die iiber die so bestimmte Bandbreite hin-
ausgeht oder diese unterschreitet, weicht von den Darstellungen in den Planun-

terlagen ab und ist daher kenntlich zu machen.

3. Die Planrechtfertigung fiir das Vorhaben ist gegeben. Sie folgt aus der gesetz-
lichen Bedarfsfeststellung in Art. 1 Abs. 1, Art. 2 Abs. 1 StV i.V.m. Art. 1 Zustim-
mungsgesetz (a), die fiir das Planfeststellungs- und das gerichtliche Verfahren
verbindlich ist (b) und keinen verfassungsrechtlichen Bedenken begegnet (c).
Die gegen die Finanzierbarkeit des Vorhabens erhobenen Einwinde sind unbe-
griindet (d).

a) Der Gesetzgeber hat in Art. 1 Abs. 1, Art. 2 Abs. 1 StV i.V.m. dem Zustim-
mungsgesetz den Bedarf und damit die Planrechtfertigung fiir eine FFBQ festge-
legt. Danach soll zwischen Puttgarden und Redbyhavn eine nutzerfinanzierte
feste Querung iiber den Fehmarnbelt als kombinierte Schienen- und StraBen-
verkehrsverbindung, bestehend aus einer elektrifizierten zweigleisigen Schie-
nenstrecke und einer vierstreifigen StraBenverbindung mit der technischen
Qualitat eines Autobahnstandards, errichtet und betrieben werden. Mit Inkraft-
treten des Zustimmungsgesetzes sowie dem volkerrechtlichen Inkrafttreten des
Staatsvertrags wurde dieser im Rang eines Bundesgesetzes Teil der innerstaatli-
chen Rechtsordnung (vgl. BVerfG, Beschluss vom 15. Dezember 2015 - 2 BvL,
1/12 - BVerfGE 141, 1 Rn. 45; BVerwG, Beschluss vom 26. Mirz 1975 -2 C

11.74 - BVerwGE 47, 365 <378>; Nettesheim, in: Maunz/Diirig, GG, Stand Au-
gust 2020, Art. 59 Rn. 181 ff.).

Art. 1 Abs. 1 und Art. 2 Abs. 1 StV sind nach Wortlaut, Zweck und Inhalt geeig-
net und hinreichend bestimmt, ohne weitere normative Ausfiillung rechtliche
Wirkung zu entfalten (vgl. hierzu BVerwG, Urteile vom 27. September 1988
-1C 52.87 - BVerwGE 80, 233 <235> und vom 16. Oktober 1990 - 1 C 15.88 -
BVerwGE 87, 11 <13>). Die Konkretisierung des Vorhabens entspricht nicht nur
derjenigen in den Bedarfsplanen der Ausbaugesetze, welche gemal3 § 1 Abs. 2
AEG, § 1 Abs. 2 FStrAbG den Bedarf verbindlich feststellen (stRspr, vgl.
BVerwG, Urteil vom 12. Juni 2019 - 9 A 2.18 - Buchholz 451.91 Europ. UmweltR
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Nr. 75 Rn. 22), sondern geht dariiber - etwa mit der Festlegung der Fahrstreifen

sowie der Mindestgeschwindigkeiten im Zugverkehr - sogar hinaus.

Dass der Vertrag die endgiiltige Festlegung der Linienfiihrung und die Auswahl
der Bauwerksvariante dem Genehmigungsverfahren vorbehilt, steht der An-
nahme einer ausreichenden Konkretisierung nicht entgegen. Insbesondere be-
durfte es fiir eine Bedarfsfeststellung keiner Festlegung auf einen Tunnel oder
gar Absenktunnel. Auch die vorgenannten Bedarfspliane verhalten sich hierzu
regelmaBig nicht. Der verbindlichen Festlegung des Verkehrsbedarfs ebenfalls
nicht entgegen stehen Verweise auf das nationale Genehmigungsverfahren und
das dafiir geltende nationale Recht einschlieflich der Moglichkeit von Abwei-
chungen (vgl. Art. 2 Abs. 1 Satz 4, Abs. 3 Satz 1 und 3 StV). Diese betreffen ledig-
lich die Ausgestaltung der Querung. Zwar kann danach das nationale Recht
auch deren Errichtung insgesamt noch entgegenstehen. Nicht zuletzt die Be-
kraftigung der Notwendigkeit einer Querung sowohl fiir den Schienen- als auch
fiir den StraBenverkehr in den Absatzen 1 bis 4 der Praambel des Vertrags ver-
deutlichen jedoch, dass damit nicht der Verkehrsbedarf in Frage gestellt oder
relativiert werden soll, sondern dass eine Ablehnung der Genehmigung allen-
falls auf anderen Griinden beruhen kann. Andernfalls hétte es eines Vertrags
nicht bedurft: Vereinbarungen, die lediglich die politische Absicht zur (weite-
ren) Priifung einer FFBQ beinhalteten, wurden bereits 1992, 2004 und 2007 ge-

schlossen.

Die Formulierung der sog. Denkschrift zum Staatsvertrag, der zufolge der Ver-
trag "die Verantwortlichkeiten fiir die Errichtung, den Betrieb und die Finanzie-
rung der Festen Fehmarnbeltquerung sowie deren Hinterlandanbindungen in
der Bundesrepublik Deutschland und dem Konigreich Danemark [regelt]"
(BT-Drs. 16/12069 S. 21), fiihrt zu keiner abweichenden Bewertung. Gegenstand
des Vertrags ist ausweislich seines - maBgeblichen - Wortlauts nicht allein eine
Bestimmung der Zustandigkeiten, sondern die Querung als solche. Angesichts
der eindeutigen Festlegung einer "kombinierte[n] Schienen- und StraBenver-
kehrsanbindung" lasst sich aus der gesonderten Erwahnung einer Eisenbahn-
verbindung in der Praambel nicht schlussfolgern, der Staatsvertrag wolle allein

den Bedarf hierfiir festlegen. Umgekehrt folgt aus der Nennung einer Schrag-
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seilbriicke in Absatz 5 der Praambel nicht, dass nur fiir diese ein Bedarf festge-
stellt wird. Die Praambel weist lediglich darauf hin, dass nach den bis zum Ver-
tragsschluss gewonnenen Erkenntnissen eine Schragseilbriicke die Erreichung
der gemeinsamen Ziele besonders fordern wiirde. Der Vertragstext selbst lasst

die technische Ausgestaltung der Querung ausdriicklich offen.

Der bindende Charakter des Staatsvertrags wird schlieBlich nicht dadurch abge-
schwicht, dass der Vertragsschluss mehr als zehn Jahre zuriickliegt. Eine zeitli-
che Befristung sieht der Vertrag nicht vor. Beide Staaten halten an ihm fest; von
der in Art. 22 Abs. 2 StV vorgesehenen Moglichkeit, den Vertrag anzupassen,

haben sie keinen Gebrauch gemacht.

b) Die gesetzliche Bedarfsfeststellung ist fiir die Planfeststellung und das ge-
richtliche Verfahren verbindlich (stRspr, vgl. zuletzt BVerwG, Urteil vom 2. Juli
2020 - 9 A 19.19 - juris Rn. 59).

Die fehlende Aufnahme des angefochtenen Vorhabens in die straen- und eisen-
bahnrechtlichen Ausbauplidne des Bundes steht dem nicht entgegen. Sie bedeu-
tet keine bindende negative Feststellung, dass fiir das Vorhaben kein Bedarf be-
steht (vgl. BVerwG, Urteil vom 9. November 2017 - 3 A 4.15 - Buchholz 442.09

§ 18 AEG Nr. 78 Rn. 34; Beschliisse vom 15. Juli 2005 - 9 VR 39.04 - juris Rn. 5
und vom 12. Juli 2017 - 9 B 49.16 - juris Rn. 5), sondern beruht darauf, dass die
vorgenannten Pliane ein Instrument der Finanzplanung sind (vgl. BVerwG, Ur-
teil vom 8. Juni 1995 - 4 C 4.94 - BVerwGE 98, 339 <345>). Weil Danemark den
Tunnel auf eigene Kosten errichtet und betreibt, musste er in den Bedarfsplanen
nicht berticksichtigt werden. Ebenfalls unbeachtlich ist daher die fehlende Ein-
stufung der FFBQ in eine Bedarfskategorie, da auch dieser lediglich Bedeutung
fiir die Finanzierung des Verkehrswegeausbaus zukommt. Das Scheitern der
Bundesratsinitiative, den Bedarf fiir das Vorhaben in einem neuen § 17i FStrG
und § 18f AEG zu regeln, lasst nicht den Riickschluss zu, der Gesetzgeber habe
eine gesetzliche Bedarfsfeststellung abgelehnt. Die angedachte Regelung sollte
nicht konstitutiv sein, sondern lediglich klarstellend erfolgen (BR-Drs. 389/18
<Beschluss> S. 81., 14 f.).
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Die Bindungswirkung gilt vorliegend unabhingig von einer ausdriicklichen Re-
gelung entsprechend § 1 Abs. 2 Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG), § 1
Abs. 2 Satz 2 FStrAbG. GemaB Art. 20 Abs. 3 GG ist jede gesetzliche Bedarfsfest-
stellung bindend fiir das Planfeststellungsverfahren, ohne dass es hierzu einer
gesonderten gesetzlichen Anordnung bedarf. Die vorgenannten Vorschriften
sind lediglich eine Reaktion des Gesetzgebers (vgl. BT-Drs. 11/6805 S. 67) auf
die vormalige Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts, die in den Be-
darfsplanen eine die Verwaltung nur intern bindende Regelung vor allem im
Hinblick auf haushaltsmiaBige und zeitliche Priorititen sah (BVerwG, Urteile
vom 22, Mirz 1985 - 4 C 15.83 - BVerwGE 71, 166 <169>, vom 6. Dezember
1985 - 4 C 59.82 - BVerwGE 72, 282 <287> und vom 11. April 1986 - 4 C 53.82 -
Buchholz 407.4 § 18¢ FStrG Nr. 1 S. 3). Eine solche beschrankte, finanzpoliti-

sche Funktion kommt dem Staatsvertrag jedoch nicht zu.

Der Annahme einer fiir eine Planrechtfertigung ausreichenden Bedarfsfeststel-
lung steht des Weiteren nicht entgegen, dass der Bedarfsplan gemaB § 4 Satz 1
FStrAbG, § 4 BSWAG regelmaBig unter Einbeziehung der Belange insbesondere
der Raumordnung, des Umweltschutzes und des Stadtebaus iiberpriift wird.
Derartige Uberpriifungen sind keine Voraussetzung einer Bindungswirkung der
gesetzlichen Bedarfsfeststellung. Dessen ungeachtet gingen dem Abschluss des
Staatsvertrags mehrjahrige Untersuchungen zu den technischen und finanziel-
len Moglichkeiten, den soziookonomischen und regionalen Auswirkungen, der
gesamtwirtschaftlichen Bewertung sowie zu Verkehrsprognosen und Umwelt-
auswirkungen einer FFBQ einschliefllich eines grenziiberschreitenden Umwelt-
konsultationsverfahrens voraus. Dariiber hinaus gelten Bedarfsplane auch dann
fort, wenn die Pflicht zur Priifung der Anpassungsbediirftigkeit verstrichen ist
(vgl. BVerwG, Urteil vom 6. November 2013 - 9 A 14.12 - BVerwGE 148, 373

Rn. 26).

¢) Weder der Staatsvertrag i.V.m. dem Zustimmungsgesetz (aa) noch die darin

getroffene Bedarfsfeststellung (bb) begegnen verfassungsrechtlichen Bedenken.

aa) Der Staatsvertrag ist nicht deshalb verfassungswidrig, weil er auf danisches
Recht verweist (Art. 3 Abs. 3, Art. 10 Abs. 2 Satz 1, Art. 13 Abs. 7 Satz 1 StV).
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Hierbei handelt es sich entgegen den Riigen der Klagerinnen um keine dynami-
sche Verweisung. Der deutsche Gesetzgeber hat sich nicht das danische Recht
zu eigen gemacht, sondern lediglich eine Kollisionsregelung getroffen, welche
Vorschriften auf den Bau und den Betrieb der Querung Anwendung finden sol-
len (vgl. zur Unterscheidung von Verweisungen und Kollisionsregelungen
Schneider, Gesetzgebung, 3. Aufl. 2002, Rn. 377 ff.). Hiervon abgesehen leuch-
tet es auch unmittelbar ein, dass beide Tunnelhilften nach einheitlichen techni-
schen Regelwerken errichtet werden, dass der Zugang von Eisenbahnunterneh-
men fiir das Bauwerk nach einheitlichen Regelungen erfolgt und dass nicht die
bei Vertragsschluss, sondern zum Zeitpunkt der Bauausfiihrung bzw. der Zu-
gangsentscheidung geltende Fassung der Vorschriften anwendbar sein soll. Die
(ausschlieBliche) Anwendung von Vorschriften des Nachbarstaats auf Grenzbe-
triebsstrecken ist im Ubrigen eisenbahnrechtlich grundsitzlich vorgesehen (vgl.
§ 3a Abs. 1 Eisenbahnbetriebsordnung - EBO, § 10a Satz 1 EIGV n.F.).

Dafiir, dass die Anwendung danischer Rechtsvorschriften und technischer Nor-
men zu einem Sicherheitsstandard fiihrt, der hinter demjenigen der maBgebli-
chen deutschen Normen zuriickbleibt, bestehen keine Anhaltspunkte. Die in
diesem Zusammenhang erhobenen klagerischen Einwinde fiihren, wie nachste-
hend auszufiihren ist, bereits nicht auf eine Unwirksamkeit des Staatsvertrags.
Sie lieBen daher auch im Falle ihrer Begriindetheit die Planrechtfertigung nicht
entfallen, sondern betreffen allein die Frage, ob die sicherheitstechnische Aus-
stattung des planfestgestellten Tunnels den Anforderungen der § 4 Abs. 1 AEG,
§ 4 Satz 1 FStrG geniigt. Selbst wenn Letzteres nicht der Fall wire, bestehen

- wie ebenfalls spater darzulegen ist - keine Zweifel daran, dass ein ausreichen-
der Sicherheitsstandard des Tunnels mithilfe etwaiger zusatzlicher Sicherungs-
vorkehrungen wie beispielsweise einer verminderten Hochstgeschwindigkeit ge-
schaffen werden konnte, ohne dass die Inanspruchnahme des kliagerischen Ei-

gentums entfiele. Somit sind die Kldgerinnen bereits nicht riigebefugt.

Sie benennen im Ubrigen keine Umstinde dafiir, dass sich die Anwendbarkeit
danischer technischer Regelwerke nachteilig auf die Tunnelsicherheit auswirkt.
Zwar weisen sie auf die unterschiedliche Umsetzung der Richtlinie 2004/54/EG

des Europaischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 iiber Mindest-
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anforderungen an die Sicherheit von Tunneln im transeuropaischen Stralen-
netz (ABI. L 201 S. 56) - Tunnelrichtlinie (Tunnel-RL) - in Deutschland und Da-
nemark hin. Insoweit machen sie geltend, Danemark habe die Richtlinie ledig-
lich fiir unmittelbar anwendbar erklart, wahrend die deutschen Richtlinien fiir
die Ausstattung und den Betrieb von StraBentunneln - RABT 2006 - (VKBI 2006
S. 471) liber deren Mindestanforderungen hinausgegangen seien. Als Unter-
schiede benennen sie indes lediglich, dass gemaB Nr. 4.3.3 RABT 2006 fiir Tun-
nel im Richtungsverkehr mit ausnahmsweise stockendem Verkehr ab 3 000 m
Lange eine Langsliiftung mit Punktabsaugung < 2 000 m vorgesehen und nach
Nr. 6.1.3 RABT 2006 der Abstand zwischen zwei Notausgiangen auf hochstens
300 m beschrankt ist. Zwar soll der planfestgestellte Tunnel iiber keine Rauch-
absaugung verfiigen. Indes sind die Richtlinien kein starrer MaBstab; vielmehr
sind bei ihrer Anwendung die Anforderungen aus Verkehrsqualitit, Sicherheit
und Wirtschaftlichkeit sowie aus den Umweltbedingungen ausgewogen zu be-
riicksichtigen und in ein Gesamtsicherheitskonzept einzubinden (RABT 2006
Nr. 0.4). Insoweit sieht die Planung Notausgange alle 110 m vor und damit in
deutlich geringerem Abstand als nach der RABT 2006 gefordert. Dass sich dies
vorliegend zum Nachteil der Tunnelsicherheit auswirkt, machen die Klagerin-
nen nicht geltend. Stattdessen riigen sie allein die Mangelhaftigkeit sowohl der
nach danischem als auch der nach deutschem Recht erstellten Risikoanalysen
und tragen selber vor, es spiele im Ergebnis keine Rolle, ob auf danische oder
auf deutsche technische Normen abgestellt werde. Der Antrag, Beweis fiir die
Tatsache zu erheben, dass die danischen Rechtsvorschriften und technischen
Normen, nach denen die FFBQ gebaut und vom Konigreich Danemark abge-
nommen wird, im Hinblick auf den vorgeschriebenen Sicherheitsstandard hin-
ter den maBgeblichen deutschen Normen zuriickbleiben, war danach sowohl
wegen der fehlenden Riigebefugnis als auch deshalb abzulehnen, weil er ins

Blaue geht.

bb) Die fiir die Planfeststellung und das gerichtliche Verfahren verbindliche
Feststellung des Gesetzgebers, dass ein Verkehrsbedarf besteht, schlieBt das
Vorbringen, fiir den planfestgestellten Autobahnabschnitt bestehe kein Ver-
kehrsbedarf, grundsitzlich aus (stRspr, vgl. BVerwG, Urteil vom 28. April 2016
- 9 A 9.15 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 214 Rn. 53). Anhaltspunkte, dass die

gesetzliche Bedarfsfeststellung verfassungswidrig sein konnte, bestehen nicht.
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Das wire nur der Fall, wenn sie evident unsachlich wire, weil es fiir das Vorha-
ben im Hinblick auf die bestehende oder kiinftig zu erwartende Verkehrsbelas-
tung oder - worauf es vorliegend maBgeblich ankommt - auf die verkehrliche Er-
schlieBung eines zu entwickelnden Raums an jeglicher Notwendigkeit fehlte.
Die Bedarfsfeststellung kann dariiber hinaus auch dann verfassungswidrig wer-
den, wenn sich die Verhiltnisse seit der Bedarfsentscheidung des Gesetzgebers
so grundlegend gewandelt haben, dass das angestrebte Planungsziel unter kei-
nen Umstanden auch nur annahernd erreicht werden kann (stRspr, vgl.
BVerwG, Urteile vom 12. Mirz 2008 - 9 A 3.06 - BVerwGE 130, 299 Rn. 43 und
vom 28. April 2016 - 9 A 9.15 - NVWZ 2016, 1710 Rn. 54). Ein derartiger Aus-

nahmefall liegt hier nicht vor.

Ziel der FFBQ ist ausweislich der Praambel des Staatsvertrags die Verbesserung
der Infrastruktur zwischen Deutschland und Danemark sowie Skandinavien
und Kontinentaleuropa. Im Vordergrund steht nicht die Bewaltigung einer be-
stehenden Verkehrsbelastung, sondern die grenziiberschreitende ErschlieBung
europaischer Regionen. Die Verkehrsverbindungen zwischen den Vertragsstaa-
ten und die Integration und Dynamik der Regionen sollen gestarkt, die Voraus-
setzungen fiir eine intensivere kulturelle und wirtschaftliche Zusammenarbeit
geschaffen sowie der Wettbewerb und die Entwicklung der Regionen vorange-
trieben werden. Das konkret zu erwartende Verkehrsaufkommen ist hingegen
erst insoweit von Bedeutung, als es eine Finanzierung der FFBQ durch die Nut-

zer ermoglichen soll.

Dementsprechend ist sowohl der StraBen- als auch der Schienenteil der FFBQ
gemaB der TEN-Verordnung Teil des Kernnetzes des transeuropaischen Ver-
kehrsnetzes und gehort damit zu den Teilen des europaischen Gesamtnetzes,
die von groBter strategischer Bedeutung fiir die Verwirklichung der mit dem
Aufbau des transeuropiischen Verkehrsnetzes verfolgten Ziele sind. Der Schie-
nenteil der FFBQ ist zudem gemaB Art. 44 Abs. 1 TEN-VO i.V.m. Anhang I Teil I
der VO (EG) 1316/2013 Teil des Kernnetzkorridors Skandinavien-Mittelmeer.
Die FFBQ hat damit eine europiische Verbindungs- und RaumerschlieBungs-
funktion. Die EU-Kommission zahlt die Fehmarnbeltquerung zu den fiinf wich-
tigsten grenziiberschreitenden Projekten des transeuropaischen Verkehrsnetzes

(Mitteilung vom 7. Januar 2014 <COM [2013] 940 final>). Dies verleiht der
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Planrechtfertigung besonderes Gewicht (vgl. BVerwG, Urteil vom 23. April 2014
-9 A 25.12 - BVerwGE 149, 289 Rn. 74).

Wenngleich das zu erwartende Verkehrsaufkommen am Fehmarnbelt fiir die
Frage der Notwendigkeit des Vorhabens nicht vollig irrelevant ist, kommt ihm
angesichts der mit dem Vorhaben verfolgten soziookonomischen Ziele eine nur
mittelbare Bedeutung zu. Auch der Planfeststellungsbeschluss (S. 232 ff.) stellt
hierauf - wie auch auf weitere Griinde - nur hilfsweise ab. Die der gesetzlichen
Bedarfsfeststellung zugrunde liegende Verkehrsprognose aus dem Jahr 2002 er-
wartete insoweit fiir 2015 ein durchschnittliches tiagliches Aufkommen zwischen
8 756 und 9 153 Kfz sowie zwischen 96 und 99 Ziigen; bis 2025 soll die Zahl der
den Tunnel nutzenden Kfz auf 9 516 bis 11 683 steigen. Die im Planfeststellungs-
verfahren eingeholte Verkehrsprognose aus dem Jahr 2014 ermittelte fiir 2030
zwischen 11 780 und 12 158 Kfz ohne sowie 10 568 Kfz mit reduzierter Fortfiih-
rung des Fahrbetriebs; die Anzahl der Ziige belduft sich auf 98 bis 111. Ohne Er-
richtung der FFBQ soll das Verkehrsauftkommen 7 869 bis 7 973 Kfz betragen.
Beide Verkehrsprognosen unterscheiden zwei sog. Basisfille, von denen sich der
eine (A) an die Annahmen der deutschen Bundesverkehrswegeplanung und der
andere (B) an das dianische Verkehrsmodell anlehnt. Unter Beriicksichtigung ei-
ner MautermafBigung von 25 % fiir die Querung iiber den GroBen Belt berech-
nete eine im Auftrag der Beigeladenen durchgefiihrte erginzende Untersuchung
vom Oktober 2017 ein im Basisfall B ohne parallelen Fahrbetrieb um 4,8 % auf

11 573 Kfz verringertes Verkehrsaufkommen.

Dies vorangestellt, ist die an den vorliegenden Verkehrsprognosen ansetzende
Kritik nicht geeignet, die Grundlagen der gesetzlichen Bedarfsfeststellung

und -iiberpriifung in Frage zu stellen. Sie lasst die vorstehend beschriebene so-
ziookonomische Rechtfertigung des Vorhabens sowie den Umstand unberiick-
sichtigt, dass das konkrete Verkehrsaufkommen hierfiir eine nur mittelbare
Rolle spielt. Dariiber hinaus verkennt sie, dass die angeordnete Bindungswir-
kung der gesetzlichen Bedarfsfeststellung darauf abzielt, das straenrechtliche
Planfeststellungsverfahren und damit ebenso einen anschlieBenden Verwal-
tungsprozess von einem Gutachterstreit tiber die "richtigere" Verkehrsprognose
zu entlasten. Dieser Zweck schlieft es aus, den Abwagungsvorgang, den der Ge-

setzgeber auf dieser Stufe vollzogen hat, unter dem Blickwinkel fachlich zu
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iiberpriifen, ob eine andere Verkehrsprognose vorzugswiirdig sein konnte. Ent-
scheidend ist allein, ob das Ergebnis der Normsetzung den anzulegenden verfas-
sungsrechtlichen MaBstiaben geniigt (vgl. BVerwG, Urteil vom 28. April 2016

- 9 A 9.15 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 241 Rn. 55).

(1) Hiernach fehlt es fiir das Vorhaben nicht bereits unter Zugrundelegung der
in den Prognosen ermittelten Zahlen an jeglicher Notwendigkeit, und zwar
selbst dann nicht, wenn man den in der Untersuchung vom Oktober 2017 ange-
nommenen Riickgang des Kfz-Aufkommens auf die fiir den Fall einer Fortfiih-
rung des Fahrbetriebs ermittelten Zahlen tibertragt. Auch mit einem durch-
schnittlichen taglichen Kfz-Aufkommen von etwas mehr als 10 000 Kfz ist die
Erreichung der mit der FFBQ verfolgten Ziele nicht von vornherein ausgeschlos-
sen. Vielmehr liegt dieser Wert innerhalb der Spannbreite der von der Beigela-
denen fiir andere Grenziiberginge genannten Zahlen. Darauf, dass es sich hier-
bei um ein fiir deutsche Verhiltnisse vergleichsweise geringes Verkehrsaufkom-
men am allenfalls untersten Rand der fiir Autobahnen und autobahnihnliche
StraBen vorgesehenen Regelquerschnitte handelt, kommt es nicht an. Insoweit
darf nicht allein der in Deutschland iibliche Bezugsrahmen fiir den Ausbaustan-
dard zugrunde gelegt werden. Danemark und Schweden haben zusammen

16 Mio. Einwohner. Ein Verkehrsaufkommen wie dasjenige Deutschlands mit
80 Mio. Einwohnern, welches zudem aufgrund der zentralen Lage in Europa er-
hebliche Transitverkehre einschlieft, wird durch die beiden Lander nicht an-
satzweise generiert. Ihre Volkswirtschaften sind indes auf den AuBSenhandel an-
gewiesen und verfiigen bislang mit der Querung iiber den GroBen Belt iiber le-
diglich eine - zudem deutlich langere - feste Verbindung mit Kontinentaleuropa.
Eine Unterbrechung dort fiihrte zum weitgehenden Erliegen des Zugverkehrs
sowie zu erheblichen Erschwernissen im Pkw- und Lkw-Verkehr zwischen Da-

nemark und Schweden sowie Zentral-, West- und Siideuropa.

Des Weiteren ist durch Art. 2 Abs. 1 Satz 2 StV i.V.m. dem Zustimmungsgesetz
auch die Anzahl der Fahrstreifen mit Bindungswirkung fiir das Planfeststel-
lungsverfahren und das gerichtliche Verfahren gesetzlich festgelegt (vgl.
BVerwG, Urteil vom 11. Oktober 2017 - 9 A 14.16 - BVerwGE 160, 78 Rn. 19 ff.).
Die Bedarfsfeststellung iiberschreitet auch insoweit nicht deshalb die Grenzen

des gesetzgeberischen Ermessensspielraums, weil die Richtlinien fiir den Bau
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von Autobahnen (RAA) anhand der dort fiir Autobahnen und autobahndhnliche
StraBen vorgesehenen Regelquerschnitte (RQ) den Riickschluss zulieBen, ein
vierstreifiger Ausbau komme erst ab Verkehrsstarken von 18 000 Kfz/24h in
Betracht. Fiir den StraBenquerschnitt ist nicht das durchschnittliche Verkehrs-
aufkommen, sondern die die Netzfunktion ausdriickende StraBenkategorie
mafgeblich, die sich nach den - den RAA vorrangigen - Richtlinien fiir inte-
grierte Netzgestaltung (RIN) bestimmt, vgl. Nr. 1.2 Abs. 1 RAA. Von besonderer
Bedeutung sind danach fiir den internationalen Verkehr Verbindungen zwi-
schen in- und ausliandischen Metropolregionen. Als héchstrangige grenziiber-
schreitende Verbindungen der Verkehrsnetze (Nr. 3.2.1 RIN) haben sie die Ver-
bindungsfunktionsstufe 0 und unterfallen der Verkehrswegekategorie AS (Auto-
bahnen). Schon deshalb geht der Einwand des Klagers des Verfahrens BVerwG
9 A 7.19 fehl, ausweislich der TEN-Verordnung sei ein Ausbau nur der Querung,
nicht jedoch der Hinterlandanbindung vorgesehen mit der Folge, dass der Um-
fang der Querung - genauer: die Zahl der Fahrstreifen - nur demjenigen des bis-

herigen Streckenverlaufs der B 207/E 47 entsprechen konne.

(2) Soweit die Klagerinnen - wie auch der Klager des Verfahrens BVerwG 9 A
9.19 - geltend machen, das Gutachten zur Existenzgefahrdung der Klagerin zu 1
weise flir einen Fahrbetrieb parallel zur FFBQ einen erheblich hoheren Anteil
der Verkehre als die Verkehrsprognose 2014 aus mit der Folge, dass das durch-
schnittliche Verkehrsaufkommen im Tunnel lediglich 5 000 Kfz betrage, zielt
diese Kritik ebenso wie diejenige, der Prognose lagen zu hohe Fahrpreise fiir
Lkw zugrunde, ebenfalls lediglich auf das konkrete Verkehrsaufkommen, ohne
die Erreichung der im Vordergrund stehenden Ziele der FFBQ auszuschlieBen.
Sie ignoriert zudem, dass sich die im Gutachten genannten prozentualen Anteile
des Fahrbetriebs auf die zu erwartende Verteilung allein der derzeitigen Ver-
kehre am Fehmarnbelt beziehen, sowie den Hinweis des Gutachtens, dass sich
bei einer Beriicksichtigung der infolge von Verkehrsverlagerungen erwarteten
zusatzlichen Verkehre die Marktanteilsquoten des Fahrbetriebs verringern (vgl.
Pw., Existenzgefahrdungsgutachten vom 29. Januar 2019 S. 52). Die Antrige,
Beweis dariiber zu erheben, dass bei der Verteilung des Verkehrs auf die beiden
Verkehrstrageralternativen FFBQ und Fahre mindestens ein Anteil von 30 % fiir
Pkw und von 40 % fiir Lkw auf die Fahre entfallt und deshalb die Verkehrsprog-

nose aus dem Jahr 2002 unzutreffend ist, und dass der im Jahr 2015 und 2030
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auf die FFBQ entfallende tagesdurchschnittliche Verkehr auf Basis der vorge-
nannten Verkehrsprognose bzw. der Verkehrsprognose der Vorhabentrager we-
niger als 5 000 Kfz/Tag betriagt, wenn man die Marktanteile der Klagerin zu 1 so
beriicksichtigt, wie es das Existenzgefahrdungsgutachten ermittelt hat (30,8 %
fiir Pkw, 40 % fiir Lkw), verkennen dies und gehen folglich von falschen Tatsa-

chen aus. Sie waren daher abzulehnen.

Der weitere Einwand, die bisherige Verkehrsentwicklung am Fehmarnbelt
bleibe deutlich hinter den Annahmen der Verkehrsprognosen 2002 und 2014
zuriick, die ohne Errichtung der FFBQ von einem autonomen Wachstum ausge-
gangen seien, wohingegen die Zahl der beforderten Pkw zuriickgegangen sei, be-
trifft wiederum allein die Hohe des Verkehrsaufkommens und fiihrt auf keine
evident unsachliche Bedarfsfeststellung. Im Ubrigen hat der Sachverstindige
der Beigeladenen Dr. Schu. in der miindlichen Verhandlung zur Uberzeugung
des Senats ausgefiihrt, dass die Entwicklung des Gesamtverkehrs mafBgeblich
ist, der - wenngleich nicht auf der Fahrlinie der Klagerinnen zu 1 und 3, wohl

aber auf anderen Routen und Verkehrstragern - zugenommen hat.

Auch die von den Klagerinnen aufgeworfene Frage, in welchem MaBe Lkw-Ver-
kehre die Fahriiberfahrt zur Abgeltung der vorgeschriebenen Ruhezeiten nut-
zen, betrifft allein die exakte Hohe des auf den Fahrbetrieb entfallenden Lkw-
Verkehrs, ohne dass hierdurch die sozio6konomischen Ziele des Vorhabens in
Frage gestellt werden oder sich gar als evident verfehlt erweisen. Die Autoren
der Verkehrsprognose haben zudem in der miindlichen Verhandlung ausge-
fiihrt, diesen Gesichtspunkt bei ihren Berechnungen beriicksichtigt zu haben.
Den Einwand der Beigeladenen und des Beklagten, auf vielen Lkw-Routen
miissten aufgrund der gesetzlichen Vorgaben Ruhezeiten schon vor dem Errei-
chen des Fihrhafens eingelegt werden, haben die Kléigerinnen im Ubrigen nicht
substantiiert entkraftet. So weist ihre in der miindlichen Verhandlung darge-
legte Vergleichsberechnung, der zufolge sich fiir die Strecke Osnabriick - Kopen-
hagen fiir die Nutzung der FFBQ ein Zeitvorteil von lediglich vier Minuten er-
gebe, fiir die Fahrt bis zum Fiahranleger 281 Minuten aus, beriicksichtigt jedoch
nicht, dass ein Fahrer gemaB Art. 7 VO (EG) Nr. 561/2006 spitestens nach einer
Lenkdauer von viereinhalb Stunden - d.h. 270 Minuten - eine ununterbrochene

Fahrtunterbrechung von wenigstens 45 Minuten einlegen muss. Hinzu kommt,

Seite 50 von 315



124

dass den Prognosen zufolge ein groBer Teil des auf die FFBQ entfallenden Ver-
kehrsaufkommens aus einer Verkehrsverlagerung, insbesondere vom GrofBen
Belt, resultiert. Wenn dieser Verkehr bislang die Vorteile der Fahrverbindung
nicht nutzt, sondern stattdessen die langere Strecke iiber den GroBen Belt wihlt,
ist die Annahme gerechtfertigt, dass eine Verlagerung der Route auf den Feh-
marnbelt allein zugunsten der FFBQ erfolgt. Der Antrag, Beweis iiber die Tatsa-
che zu erheben, dass die Annahmen auf Basis der Verkehrsprognosen aus den
Jahren 2002 und 2014 zu Zeitnachteilen von Kraftfahrzeugen, welche Fahrli-
nien der Sc.-Gruppen nutzen, um mindestens 50 % iibersetzt sind, da sie die mit
den Fahriiberfahrten verbundenen Ruhe- und Erholungszeiten in keinem der
den Prognosen zugrunde gelegten Szenarien zugunsten der Fahre beriicksichti-
gen, war daher abzulehnen. Er beruht auf unzutreffenden Annahmen. Die unter
Beweis gestellten Tatsachen fiihren zudem auf keinen Wegfall der Planrechtfer-

tigung.

Die weitere Kritik der Klagerinnen, der die Beigeladene und der Beklagte jeweils
detailliert entgegengetreten sind, betrifft einschlieBlich der Frage, wie hoch der
Anteil der Einkaufsverkehre am derzeitigen Fahrverkehr ist, lediglich Details
der Verkehrsprognosen, die mit der bindenden gesetzlichen Bedarfsfeststellung
dem Streit entzogen sind und die Rechtfertigung fiir die Errichtung der FFBQ
unberiihrt lassen. Der Frage, ob der Planfeststellungsbeschluss zu Recht auch
unabhangig hiervon eine Planrechtfertigung bejaht, kommt danach ebenfalls
keine Bedeutung zu. Ungeachtet dessen, ob die FFBQ durchschnittlich von

9 000 oder 11 000 Kfz am Tag genutzt wird, wird mit ihr eine deutlich schnel-
lere und kiirzere Straen- und Schienenverbindung nicht nur zwischen
Deutschland und Danemark, sondern zwischen Skandinavien und Kontinental-
europa geschaffen, weshalb auch die Europaische Union dem Vorhaben eine
iiberragende Bedeutung beimisst. Neben einer Absicherung der verkehrstechni-
schen Anbindung Skandinaviens durch die Errichtung einer zweiten festen Ver-
bindung wird hierdurch eine Infrastruktur geschaffen, die ein engeres Zusam-
menwachsen und eine weitere wirtschaftliche Entwicklung europaischer Regio-
nen zwar nicht garantiert, aber erméglichen soll. Dieses planerische Ziel zweier
Staaten und der Européischen Union, welches diese durch die bisherige Fahr-

verbindung als nicht ausreichend erfiillt erachten, wird etwa durch den Anteil
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der Einkaufsfahrten am derzeitigen Verkehrsaufkommen oder das exakte Aus-

mal der angenommenen Verkehrsverlagerungen nicht in Frage gestellt.

Soweit die Kldgerinnen in ihrer Klagebegriindung zudem pauschal auf Einwen-
dungen und Unterlagen verschiedener Gutachter Bezug nehmen, die sie im
Planfeststellungsverfahren eingebracht haben, geniigt dieses Vorbringen nicht

den Begriindungsanforderungen nach § 18e Abs. 5 Satz 1 AEG.

(3) Die von dem Klager des Verfahrens BVerwG 9 A 9.19 erhobenen Einwinde
behaupten ebenfalls lediglich geringere Verkehrszahlen als in den Verkehrs-
prognosen 2002 und 2014 angenommen, fithren jedoch auf keine offenkundige

Fehlerhaftigkeit der Bedarfsfeststellung.

Dem von dem Klager vorgelegten Gutachten der Firma H. vom 8. Juli 2019 hat
die Beigeladene detailliert und umfassend unter Vorlage einer gutachterlichen
Stellungnahme der Firma I. widersprochen. Der Klager ist dieser Erwiderung
nicht entgegengetreten, sondern hat mit Schriftsatz vom 15. Mai 2020 lediglich
eine weitere Stellungnahme von H. vom 14. Mai 2020 vorgelegt. Fiir die dem
Klagerbevollméachtigten gemiaB § 67 Abs. 4 Satz 1 VwGO obliegende eigene Prii-
fung, Sichtung und rechtliche Durchdringung des Streitstoffs ist die bloSe Be-
zugnahme auf Ausfithrungen eines Dritten indes nicht ausreichend; diese kon-
nen daher inhaltlich nicht beriicksichtigt werden (vgl. BVerwG, Urteile vom

23. April 2014 - 9 A 25.12 - BVerwGE 149, 289 Rn. 16 und vom 11. Juli 2019

- 9 A 13.18 - BVerwGE 166, 132 Rn. 133). Dessen ungeachtet nimmt die Erwide-

rung von H. nur zu einzelnen Punkten - und dies teilweise lediglich relativie-

rend - Stellung, ohne die fundamentale Kritik der Beigeladenen und des Beklag

ten umfassend zu entkraften.

Auch die gegen die Notwendigkeit einer Schienenverkehrsverbindung vorge-

brachten Einwande sind nicht geeignet, eine Verfassungswidrigkeit der gesetzli
chen Bedarfsfeststellung zu begriinden. Die Kritik, mit prognostizierten 111 Zii-
gen taglich bleibe das Verkehrsaufkommen deutlich hinter der Kapazitit des
Tunnels von 250 Ziigen zuriick, verkennt, dass es sachwidrig wire, eine auf
Jahrzehnte ausgelegte Infrastruktur, deren Aufnahmefihigkeit nicht gesteigert

werden kann, so zu planen, dass ihre Kapazitat schon in absehbarer Zeit ganz
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oder liberwiegend ausgeschopft ist. Umgekehrt ist das Ziel einer Verkehrs-
wende, welche u.a. darauf zielt, den Anteil des Schienengiiter- und -personen-
verkehrs zu erhohen, nur zu erreichen, wenn die hierfiir erforderliche Infra-
struktur zeitnah und langfristig geschaffen wird. Der Einwand, die Beschran-
kung des Giiterverkehrs auf die im Jahr 1998 zuldssige Menge bis zur vollstan-
digen Fertigstellung der Hinterlandanbindung in der Nebenbestimmung 2.1
Nr. 1 (PFB S. 21) schlieBe eine Steigerung des Bahnverkehrs auf unabsehbare
Zeit aus, verkennt dies; zudem muss bei einer abschnittsweisen Planung nicht
schon jeder Abschnitt fiir sich die in der Gesamtplanung zugedachte Verkehrs-
funktion haben (vgl. BVerwG, Urteile vom 21. Mirz 1996 - 4 C 19.94 - BVerwGE
100, 370 <387 f.>, vom 23. Februar 2005 - 4 A 5.04 - BVerwGE 123, 23 <25 f.>
und vom 26. Oktober 2005 - 9 A 33.04 - juris Rn. 33).

Der weiteren Kritik, die Erwartung von taglich 73 Giiterziigen auf der FFBQ wi-
derspreche dem aktuellen Aufkommen auf der sog. Jiitlandroute iiber den Gro-
Ben Belt von 52 (2010) bzw. 47 (2017) Ziigen, hat die Beigeladene Zahlen entge-
gengestellt, die zwar eine ansteigende Tendenz zeigen, jedoch auf noch niedrige-
rem Niveau als vom Klager geltend gemacht (2010: 37, 2014: 39, 2018: 41 Ziige
taglich). Allerdings haben die Sachverstindigen der Beigeladenen dies mit zu-
nehmenden Erfassungsproblemen auslandischer Verkehre, der Zulassung lan-
gerer Ziige sowie damit erklart, dass im Betrachtungszeitraum aufgrund von
Bauarbeiten auf der Jiitlandroute Schienengiiterverkehre verstarkt tiber die Ost-
seefahrhafen transportiert worden seien. Zu beriicksichtigen ist insoweit zudem,
dass die Verkehrsprognose 2014 nicht nur von einer vollstindigen Verlagerung
des internationalen Transit-Schienengiiterverkehrs von der Jiitlandroute auf die
FFBQ, sondern zusiatzlich davon ausgeht, dass die FFBQ auch Verkehre von den
Eisenbahnfihren Rostock - Trelleborg und Sassnitz - Trelleborg abzieht.

(4) SchlieBlich vermag auch das Vorbringen des Kligers des Verfahrens BVerwG
9 A 7.19 keine Verfassungswidrigkeit der gesetzlichen Bedarfsfeststellung zu be-
griinden. Seiner Kritik der Verkehrsprognose liegt bereits die unzutreffende An-
nahme, dass keine gesetzliche Bedarfsfeststellung vorliegt, und dementspre-
chend der fehlerhafte MaBstab zugrunde, ob das Vorhaben verniinftigerweise
geboten ist (vgl. Klagebegriindung vom 26. Juni 2019 S. 223). Diese Frage hat

der Gesetzgeber bindend beantwortet. Nur eine Kritik, die darauf fiihrt, dass
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diese Bedarfsfeststellung evident unsachlich ist, lasst - vorbehaltlich ihrer Be-
statigung durch das Bundesverfassungsgericht im Vorlageverfahren nach

Art. 100 Abs. 1 GG - diese Bindungswirkung entfallen. Einzelheiten der Ver-
kehrsprognose sind damit einer gerichtlichen Uberpriifung entzogen; dies gilt
vorliegend umso mehr, als die gesetzliche Bedarfsfeststellung - wie ausge-
fiihrt - vorrangig an die nicht nur nationale oder zwischenstaatliche, sondern
europaweite soziookonomische Bedeutung der FFBQ ankniipft. Entscheidend
ist daher allein, ob das Ergebnis der Normsetzung den anzulegenden verfas-
sungsrechtlichen MaBstiaben geniigt (vgl. BVerwG, Urteile vom 28. April

2016 - 9 A 9.15 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 241 Rn. 55 f.; Beschluss vom
27. November 2018 - 9 A 10.17 - juris Rn. 44 f.). Mit dieser Bedeutung setzt sich
der Klager nicht ansatzweise auseinander, sondern raumt selbst ein, dass seine
Einwiande nur im Falle einer fehlenden gesetzlichen Bedarfsfeststellung - zu-
mindest teilweise - zum Tragen kommen (vgl. Klagebegriindung vom 26. Juni

2019 S. 230).

Die gegen die Verkehrsprognose 2014 erhobenen Einwéande sind dariiber hinaus
unbegriindet. Die Methodik der Prognose und ihre Darstellung begegnen keinen
rechtlichen Bedenken. Die Methodik wird in einem eigenstdndigen Kapitel er-
lautert. Dem Einwand, die Untersuchung unterscheide nicht hinreichend zwi-
schen den vier Stufen der Prognostik, ist die Beigeladene iiberzeugend entge-
gengetreten, u.a. mit dem Hinweis, dass die an der Erstellung der Verkehrs-
prognose beteiligten Unternehmen und Autoren bereits an der Entwicklung des
Bundesverkehrswegeplans beteiligt waren und daher mit der Methodik derarti-
ger Untersuchungen seit langem vertraut sind. Dementsprechend bescheinigt
eine von der Firma CO. durchgefiihrte Qualitatskontrolle, dass sich die Progno-
semodelle auf moderne Prinzipien griinden, die grundlegend dokumentiert

sind.

Die gegen die Schienengiiterverkehrsprognose erhobenen Einwande fithren
gleichfalls nicht auf eine Verfassungswidrigkeit der Bedarfsfeststellung. Inso-
weit geht der Klager zunachst falschlicherweise davon aus, die Prognose unter-
stelle eine vollstindige Verlagerung aller Schienenverkehre vom GroBen Belt auf

die Fehmarnbeltquerung; die Untersuchung bezieht sich indes nur auf die Tran-
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sitverkehre, fiir die ohne Weiteres einleuchtet, dass sie die deutlich kiirzere Ver-
bindung durch den Tunnel wahlen werden. Die im Projektinformationssystem
zum Bundesverkehrswegeplan veroffentlichten Zahlen sind kein geeigneter
MaSBstab fiir die Belastbarkeit der vorliegenden Prognosen, weil sie nur die Wir-
kung des Planfalls gegeniiber dem Bezugsfall darstellen und keine Netzeffekte
oder Auswirkungen weiterer Engpassbeseitigungen beriicksichtigen. Der Ein-
wand, die Prognose beruhe auf der Annahme eines zu hohen Wirtschaftswachs-
tums in Schweden, bezieht sich auf die im Basisfall B prognostizierte Auslastung
von 73 Ziigen taglich. Er verkennt, dass der Untersuchung nicht nur die Daten
der dianischen Ausbaupliane, sondern zugleich - im Basisfall A - die hinsichtlich
des skandinavischen Wirtschaftswachstums konservativeren Annahmen der
deutschen Planung zugrunde liegen,; fiir diesen Fall geht die Untersuchung von
62 Giiterzligen am Tag aus. Die hoheren Zahlen des Basisfalls B wurden der Pla-
nung vorsorglich im Hinblick auf hohere Umwelt- und Lirmauswirkungen zu-
grunde gelegt. Soweit sich der Klager auf eine Stellungnahme der VI. GmbH
stiitzt, bezieht diese sich nicht auf die Verkehrsuntersuchung, sondern die Kos-

ten-Nutzen-Analyse der Hinterlandanbindung.

Die gegen die sog. "Postkartenbefragung” und die Verfolgung von Kfz-Bewegun-
gen iiber Mobilfunkdaten erhobenen Einwande konnen die Verkehrsprognose
schon deshalb nicht erschiittern, weil diese Erhebungen nicht Grundlage der
Untersuchung waren, sondern lediglich erganzend durchgefiihrt wurden. Im
Ubrigen hat die Beigeladene dargelegt, dass sie die von ihrer Muttergesellschaft
in Auftrag gegebene "Postkartenbefragung" nicht weiterverwendet hat und dass
die Verkehrserfassung anhand von Mobilfunkdaten noch nicht abgeschlossen
ist. Die hierzu vom Klager vorgelegte kritische Bewertung durch Prof. Fo. von
der Universitat Kopenhagen setzt sich mit all dem nicht auseinander. Die Aus-
wirkungen einer (weiteren) Mautreduzierung auf der Querung am Grofen Belt
haben die Vorhabentrager mittels einer erganzenden Untersuchung bertiicksich-
tigt; danach verringert sich hierdurch das Kfz-Aufkommen am Fehmarnbelt, je-
doch bei weitem nicht in einem MaBe, dass auch nur ansatzweise die gesetzliche
Bedarfsprognose erschiittert wire. Letztlich stehen auch unter Beriicksichtigung
der Ausfiithrungen von Prof. Fo. verschiedene Studien einander gegeniiber, de-

ren abweichende Eingabedaten und methodische Ansatze zu unterschiedlichen
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Prognosewerten fiihren; dies bedeutet indes keine Fehlerhaftigkeit der Plan-
rechtfertigung (vgl. BVerwG, Urteil vom 17. Januar 2007 - 9 A 20.05 - BVerwGE
128, 1 Rn. 26).

d) Die Planrechtfertigung scheitert schlieBlich nicht an der fehlenden Finanzier-
barkeit des Projekts. Die Art der Finanzierung ist nicht Gegenstand des fernstra-
Benrechtlichen Planfeststellungsbeschlusses. Allerdings darf die Planfeststel-
lungsbehorde den Mangel der Finanzierbarkeit eines Vorhabens nicht ignorie-
ren; einer aus finanziellen Griinden nicht realisierbaren Planung fehlt die Plan-
rechtfertigung, weil sie nicht verniinftigerweise geboten ist. Die Planfeststel-
lungsbehorde hat deshalb vorausschauend zu beurteilen, ob dem geplanten
Bauvorhaben uniiberwindbare finanzielle Schranken entgegenstehen (stRspr,
vgl. zuletzt BVerwG, Urteil vom 28. April 2016 - 9 A 9.15 - Buchholz 407.4 § 17
FStrG Nr. 241 Rn. 58).

aa) Die Klagerinnen bezweifeln, dass die vorgesehene Finanzierung mithilfe von
Staatsgarantien Danemarks europarechtlich zulassig ist. Es spricht indes schon
vieles dafiir, dass die unionsrechtliche Zulassigkeit von Beihilfen in Klageverfah-
ren gegen Planfeststellungsbeschliisse generell nicht zu priifen ist (vgl. BVerwG,
Urteile vom 19. Oktober 2006 - 3 C 33.05 - BVerwGE 127, 42 Rn. 40 und vom
26. Oktober 2016 - 10 C 3.15 - BVerwGE 156, 199 Rn. 14). Jedenfalls ist das Ge-
richt in Planfeststellungsverfahren auf eine Evidenzkontrolle des europaischen
Beihilferechts beschrankt. Hieran gemessen ist die Finanzierbarkeit des Vorha-
bens nicht ausgeschlossen. Das Européische Gericht hat in seinem Urteil vom
13. Dezember 2018 - T-630/15 [ECLI:EU:T:2018:942] - lediglich das Unterlas-
sen eines formlichen Priifverfahrens beanstandet, aber keine grundlegenden

materiellen Bedenken gegen die Beihilfefinanzierung geauBert.

Entsprechendes gilt fiir das Urteil des Européischen Gerichts vom 19. Septem-
ber 2018 - T-68/15 [ECLI:EU:T:2018:563] - betreffend die Gewahrung staatli-
cher Beihilfen fiir die Errichtung der Oresundquerung. Zwar belegen beide Ur-
teile den erforderlichen Umfang einer unionsrechtlichen Priifung des Finanzie-
rungsmodells; ihnen lassen sich aber keine Anhaltspunkte fiir dessen offenkun-

dige Rechtswidrigkeit entnehmen. Eine derart detaillierte Priifung der unions-
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rechtlichen Zulassigkeit der Beihilfen, wie sie die Klagerinnen mit ihrer ins Ein-
zelne gehenden Subsumtion unter europaische Beihilfevorschriften vornehmen,
geht deutlich iiber die dem Planfeststellungsverfahren allenfalls obliegende Evi-
denzkontrolle hinaus; sie muss dem unionsrechtlichen Priifungsverfahren vor-
behalten bleiben.

Die Annahme, dass im maBgeblichen Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststel-
lungsbeschlusses die Finanzierung nicht aufgrund unionsrechtlicher Beschran-
kungen ausgeschlossen war, wird im Ubrigen auch dadurch bestitigt, dass die
Kommission die Finanzierung der FFBQ mit Entscheidung vom 20. Marz 2020
- wenngleich mit geringfiigigen, die Finanzierung indes nicht in Frage stellen-

den Modifikationen - genehmigt hat.

bb) Der Planfeststellungsbeschluss verst6Bt auch nicht - erst recht nicht offen-
sichtlich - gegen das Verbot, eine beabsichtigte BeihilfemaBnahme vor der ab-
schlieBenden Entscheidung der Kommission durchzufiihren (Art. 108 Abs. 3
Satz 3 AEUV). Denn er bezieht sich nicht auf die Gewahrung von Beihilfen, son-
dern nur auf den Bau und den Betrieb des Vorhabens. Art. 108 Abs. 3 Satz 3
AEUV untersagt Mitgliedstaaten jedoch allein die Einfiihrung oder Umgestal-
tung von Beihilfen. Zum Schutz des Funktionierens des Binnenmarkts sollen
deren Wirkungen nicht eintreten, bevor die Kommission in angemessener Frist
iiber ihre Vereinbarkeit beschlieBen konnte (vgl. EuGH, Urteil vom 14. Februar
1990 - C-301/87 [ECLI:EU:C:1990:67] - Rn. 17). Die Genehmigung eines Vorha-
bens, dessen Finanzierung ggf. von der betroffenen Beihilfe abhangt, wird da-
nach von der Sperrwirkung offenkundig nicht erfasst. Der von den Klagerinnen
angeregten Vorlage an den Europaischen Gerichtshof nach Art. 267 AEUV be-
durfte es folglich nicht.

Der Einwand, eine Mauterhebung sei unzulassig, aufgrund des geringen Ver-
kehrsaufkommens jedenfalls unzureichend, betrifft allein die Refinanzierung

des Tunnels und lasst damit die Planrechtfertigung ebenfalls unberiihrt.
Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass eine rein private Finanzierung des
Projekts nicht zu realisieren ist, war daher mangels Entscheidungserheblichkeit

abzulehnen.
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cc) Soweit insbesondere der Klager des Verfahrens BVerwG 9 A 7.19 geltend
macht, der Bundesrechnungshof habe die Kostensteigerung kritisiert und des-
halb angeregt, die Lage gemal Art. 22 Abs. 2 StV mit Danemark aufs Neue zu
erortern, lasst dies weder die Bindungswirkung des Staatsvertrags noch die Fi-
nanzierbarkeit des planfestgestellten Vorhabens entfallen. Zwar haben der Bun-
desrechnungshof in seinem Bericht vom 10. Oktober 2019 an den Haushalts-,
den Rechnungspriifungs- und den Verkehrsausschuss gemaB § 88 Abs. 2 BHO
und der Europiische Rechnungshof in seinem Sonderbericht 10/2020 die er-
heblichen Mehrkosten geriigt. Indes bezieht sich die Kritik nicht auf den Tun-
nel, sondern allein auf die deutsche Schienen-Hinterlandanbindung. Die erhoh-
ten Kosten beruhen dort nach Ansicht beider Rechnungshofe neben dem Aus-
bau der Strecke auf 200 statt 160 km/h und dem Neubau der Fehmarnsundque-
rung insbesondere auf der Entscheidung, aus Griinden des Anwohner- und des
Umweltschutzes die Hinterlandanbindung auf 55 km iiber eine Neubaustrecke
zu fithren. Zugleich weisen die Rechnungshofe darauf hin, dass die MaBnahmen
zur Verbesserung der Akzeptanz des Vorhabens bei den hiervon Betroffenen
iiber das im Staatsvertrag Vereinbarte und gesetzlich Gebotene hinausgehen
(Bundesrechnungshof, Bericht vom 10. Oktober 2019 S. 36 f.; Europiischer
Rechnungshof, Sonderbericht 10/2020 S. 53), sowie auf den Umstand, dass die
danischen Nichtregierungsorganisationen schon friihzeitig mit der Beriicksich-
tigung der Umweltbelange zufrieden waren, wohingegen auf deutscher Seite die
Gegner weiterhin alle legalen Wege sondierten, um die Arbeiten zu verzogern,
wodurch ebenfalls zusitzliche Kosten entstiinden (Europaischer Rechnungshof,
Sonderbericht 10/2020 S. 38). Damit steht die Kritik der Rechnungshofe der
Planrechtfertigung nicht entgegen. Es wire zudem mit dem europaischen Ge-
danken nicht zu vereinbaren, Danemark und Schweden eine von ihnen fiir not-
wendig erachtete zweite feste Verbindung mit Kontinentaleuropa nur deshalb
zu verweigern, weil die Hinterlandanbindung auf deutscher Seite aus Griinden

des Umwelt- und Larmschutzes kostspielig ist.
4. Hinsichtlich der Einwande, der Planfeststellungsbeschluss versto3e, indem er

in wichtigen Teilbereichen die Anwendung deutschen Rechts voraussetze, gegen

die Vereinbarung zum Bau der FFBQ nach den geltenden danischen techni-
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schen Vorschriften gemalB Art. 13 Abs. 7 Satz 1 StV, mit der Festsetzung von Se-
dimentfreisetzungsraten fiir die teilweise in der danischen AWZ gelegene Bag-
gerzone 4 gegen die Verpflichtung zur Durchfiihrung des Genehmigungsverfah-
rens nach dem im jeweiligen Hoheitsgebiet geltenden nationalen Recht gemaf3
Art. 13 Abs. 3 StV und mit der Planfeststellung eines Teilstiicks der B 207 stid-
lich der Anschlussstelle Puttgarden gegen deren Festlegung als Schnittstelle
zwischen der FFBQ und der Hinterlandanbindung gema8 Art. 2 Abs. 6 StV, sind
die Klagerinnen nicht riigebefugt. Insoweit handelt es sich um keine Schutznor-
men zugunsten der Klagerin zu 3. Die Riigebefugnis der Klagerinnen zu 1 und 2
entfallt, weil auch eine ausschlieBliche Anwendung danischer Vorschriften, eine
ausdriickliche Begrenzung der Freisetzungsraten auf den deutschen Teil der
Zone 4 sowie ein Verschieben der Planungsgrenzen fiir die FFBQ und die Hin-

terlandanbindung ihre Eigentumsbetroffenheit unberiihrt lieBen.

5. Der Planfeststellungsbeschluss in der Fassung der in der miindlichen Ver-
handlung erklarten Erganzungen geniigt den sicherheitsrechtlichen Vorgaben.
Weder beeintrachtigt die Errichtung des Tunnels die Sicherheit und Leichtigkeit
des Schiffsverkehrs (a) noch widerspricht das Vorhaben den Anforderungen an

die Sicherheit und Ordnung straBen- und eisenbahnrechtlicher Bauwerke (b).

GemaB Art. 3 Abs. 2 StV sind bei der Errichtung und dem Betrieb der FFBQ die
Anforderungen der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs einzuhalten. Die
Regelung geht in Verbindung mit dem Zustimmungsgesetz als lex specialis ver-
gleichbaren Regelungen wie § 31 Abs. 5 Satz 1 WaStrG, § 4 Abs. 1 Nr. 1 AEG oder

§ 4 Satz 1 FStrG vor, stimmt mit diesen jedoch inhaltlich iiberein.

Die notwendige Gewahrleistung der Sicherheit und Ordnung des Vorhabens er-
fordert die Ermittlung und die - gerade bei Vorliegen mehrerer technischer Al-
ternativen auch abwiégende - Bertiicksichtigung einer Vielzahl unterschiedlicher,
insbesondere sicherheitsrelevanter Umstande. Auf der Grundlage einer hinrei-
chenden Sachverhaltsermittlung hat dementsprechend zunichst der Vorhaben-
trager eigenverantwortlich zu bestimmen, welcher Sicherheitsstandard ange-
messen ist, um im Einzelfall Sicherheitsrisiken auszuschlieBen. Vorrangig ob-
liegt es ihm abzuschatzen, welcher baulichen MaBBnahmen es bedarf, um sicher-

heitsrechtlich unbedenkliche Verhiltnisse zu gewahrleisten. Entwickelt er unter
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Beachtung der einschliagigen technischen Regelwerke sowie auf der Grundlage
fachlicher Studien ein plausibles und tragfahiges Konzept, so darf er daran auch
dann festhalten, wenn andere Losungsmodelle technisch ebenfalls vertretbar
sind. Fiir dieses Konzept ist nach auBBen der Beklagte als Trager der Planfeststel-
lungsbehorde verantwortlich (BVerwG, Urteil vom 11. Oktober 2017 - 9 A 14.16 -
BVerwGE 160, 78 Rn. 25).

Dies vorangestellt, erweisen sich die klagerischen Einwande als unbegriindet.

a) Die Errichtung des Vorhabens fiihrt zu keiner Beeintrachtigung der Sicher-
heit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs.

Der 18 km breite Fehmarnbelt gehort zu den schifffahrtlich am stiarksten ge-
nutzten Bereichen der Ostsee. Aufgrund fehlender Wassertiefen in Kiistennahe
und einer militarischen Sperrzone ist fiir den GroBteil der Berufsschifffahrt nur
ein 7 km breiter Bereich in der Mitte des Fehmarnbelts zu nutzen (sog. T-Rou-
te). Neben dieser in Ost-West-Richtung verlaufenden Hauptschifffahrtsroute
verlauft westlich der vorgesehenen Tunneltrasse die Fahrroute Puttgarden -
Raedby. Hinzu kommen Verkehre der Freizeitschifffahrt und mit Fischereifahr-

zeugen.

Mit Auswirkungen auf die Schifffahrt verbunden sind insbesondere die Herstel-
lung des Tunnelgrabens, das Einschleppen und Absenken der Tunnelelemente,
die Arbeiten zur Wiederverfiillung des Grabens sowie Transportfahrten von
Schuten und Saugbaggern zwischen den Arbeitsbereichen und den Landgewin-
nungsflachen auf Lolland und Fehmarn. Letztere verlaufen Ostlich der Fahr-
route, miissen diese jedoch teilweise kreuzen, um zu dem westlich davon gelege-
nen Teil der Landgewinnungsflache auf Lolland zu gelangen. Die Bagger zur
Herstellung des Tunnelgrabens werden auf Pontons verankert und sind nicht
manovrierfahig. Die Arbeitsbereiche werden fiir die Schifffahrt gesperrt, und
zwar jeweils fiir vier Wochen fiir Baggerarbeiten auf 2 315 m x 926 m und fiir
den Absenkvorgang sowie vor- und nachbereitende Arbeiten auf 1 100 m x

926 m. Innerhalb des FFH-Gebiets DE 1332-301 "Fehmarnbelt" und des 4 km
breiten Bereichs der T-Route, in dem 95 % des dortigen Verkehrs abgewickelt
werden (sog. 95 %-Bereich), ist die GroSe der Arbeitsbereiche auf 648 m x
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1 300 m beschrankt. Im gesamten marinen Bereich darf nicht in mehr als zwei
Arbeitsbereichen parallel gearbeitet werden. In dem mit dem 95 %-Bereich der
T-Route weitgehend iibereinstimmenden FFH-Gebiet ist nur ein Arbeitsbereich
zu einem Zeitpunkt zuldssig. Dariiber hinaus ist ein Einsatz von - eingeschrankt
manovrierfihigen - Saugbaggern auch aulerhalb der Sperrbereiche in einem ge-
sonderten Arbeitsbereich von 250 m vorgesehen. Im ungiinstigsten Zeitpunkt
wird sich der schiffbare Bereich der T-Route fiir die Dauer eines Monats auf

3 322 m verringern; in dieser Zeit stehen dem westwarts gerichteten Verkehr

722 m und dem ostwarts gerichteten Verkehr 2 600 m zur Verfiigung.

Die Kernelemente der in Abstimmung insbesondere mit der WSV festgelegten
risikomindernden MafSinahmen zur Aufrechterhaltung der Sicherheit und Leich-
tigkeit des Schiffsverkehrs in der Bauphase sind mit der Anlage 28.1 planfestge-
stellt. GemaB der Auflage 2.2.8 Nr. 1 (PFB S. 46) sind die dort genannten MaB-
nahmen als Mindeststandard einzurichten und wiahrend der Bauphase aufrecht-
zuerhalten. Vorgegeben sind danach - neben der Begrenzung und Absperrung
der Arbeitsbereiche - die Errichtung und der Betrieb einer Verkehrszentrale
(Vessel Traffic Service - VTS Fehmarnbelt), die Unterstiitzung der Vorhabentra-
ger durch eine Maritime Koordinierungsgruppe wiahrend der Planungsphase
und Bauzeit, die Vorlage eines bauphasengenauen Verkehrskonzepts fiir den
nicht baustellen-induzierten Schiffsverkehr, die fortwahrende bauzeitliche Opti-
mierung der Lage der Arbeitsbereiche, die Kennzeichnung der gesperrten Ar-
beitsbereiche und der Routenfiihrung durch die fiir die Schifffahrt verbleiben-
den Bereiche, der Einsatz je eines Verkehrssicherungsschiffs und die Bereitstel-
lung je eines gesonderten Schleppers pro Arbeitsbereich im sog. 95 %-Bereich
der T-Route sowie die zentrale Koordinierung aller Arbeitsfahrzeuge. Spatestens
drei Monate vor Beginn der Offshore-Arbeiten miissen die Vorhabentrager der
WSV ein maritimes Sicherheitskonzept, einen maritimen Notfallplan, einen Ko-
ordinationsplan fiir die Arbeitsfahrzeuge, ein Kennzeichnungskonzept, ein Be-
reitstellungs- und Einsatzkonzept fiir Schlepper und ein Konzept fiir die An-
nahme von Uberseelotsen zur Priifung und Abstimmung vorlegen. Deren inhalt-
liche Anforderungen ergeben sich aus der Anlage 28.1 sowie aus den Auflagen
2.2.8 Nr. 3 ff. (PFB S. 47 ft.). Mit den Offshore-Arbeiten darf erst nach Freigabe
der Konzepte durch den Beklagten begonnen werden. Den Einsatz zusatzlicher

risikomindernder MafSnahmen behalt sich der Planfeststellungsbeschluss vor.
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Dieses, mit den deutschen und danischen Seeschifffahrtsbehorden abgestimmte
Sicherheitskonzept hilt der Kritik der insoweit nur eingeschrankt riigebefugten
Klagerinnen (aa) stand. Die Sicherheit und Leichtigkeit ihres Fahrverkehrs wer-
den nicht beeintrachtigt (bb).

aa) Die Riigebefugnis der Klagerinnen umfasst nicht die Sicherheit und Leich-
tigkeit des Schiffsverkehrs (1) generell (2), sondern ist auf Einwande gegen eine
ausreichende Beriicksichtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Fahrver-
kehrs (3) beschrankt.

(1) Die Sicherheit des Verkehrs ist beeintrachtigt, wenn mit der Errichtung oder
dem Betrieb einer Seeanlage Gefahren fiir Verkehrsteilnehmer oder AuBenste-
hende hervorgerufen werden, die bei ungehindertem Ablauf mit hinreichender
Wahrscheinlichkeit zu einem Schaden an rechtlich geschiitzten Giitern - Leben,
Gesundheit oder andere Rechtsgiiter - fiihren. MaBgeblich ist, ob eine ord-
nungsgemalBe und nach den Regeln der guten Seemannschaft betriebene Schiff-
fahrt gefahrlos moglich ist. Die Leichtigkeit des Verkehrs, d.h. dessen glatte und
reibungslose Abwicklung, ist beeintrachtigt, wenn der fliissige Verkehrsablauf
nicht mehr gewahrleistet ist (vgl. Heinz, in: Friesecke, WaStrG, 7. Aufl. 2020,

§ 30 Rn. 4; Brandt/GaBner, SeeAnlV, 2002, § 3 Rn. 14 f.; Spieth, in: Spieth/
Lutz-Bachmann, Offshore-Windenergierecht, 2018, § 48 WindSeeG Rn. 94 £.,
98 f.).

Die Gewahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs ist - vor-
behaltlich des hier nicht einschlagigen Falls des § 31 Abs. 5 Satz 2 WaStrG -
zwingendes Recht und einer Abwagung nicht zuganglich. Hierbei handelt es sich
dariiber hinaus um einen 6ffentlichen Belang, der keine individuellen Interes-
sen Dritter - etwa der Verkehrsteilnehmer - schiitzt. Drittschutz vermitteln nur
solche Vorschriften, die zumindest auch der Riicksichtnahme auf Interessen ei-
nes individuellen Personenkreises dienen (stRspr, vgl. BVerwG, Beschluss vom
19. Miarz 1997 - 11 B 102.96 - Buchholz 407.2 § 2 EKrG Nr. 1). Ein derartiger
Schutzzweck kann vorliegend nicht daraus hergeleitet werden, dass jeder Teil-
nehmer an der Schifffahrt Teil des Schiffsverkehrs ist. Der Kreis der an der

Schifffahrt Beteiligten ist so weit gezogen, dass er sich nicht hinreichend von der
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Allgemeinheit unterscheidet (vgl. OVG Hamburg, Beschluss vom 30. September
2004 - 1 Bf 162/04 - juris Rn. 8). Dementsprechend ordnen beispielsweise § 5
Abs. 3 Satz 1 Nr. 2 SeeAnlG und § 48 Abs. 4 Satz 1 Nr. 2 WindSeeG den Versa-
gungsgrund "Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs" zwischen die offentli-
chen Belange "Gefahrdung der Meeresumwelt" (Nr. 1) und "Sicherheit der Lan-
des- und Biindnisverteidigung" (Nr. 3) und nehmen erst mit dem Schutz vor-
rangiger bergrechtlicher Aktivitaten (Nr. 4) sowie bestehender oder geplanter
Leitungen usw. (Nr. 5 ff.) schutzwiirdige Belange Dritter in den Blick. Die Pflicht
zur Gewdhrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs besteht
danach nur gegeniiber der Allgemeinheit und vermittelt - ebenso wie die Stra-
Benbaulast nach § 4 FStrG (vgl. BGH, Urteil vom 20. Marz 1967 - I11 ZR 29/65 -
NJW 1967, 1325; OVG Miinster, Urteil vom 28. Oktober 2010 - 11 A 1648/06 -
juris Rn. 54, 56; Bender, in: Miiller/Schulz, FStrG, 2. Aufl. 2013, § 4 Rn. 50a) -
grundsatzlich keinen Drittschutz (ebenso beziiglich der Unterhaltung von Was-
serstraBen BGH, Urteil vom 15. November 1982 - I1 ZR 206/81 - BGHZ 86, 152).

(2) Erheblich waren etwaige diesbeziigliche Mangel der Planfeststellung fiir die
Eigentumsbetroffenheit der Klagerinnen zu 1 und 2 daher nur dann, wenn der
planfestgestellte Absenktunnel nicht - auch nicht durch zusatzliche MaBnah-
men - unter Wahrung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs er-

richtet werden konnte. Das ist nicht der Fall.

(a) Einer anderen Annahme steht ungeachtet der von den Vorhabentragern
durchgefiihrten Untersuchungen bereits entgegen, dass die fiir die Schiffssicher-
heit zustandige WSV mit Schreiben der Generaldirektion WasserstraBen und
Schifffahrt vom 19. September 2016 festgestellt hat, dass die Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs mit den hierfiir von den Vorhabentragern vorgesehe-
nen und als Mindeststandard planfestgestellten (Auflage 2.2.8 Nr. 1; PFB S. 46)
Vorkehrungen grundsatzlich aufrechterhalten werden kann. Mit ergdnzendem
Schreiben vom 9. Juni 2017 hat sie bestatigt, dass die in den Planunterlagen
aufgefiihrten Instrumentarien geeignete Mainahmen darstellen, um die Sicher-
heit und Leichtigkeit des Verkehrs zu gewahrleisten, und dass die im Rahmen
der strom- und schifffahrtspolizeilichen Genehmigung nach § 31 WaStrG zu
priifenden Aspekte im Planfeststellungsverfahren ausreichend dahingehend be-

wertet werden konnen, dass die durch das Vorhaben aufgeworfenen Konflikte
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zu bewiltigen sind. Dieser Bewertung durch eine von der Planfeststellungsbe-
horde und dem Vorhabentrager unabhangige Fachbehorde, deren gesetzliche
Aufgabe gerade die Gewahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffs-
verkehrs ist (§ 3 Abs. 1 Satz 1 SeeAufgG) und deren fachliche Vorgaben und Be-
wertungen der Planfeststellungsbeschluss insbesondere durch eine weitrei-
chende Ubernahme der von ihr geforderten Nebenbestimmungen erfiillt hat,
kommt besonderes Gewicht zu. Denn solche fachbehordlichen Auskiinfte beru-
hen regelmaBig auf der besonderen Sachvertrautheit und der Kenntnis der je-
weiligen spezifischen Anforderungen der in Rede stehenden Sachmaterie. Diese
besondere, unabhéngige Sachkompetenz verleiht ihrer Stellungnahme einen ho-
hen Stellenwert (vgl. zur Bedeutung einer Stellungnahme der Landesregierung
im Rahmen einer Flugplatzgenehmigung nach § 6 LuftVG BVerwG, Urteil vom
3. Mai 1988 - 4 C 11.85 u.a. - NVWZ 1988, 1122 <1124>).

Dieser wird vorliegend nicht dadurch relativiert, dass - wie die Kldagerinnen an-
nehmen - im Bereich der AWZ das BSH die fiir die Schiffssicherheit zustandige
Behorde wire. Vielmehr obliegt der WSV umfassend die Beurteilung und Uber-
wachung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs. Daher bedarf etwa
auch die Planfeststellung von Anlagen in der AWZ gemaB § 8 SeeAnlV des Ein-
vernehmens der Wasser- und Schifffahrtsdirektion, da diese und nicht das BSH
die erforderlichen Fachkenntnisse in schifffahrtspolizeilichen Fragen besitzt
(vgl. BT-Drs. 17/6077 S. 8; Schmalter, in: Theobald/Kiihling, EnergieR, Stand
Juli 2020, § 8 SeeAnlV Rn. 4; Spieth, in: Spieth/Bachmann, Offshore-Wind-

energierecht, 2018, § 50 Rn. 2).

(b) Obschon die vorgesehenen MaBnahmen danach grundsatzlich ausreichen,
behilt sich der Planfeststellungsbeschluss zudem mit der Auflage 2.2.8 Nr. 1
(PFB S. 46) die Durchfiihrung weiterer risikomindernder MaBnahmen auf An-
forderung der WSV ausdriicklich vor. So konnen bei der Anndherung zweier Ar-
beitsbereiche diese zu einem Arbeitsbereich verbunden, die 20 m-Tiefenlinie
ausgebojet, kostenfreie Lotsendienste zur Verfligung gestellt oder in den letzten
Wochen der Absenkphase zwei Arbeitsbereiche nordlich der Mittellinie der
T-Route mit Bojen markiert werden (vgl. Anlage 28.1 S. 13 f.). Damit hat die zu-
standige, unabhangige Fachbehorde nicht nur maBigeblich an den sicherheitsre-

levanten Vorgaben des Planfeststellungsbeschlusses mitgewirkt, sondern ist
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auch deren fortlaufende Begleitung des weiteren Planungsverfahrens sowie der
Errichtung gewahrleistet. Des Weiteren konnten die Zahl der die T- und die
Fahrroute kreuzenden Schleppverbande und das diesbeziigliche Kollisionsrisiko
dadurch gesenkt werden, dass groBere Schuten oder - wie von den Sachverstian-
digen der Kliagerinnen vorgeschlagen (Ba. GmbH, Fachgutachterliche Stellung-
nahme vom 11. Juni 2019; Anlage K 98 S. 4) - selbstfahrende Massengutfrachter

eingesetzt werden.

SchlieBlich belegen insbesondere die Verbindungen iiber den Gro3en Belt und
den Oresund, aber auch der Bau eines Absenktunnels in der StraBe von Istan-
bul, dass die Errichtung fester Querungen und damit die Einrichtung mehrjah-
riger Baustellen auch innerhalb stark befahrener SchifffahrtsstraBen grundsatz-

lich moglich ist.

(3) Fehlt es demnach mangels Kausalitit an einer auf die Eigentumsbetroffen-
heit gestiitzten Riigebefugnis der Klagerinnen zu 1 und 2, so sind gleichwohl die
Klagerinnen zu 1 und 3 befugt, eine Verletzung der Sicherheit und Leichtigkeit
ihres Fahrverkehrs geltend zu machen. Sie werden von dem Vorhaben nicht nur
als allgemeine Teilnehmer des Schiffsverkehrs im Fehmarnbelt, sondern - ver-
gleichbar einem Anlieger - in ungleich starkerem MaBe dadurch betroffen, dass
die Baustelle in unmittelbarer Nahe ihrer Fahrroute liegt. Die Fahrroute wird
raumlich dadurch eingeschrankt, dass die Arbeitsbereiche im 6stlichen Drittel
der bislang von den Schiffen der Klagerinnen genutzten Wasserflache liegen
und diese daher wiahrend der viereinhalbjahrigen Bauzeit nach Westen auswei-
chen miissen bzw. die Bereiche nicht mehr als Ausweichflache nutzen konnen.

Zudem werden Schuten die Fahrroute kreuzen.

bb) Gemessen an den eingangs dargelegten Grundsatzen, gewihrleistet der

Planfeststellungsbeschluss die Sicherheit und Leichtigkeit des Fahrverkehrs.

Die Navigationsstudie zur Sicherheit des Seeschiffsverkehrs in der Tunnelbau-
phase (Anlage 28.1), welcher die Risikobewertung fiir die Bauphase (Anlage
28.1.1) zugrunde liegt, kommt zu dem Ergebnis, dass mit den vorgesehenen

MaBnahmen Unfallhaufigkeit und Risiko wahrend der Bauzeit auf dem gleichen
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Niveau gehalten und teilweise sogar gesenkt werden konnen. Sie erfasst den ge-
samten Fehmarnbelt und schliet damit die Sicherheit und Leichtigkeit des
Fahrbetriebs ein. Herzstiick des Sicherheitskonzepts ist die Errichtung einer zu-
satzlichen Verkehrszentrale (VTS) fiir den Fehmarnbelt, welche den bestehen-
den VTS Travemiinde erganzt und deren unfallverringernden Effekt die Risiko-
analyse auf 60 % schiatzt. Der Wert soll durch den Einsatz eines Verkehrssiche-

rungsschiffs auf 68 % gesteigert werden.

Die von den Klagerinnen zu 1 und 3 hiergegen vorgebrachte Kritik ist unbegriin-
det. Mit der Verschiebung der Fahrroute und deren Kreuzung durch den Schu-
tenverkehr geht keine Gefahrdung der Sicherheit und Leichtigkeit des Fahrver-
kehrs einher. Auch bestehen keine Anhaltspunkte dafiir, dass durch baustellen-
bedingte Verlagerungen auf der T-Route das Kollisionsrisiko dort verkehrender

Schiffe mit den Fihren der Klagerinnen erhoht wird.

(1) Die Kritik der Klagerinnen ist bereits insoweit unsubstantiiert und geniigt
nicht den Anforderungen des § 18e Abs. 5 Satz 1 AEG, als sie in weiten Teilen le-
diglich eine Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs - insbesondere unter Verweis auf die Verkehre auf der T-Route - riigen.
Zwar benennen sie hinsichtlich ihrer eigenen Betroffenheit u.a. Auswirkungen
auf die Aufrechterhaltung des bisherigen Fahrplans sowie eine Steigerung des
Kollisionsrisikos durch Bauschiffe, welche die Fahrroute kreuzen. Dartiber hin-
aus erheben sie jedoch umfassend Einwande gegen die Beurteilung der Auswir-
kungen auf die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs insgesamt, ohne
indes innerhalb der Klagebegriindungsfrist darzulegen, inwiefern gerade die Si-

cherheit und Leichtigkeit des Fahrverkehrs betroffen ist.

Thre Sicherheitsbelange sind nicht mit denjenigen des allgemeinen Schiffsver-
kehrs identisch. Dies folgt schon daraus, dass die Fahrroute westlich der Bau-
stellenflaichen und quer zur T-Route verlauft, sich etwaige Beeintrachtigungen
der dortigen Verkehre durch die Arbeitsbereiche oder kreuzende Baustellen-
fahrzeuge mithin nicht - zumindest nicht unmittelbar - auf den Fahrbetrieb aus-
wirken. Zwar mogen gleichwohl Kritikpunkte die Sicherheit und Leichtigkeit

gleichermaBen des allgemeinen Schiffs- wie auch des Fahrverkehrs betreffen.
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Ob und in welchem MaSBe dies der Fall ist, wird indes von den Klagerinnen we-
der substantiiert dargelegt noch ist es offenkundig. So vergroBert sich zwar mit
der baustellenbedingten Verringerung der Verkehrsflache und Erhohung der
Schiffsbewegungen die Komplexitit der Verkehrssituation im Fehmarnbelt ins-
gesamt. Jedoch ist das Verkehrsaufkommen - und damit auch die Komplexitat
der Verkehrssituation - baustellenunabhingig Schwankungen unterworfen. An-
gesichts dessen, dass sich das Verkehrsvolumen auf der T-Route im Jahr 2018
auf 35 000, 2006 jedoch noch auf 46 200 Schiffe belief, kann die Schifffahrt im
Fehmarnbelt grundsatzlich auch groBere Verkehrsmengen ohne eine Gefahr-
dung ihrer Sicherheit und Leichtigkeit bewiltigen. Zudem verringert sich zwar
die fiir die Fahrlinie nutzbare Wasserflache in ostlicher Richtung, jedoch zeigt
die von der Beigeladenen vorgelegte Verteilung des bisherigen Fahrverkehrs,
dass die Schiffe der Klagerinnen schon jetzt ganz iiberwiegend den westlich der
BaumaBnahme gelegenen und von dieser nicht beeintrachtigten Teil des Feh-
marnbelts nutzen. Damit entfillt lediglich in Ostlicher Richtung Ausweichfliche,
jedoch nicht iiber die gesamte Breite des Fehmarnbelts, sondern nur im Umfang

der jeweiligen Arbeitsbereiche.

Auch eine Verschiebung der Verkehre auf der T-Route, um einem gesperrten
Arbeitsbereich oder einem Schleppverband auszuweichen, beriihrt zunachst die
Sicherheit des Fahrverkehrs nicht. Schon jetzt miissen die Fahren den auf der
T-Route fahrenden Schiffen (bzw. diese den Fahren) nach den internationalen
Kollisionsverhiitungsregeln ausweichen, ohne dass feststeht, zu welcher Zeit
und auf welcher Hohe die Schiffsverkehre einander begegnen. Ein Umfahren
gesperrter Arbeitsbereiche fiihrt daher zunachst lediglich dazu, dass sich die
Wege der Fahren und der Handelsschiffe weiter nordlich oder siidlich kreuzen,
als es ohne Baustelle der Fall wire. Erstmals mit Schriftsatz vom 31. Januar
2020 haben die Kldgerinnen vorgetragen, die Durchfahrt zwischen zwei Arbeits-
bereichen wirke als Nadelohr mit der weiteren Folge, dass fiir westgehende
Fahrzeuge keine ausreichende Flache vorhanden sei, um in siidlicher Richtung
fahrenden Fiahren auszuweichen. Die Darstellung lasst indes unberiicksichtigt,
dass mit der Einrichtung des VTS gewahrleistet wird, dass Schiffe im Fehmarn-
belt friihzeitig auf die Lage der gesperrten Bereiche aufmerksam gemacht und
ihnen Hinweise zur Vermeidung von Gefahrdungen gegeben werden. Zudem

konnen ausweichpflichtige Schiffe durch eine Geschwindigkeitsreduzierung auf
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kreuzende Fahren reagieren. Die Kollisionsverhiitungsregelungen stehen dem
nicht entgegen, da sie nur fiir den vorfahrtsberechtigten Schiffsverkehr vorse-
hen, dass dieser Kurs und Geschwindigkeit halt. Dies wurde in der miindlichen
Verhandlung durch den Sachverstindigen Prof. Fr. erlautert. SchlieBlich fiihrt
die von den Kliagerinnen vorgelegte fachgutachterliche Stellungnahme der

Ba. GmbH vom 11. Juni 2019 zur Betroffenheit des Fahrverkehrs durch den
Baustellenbetrieb selbst aus, dass die Fahrschiffe mit erfahrenem nautischem
Personal besetzt sind, welches mit den ortlichen Verhiltnissen bestens vertraut
ist und folglich sehr schnell Erfahrungen mit dem Baustellenverkehr sammeln

wird.

Der Senat sieht sich angesichts dessen vor die Aufgabe gestellt, gleichsam ins
Blaue hinein selbst zu ermitteln, welche der zur Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs generell vorgetragenen Kritikpunkte auch fiir den Fahrverkehr
Geltung beanspruchen sollen und inwiefern sie sich dort auswirken konnten.
Dies darzulegen, obliegt indes gemaB § 18e Abs. 5 Satz 1 AEG zunachst den Kla-

gerinnen.

Die Antrage, Beweis iiber die stiindliche Frequenz der zwischen den Arbeitsbe-
reichen und den Landgewinnungsflachen verkehrenden sowie der sich inner-
halb des 95 %-Bereichs der T-Route befindenden Schutenverbande sowie dar-
iiber zu erheben, dass der Verkehr auf der T-Route schwankt und selbst ein Auf-
kommen von acht Schiffen pro Stunde nicht als Maximalwert angesehen werden
kann, waren daher abzulehnen. Sie betreffen allein eine etwaige Beeintrachti-
gung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs auf der T-Route, be-
ziiglich derer die Klagerinnen nicht riigebefugt sind. Beziige zur Sicherheit des
Fahrverkehrs sind weder dargelegt noch erkennbar. Dies gilt auch fiir die iibri-
gen der von den Kligerinnen zu Fragen der Sicherheit und Leichtigkeit des Ver-
kehrs gestellten Beweisantriage, mit Ausnahme der Beweisantrage Nr. 3, 11

und 13. Auch diese sind - ungeachtet dessen, dass sie auch aus weiteren Griin-
den abzulehnen waren (hierzu nachfolgend) - unsubstantiiert, weil sie nicht dar-
legen, inwiefern sich die geriigten Méangel auf die Sicherheit und Leichtigkeit
des Fahrverkehrs auswirken. Auf die hierauf beschrinkte Riigebefugnis hat der
Senat in der miindlichen Verhandlung hingewiesen. Dem haben die Klagerin-

nen indes im Rahmen ihrer Beweisantragstellung keine Beachtung geschenkt.
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(2) Die klagerische Kritik beruht zudem auf der unzutreffenden Annahme, die
FFBQ werde in einem Bereich errichtet, der bereits ohne die Baustelle nautisch
hochkomplex sei; dies soll nicht nur im Vergleich zu anderen Gebieten der Ost-
see, sondern sogar "im WeltmaBstab" gelten. Zwar kennzeichnet den Fehmarn-
belt einerseits ein hohes Verkehrsaufkommen und betrigt die Breite der T-Rou-
te lediglich 7 km. Andererseits verlaufen die dortigen Verkehre linienformig auf
einer langen Geraden und erfolgen Kreuzungsverkehre im Wesentlichen auf der
Fahrroute der Klagerinnen, die im rechten Winkel zur T-Route verlauft und da-
her - zumal in Anbetracht der regelmaBigen Zeitabstande des Fahrverkehrs -
von den Verkehren auf der T-Route ohne Weiteres zu bewaltigen sind. Dement-
sprechend ist der Fehmarnbelt von der zustdndigen Verkehrsbehorde in die
mittlere von drei Seegebietskategorien eingestuft. Auch die von der Beigelade-
nen vorgelegte Karte der AIS-basierten Darstellung der Schiffsverkehre zeigt ei-
nen linienformigen Verlauf und damit entgegen der Annahme der Klagerinnen
nicht, dass die Schiffsfiihrungen auf der T- und auf der Fahrroute schon ohne

Baustelle permanent ihre Kurse und Geschwindigkeiten anpassen miissen.

(3) Ungeachtet dessen sind der Beklagte und die Beigeladene der Kritik der Kla-
gerinnen umfassend entgegengetreten und haben sie - auch unter Bertiicksichti-
gung der weiteren klagerischen Schriftsitze vom 31. Januar und vom 29. Mai
2020 - zur Uberzeugung des Senats entkriftet. Danach bestehen, soweit die Kla-
gerinnen riigebefugt sind, keine durchgreifenden Bedenken hinsichtlich der
Plausibilitat und Tragfahigkeit des planfestgestellten Sicherungskonzepts. Aus
dem nachgelassenen Schriftsatz der Klagerinnen vom 9. Oktober 2020 (dort

S. 3) ergibt sich keine andere Bewertung. Auf die Schriftsitze des Beklagten vom
1. November 2019 (S. 107 ff.) sowie der Beigeladenen vom 17. Oktober 2019

(S. 259 ff.), 14. Februar 2020 (S. 604 ff.) und vom 15. April 2020 (S. 204 ff.)

wird daher Bezug genommen und ergidnzend wie folgt ausgefiihrt:

(a) Der Planfeststellungsbeschluss behandelt die Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs nicht als lediglich abwigungsrelevant. Allerdings ist die Uber-
schrift "Bedeutung des Belangs in der Abwéagung" (PFB S. 1184) missverstind-
lich, da im vorhergehenden Abschnitt zu den Belangen des Schiffsverkehrs ins-

besondere dessen Sicherheit und Leichtigkeit gezahlt werden. Jedoch fiihrt der
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Planfeststellungsbeschluss im Folgenden aus, dass deren Gefahrdung auszu-
schlieBen sei bzw. dass diese in der Bauphase aufrechterhalten wird (PFB

S. 1191). Er kommt dariiber hinaus zu dem Ergebnis, dass sich die Unfallhaufig-
keit durch das Vorhaben nicht erhoht und sich rechnerisch sogar ein etwas
niedrigeres Havarierisiko ergibt (PFB S. 1196). Dementsprechend wird an kei-
ner Stelle eine Verschlechterung des Sicherheitsniveaus zugunsten eines ver-
meintlich gewichtigeren Belangs hingenommen. Insoweit folgt auch aus den
Formulierungen, Risiken wiirden durch das Vorhaben "nicht in einer nicht hin-
nehmbaren Weise" erhoht und die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
bleibe "in ausreichendem MaBe" aufrechterhalten, nicht, dass dem Planfeststel-

lungsbeschluss ein falscher PriifungsmaBstab zugrunde liegt.

(b) Die planfestgestellten MaBnahmen schlieen plausibel und tragfahig eine
Gefahrdung der Sicherheit und Leichtigkeit des Fihrverkehrs aus.

Dieser gerichtliche PriifungsmaBstab entspricht nicht nur demjenigen, der - wie
vorstehend dargelegt - generell fiir die Uberpriifung von Verkehrssicherheits-
konzepten gilt, sondern folgt zusitzlich daraus, dass weder fiir das Maf noch fiir
die Bestimmung der erforderlichen Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs fiir die hier inmitten stehenden Fragen normative oder fachliche Regel-
werke oder Konkretisierungen existieren (zur Plausibilitat als gerichtlichem
UberpriifungsmaBstab in diesen Fillen s.a. BVerfG, Beschluss vom 23. Oktober
2018 - 1 BVR 2523/13 u.a. - BVerfGE 149, 407 Rn. 17 ff.). Die Vorgaben des Be-
richts des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW) "Genehmigungsrelevante Richtwerte fiir Offshore-Windparks" kon-
nen, wie nachfolgend ausgefiihrt wird, auf den vorliegenden Fall nicht iibertra-

gen werden.

Hinsichtlich des MaBes der geforderten Sicherheit ist in Rechnung zu stellen,
dass mit dem planfestgestellten Vorhaben keine dauerhaften, sondern nur

- wenngleich mehrjiahrige - voriibergehende Beeintrachtigungen einhergehen.
Insoweit kann nicht unberiicksichtigt bleiben, dass sich einerseits mit jeder
Baustelle an Verkehrswegen zunichst das allgemeine Unfallrisiko erhoht und
andererseits dessen Ausschluss oder vorhabenunabhingige Verringerung nicht

MaSBstab der Planfeststellung ist. Denn dass eine ordnungsgemafie und nach
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den Regeln der guten Seemannschaft betriebene Seeschifffahrt gefahrlos mog-
lich ist, schlieBt Gefahrensituationen und Unfille - etwa aufgrund menschlichen
oder technischen Versagens - gleichwohl nicht aus. Ein "Nullrisiko" kann daher
auch wahrend der Errichtung des Vorhabens nicht verlangt werden. MaBgeblich
ist vielmehr, dass es zu keiner unzumutbaren Beeintrachtigung fiir die Schift-
fahrt kommt (vgl. Spieth, in: Spieth/Lutz-Bachmann, Offshore-Windenergie-
recht, 2010, § 48 WindSeeG Rn. 83, 95).

Begegnet danach der von der Planfeststellungsbehorde gewéahlte MaBstab der
sicherheitsrechtlichen Priifung, dass sich die Unfallhdufigkeit und das Risiko
wahrend der Bauzeit nicht erhohen diirfen, keinen rechtlichen Bedenken, so er-
weisen sich die vorgesehenen MaBnahmen als ausreichend, die Sicherheit und
Leichtigkeit des Fahrverkehrs zu gewahrleisten (aa). Hiervon zu unterscheiden
sind rein betriebliche Belange der Klagerinnen, denen der Planfeststellungsbe-

schluss insoweit nicht Rechnung tragen musste (bb).

(aa) Die planfestgestellten MaBnahmen gewahrleisten die Sicherheit und Leich-

tigkeit des Fahrverkehrs.

Die Baustellenbereiche werden gesperrt und markiert, wobei die konkrete Aus-
gestaltung anhand von Echtzeitsimulationen iiberpriift wird. Auch wird die
Schifffahrt vorab iiber die gesperrten Bereiche informiert. Zudem iiberwacht ein
eigens zu errichtender VTS im Fehmarnbelt manuell die Arbeitsbereiche und
die zur Baustelle fiihrenden Gebiete und kann bei Bedarf eingreifen, um schon
die Entstehung einer Kollisionsgefahr auch mit Fahrschiffen zu verhindern. Da-
rauf, ob seine Warnungen fiir die Verkehrsteilnehmer verbindlich sind, kommt
es nicht an. Denn der Planung darf ein regelkonformes Verhalten der Verkehrs-
teilnehmer zugrunde gelegt werden (vgl. BVerwG, Urteile vom 10. Oktober
2012 - 9 A 20.11 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 229 Rn. 26 und vom 11. Okto-
ber 2017 - 9 A 14.16 - Buchholz 407.4 § 4 FStrG Nr. 1 Rn. 156), welches vorlie-
gend die Regeln der guten Seemannschaft und damit die Befolgung von behord-
lichen Hinweisen einschlieBt. Die von den Klagerinnen geltend gemachten
sprachlichen Schwierigkeiten stehen der Plausibilitat des Sicherheitskonzepts
ebenfalls nicht entgegen. Die Vielsprachigkeit von Schiffsfithrern betrifft nicht

nur den Fehmarnbelt, sondern alle VTS, Hafenleitungen, Lotsendienste usw.,
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die gleichwohl ihre Funktionen wahrnehmen und zeigen, dass in Fragen der
Schiffssicherheit eine von der jeweiligen Muttersprache der Schiffsfithrer unab-
hangige Kommunikation moglich ist. Zudem wird der VTS mit deutschen und
danischen Mitarbeitern besetzt und stehen Verkehrssicherungsschiffe sowie
Schlepper in den Arbeitsbereichen bereit, um Gefahrenlagen zu begegnen. Vor-
habenbedingte Kollisionen von Fahren mit Arbeitsbereichen oder anderen Ver-

kehrsteilnehmern sind danach plausibel ausgeschlossen.

Das gilt auch hinsichtlich der Kreuzung der Fahrroute durch Schuten, um Gra-
benaushub zur westlichen Landgewinnungsflache auf Lolland zu verbringen.
Die Vorhabentrager haben in der miindlichen Verhandlung verbindlich zuge-
sagt, dass die Kreuzung hinter den Fahrschiffen innerhalb eines Korridors er-
folgt, der sowohl fiir die Fahren hinreichend begrenzt als auch fiir die Schuten-
verbiande hinreichend groB ist, um die Querung an die jeweiligen Fahrtzeiten
der Fahren anzupassen (Anlage 37 zum Protokoll der miindlichen Verhand-
lung). Da die Arbeitsverkehre von einer eigens errichteten Stelle koordiniert
und ebenfalls von dem VTS erfasst werden, ist auch insoweit plausibel, dass es
zu keiner Gefahrdung des Fihrverkehrs kommt. Dementsprechend hat die déni-

sche Seeschifffahrtsbehorde ebenfalls keine Einwande hiergegen erhoben.

Zudem ist die WSV auch wahrend der Durchfiihrung der Bauarbeiten fortlau-
fend in die Ausgestaltung der SicherungsmaBnahmen eingebunden und sind die
Vorhabentriager dariiber hinaus verpflichtet, eine Maritime Koordinierungs-
gruppe zu griinden. Deren Aufgabe ist es, Losungen und risikomindernde MaB-
nahmen zu entwickeln, um die Anforderungen der zustindigen danischen und
deutschen Seeschifffahrtsbehorden hinsichtlich der Navigationssicherheit zu er-
fiillen. Hinzu kommen zwei Ad-hoc-Untergruppen, welche die Vorhabentrager
in Bezug auf Echtzeitsimulationen und Risikoanalysen fiir die Seeschifffahrt un-
terstiitzen. SchlieBlich arbeiten die zustindigen danischen und deutschen See-
schifffahrtsbehorden in einer gemeinsamen Kontaktgruppe ("DenGer Verwal-
tungsgruppe") zusammen, um iibergeordnete gemeinsame Entscheidungen der
zustandigen Behorden zu koordinieren, die sowohl die danische als auch die
deutsche Seite der FFBQ betreffen. Die Kontaktgruppe iiberwacht zudem neben
den zustandigen nationalen Behorden die Umsetzung der MaBnahmen und ent-

scheidet iiber Vorschliage zur Navigationssicherheit seitens der Vorhabentrager.
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der festgesetzten MaBnahmen als auch der Uberwachung von deren Einhaltung,
Wirksamkeit und eventuellen Erganzung getragen. Dies zeigt sich nicht zuletzt
darin, dass auch die Klagerinnen keine MaBnahme benennen, die zuséatzlich zu
den vorstehend beschriebenen hitte vorgesehen werden miissen, um eine noch
groBere Sicherheit zu gewahrleisten. Ihr Vortrag erschopft sich in der Behaup-
tung, die modellhaften Analysen der Vorhabentrager und der Planfeststellungs-
behorde seien unzureichend. Thre Kritik lauft damit letztlich darauf hinaus, dass
eine sicherheitskonforme Durchfiithrung derartiger Bauarbeiten von vornherein

ausgeschlossen ist. Dies ist indes, wie vorstehend dargelegt, nicht der Fall.

(bb) Von der Sicherheit und Leichtigkeit des Fahrverkehrs zu unterscheiden
sind die betrieblichen Belange der Klagerinnen zu 1 und 3, wie etwa die Mog-
lichkeit, die bisherigen Fahrtzeiten und den Takt ihrer Fihren aufrechtzuerhal-
ten. Diese unterfallen nicht dem Schutz des Art. 3 Abs. 2 StV.

Der Begriff der Leichtigkeit darf nicht zu eng ausgelegt werden; bloB unerhebli-
che Beeintrachtigungen sind unbeachtlich (Heinz, in: Friesecke, WaStrG,

7. Aufl. 2020, § 30 Rn. 4; Brandt/GaBner, SeeAnlV, 2002, § 3 Rn. 14 f.; Spieth,
in: Spieth/Lutz-Bachmann, Offshore-Windenergierecht, § 48 WindSeeG

Rn. 94 f., 98 f.). Der fliissige, reibungslose und ungehinderte Ablauf des Ver-
kehrs ist nur innerhalb der allgemeinen Rahmenbedingungen der Schifffahrt
geschiitzt, zu denen auch die freie Nutzbarkeit der Wasserflache und die Frei-
heit der Schifffahrt (§ 5 WaStrG, Art. 87 SRU), das - wenngleich nicht uneinge-
schrankte - Recht der Kiistenstaaten zur Errichtung von Anlagen und Bauwer-
ken (Art. 60 SRU) sowie die Vorfahrtsregelungen nach den internationalen Kol-
lisionsverhiitungsregeln zahlen. Weder die Verschlechterung einer bestimmten
vorteilhaften Verkehrsverbindung (vgl. hierzu BVerwG, Beschluss vom 15. Mai
1996 - 11 VR 3.96 - Buchholz 442.09 § 18 AEG Nr. 13) noch die Notwendigkeit,
statt der kiirzesten Entfernung zwischen zwei Hafen voriibergehend einen Um-
weg fahren zu miissen, oder Ausweichmanéver gegeniiber vorfahrtsberechtigten
Schiffen beeinflussen daher die Leichtigkeit des Verkehrs (Brandt/GaBner,
SeeAnlV, § 3 Rn. 15 a.E.; Spieth, in: Spieth/Lutz-Bachmann, Offshore-Wind-
energierecht, § 48 WindSeeG Rn. 99).
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Soweit sich die Klagerinnen auf ihren Fahrbetrieb als "gewachsene Verkehrs-
struktur" berufen und riigen, die Fahren seien durch das Hinzutreten des Bau-
stellenverkehrs gezwungen, ihre Geschwindigkeit und ihren Kurs anzupassen,
um Kollisionen zu vermeiden, verkennen sie, dass ihnen aus der Dauer ihres
Unternehmens hinsichtlich der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs keine
Sonderstellung erwachst, sondern die diesbeziiglichen gesetzlichen Vorgaben

fiir alle Verkehrsteilnehmer gleichermaBen gelten.

Die betrieblichen Belange unterfallen vielmehr der Abwagung nach § 17 Abs. 1
Satz 2 FStrG, § 18 Abs. 1 Satz 2 AEG. Die diesbeziiglich geltend gemachten Aus-
wirkungen erachtet der Planfeststellungsbeschluss als glaubwiirdig und konsta-
tiert einen erheblichen Nachteil, der sich auch auf die Attraktivitat des Fahrbe-
triebs auswirken kann. Dem halt er entgegen, dass ausweislich des Existenzge-
fahrdungsgutachtens zwar UmsatzeinbuBen, jedoch keine Existenzgefahrdung
zu befiirchten sind und dass kein Anspruch auf die Aufrechterhaltung der der-
zeitigen Verkehrssituation, insbesondere nicht gegen das Hinzutreten weiterer
Verkehrsteilnehmer besteht. Dagegen ist von Rechts wegen nichts zu erinnern.
Insbesondere steht der Bewertung kein offentliches Interesse daran entgegen,
den Fahrverkehr in exakt dem derzeitigen Umfang auch wahrend der Bauphase
aufrechtzuerhalten. Zwar spielt er eine gewichtige Rolle fiir die verkehrliche An-
bindung Skandinaviens. Diese wird indes nicht dadurch gefahrdet, dass sich die
Dauer der Uberfahrt verlingert und die Taktfrequenz verringert. Der Verkehrs-
fluss wird wiahrend des Ausbaus von Verkehrswegen regelmafBig beeintrachtigt.
Ein Ausbau von Verkehrswegen ware aber nicht moglich, wenn er ohne Auswir-
kungen fiir die Verkehrsteilnehmer erfolgen miisste. Im Ubrigen bleibt die Al-
ternativverbindung iiber den GroBen Belt von den Bauarbeiten unbeeintrach-

tigt.

(c) Die von den Vorhabentragern durchgefiihrte Risikoanalyse bestatigt die
Plausibilitat des Sicherheitskonzepts. Danach bleibt das Risiko im Fehmarnbelt
gleich hoch bzw. verringert sich sogar teilweise. Die hiergegen erhobenen Ein-

winde sind unbegriindet.
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(aa) Zunichst bedurfte es keiner Planfeststellung der Risikobewertung (An-
lage 28.1.1). Deren Durchfiihrung ist nicht normativ vorgegeben. Sie erganzt le-
diglich die vorstehend beschriebene, fachbehordlich bestatigte Plausibilitat des
Sicherheitskonzepts. Thre Ergebnisse sind vorliegend zudem in die planfestge-
stellten Navigationsstudien (Anlage 28.1) eingeflossen und durch die Auflagen
zur Schifffahrt 2.2.8 (PFB S. 46 ff.) und zur Begrenzung der Arbeitsbereiche
2.2.4 Nr. 14 (PFB S. 32 {.) planerisch gesichert. Die Planfeststellung beruht auch
auf einer hinreichenden eigenstandigen Priifung des Beklagten. Insoweit ver-
kennen die Klagerinnen, dass das Sicherheitskonzept maBgeblich auf den Vor-
gaben der WSV als der fiir Fragen der Schiffssicherheit originar zustandigen
und von den Vorhabentragern unabhangigen Fachbehorde beruht und von die-
ser als fiir die Gewahrleistung der Schiffssicherheit ausreichend bewertet wurde.

Deren Sachverstand durfte sich der Beklagte bedienen.

(bb) Die Methodik der Risikobewertung begegnet gleichfalls keinen Bedenken.

Ausgangspunkt der Bewertung ist ein Modell, in welches u.a. die Ergebnisse so-
wohl der Priifung einer Briickenlosung - deren Daten fiir das planfestgestellte
Vorhaben gepriift, angepasst und aktualisiert wurden - als auch eines Experten-
Workshops zur Gefahrenerkennung sowie zu MaBnahmen zur Risikosteuerung
eingeflossen sind. In der aus 36 Experten bestehenden Runde waren 18 Nauti-
ker mit Schiffsfiihrungserfahrung vertreten (Prof. Fr., Fachgutachterliche Be-
wertung der Risikoanalyse vom 30. Januar 2020 S. 12). Mit Hilfe einer quanti-
tativen Risikobewertung wurde das Risiko bestimmt und mit dem geschitzten
Risikoniveau im Referenzszenario ohne Bautitigkeiten verglichen. Das Verfah-
ren wurde in Zusammenarbeit mit den deutschen und danischen Behorden ein-
gesetzt. Die durchgefiihrten Studien wurden von zwei Wissenschaftlern

- Prof. Fr. und Prof. Pe. von den Technischen Universitaten Hamburg-Harburg
und Danemark - iiberpriift. Dieses Vorgehen halt der gerichtlichen Kontrolle
ebenfalls stand. Auch insoweit kommt der Priifung und Bestatigung durch von
den Vorhabentragern und der Planfeststellungsbehorde unabhingige Fachbe-

horden sowie der wissenschaftlichen Evaluierung besonderes Gewicht zu.

Insbesondere ist das Risikomodell nicht zu stark simplifiziert oder beruht auf zu

vielen, im Modell indes nicht abzubildenden generalisierenden Annahmen. Der
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Sachverstandige Prof. Fr. weist in seiner fachgutachterlichen Bewertung (S. 28)
anhand einer Studie (Mazaheri et al., 2013) darauf hin, dass der von der Beige-
ladenen gewiahlte Modellansatz von der Mehrheit der Wissenschaftler priori-
siert wird; ein besser geeignetes Modell sei der Fachliteratur nicht zu entneh-
men. Soweit die Klagerinnen dem entgegenhalten, der Ansatz eigne sich nicht
fiir komplexere Methoden, waren sich die Autoren der Risikoermittlung Ein-
schrankungen der Modellansatze bewusst. Prof. Fr. hat jedoch in seiner fachgut-
achterlichen Bewertung sowie erginzend in der miindlichen Verhandlung dar-
gelegt, dass zum einen das Baustellen- und das Referenzszenario in gleicher
Weise berechnet wurden und es zum anderen nicht auf die absoluten Risiko-
werte, sondern auf die Unterschiede gegeniiber dem Referenzszenario an-

kommt.

Der Einwand der Kldgerinnen, die der Analyse zugrunde gelegten Risikofakto-
ren basierten nicht auf empirischer Grundlage, liegt neben der Sache. Wie sie
selbst hervorheben, gibt es fiir die Bewertung sowohl der Ursachen als auch der
Verhinderung von Schifffahrtsrisiken oftmals kein oder nur unzureichendes sta-
tistisches Material. Dies beruht nicht zuletzt darauf, dass zum einen fir beide
Gesichtspunkte technische Ursachen und menschliches Verhalten maBgeblich
und zum anderen Schiffsunfille relativ selten sind. Soweit weder ausreichende
statistische Werte vorliegen noch naturwissenschaftliche Zusammenhange in-
mitten stehen, kann eine Risikoanalyse daher nur analytisch durchgefiihrt wer-
den und miissen ihr insbesondere auch Annahmen zugrunde gelegt werden, die
auf Einschiatzungen von mit nautischen Sicherheitsfragen vertrauten Stellen
und Sachverstandigen beruhen und die daher nicht mathematisch herzuleiten
oder verifizierbar sind. Dies gilt auch dann, wenn sie in Zahlenwerte umgewan-
delt werden, um beispielsweise mit weiteren relevanten, statistisch zu berech-
nenden Werten zusammengefiigt und mit anderen Szenarien verglichen werden
zu konnen. Thre Darstellung in Faktoren dient lediglich dazu, sie fiir eine Model-
lierung handhabbar zu machen. Die Ergebnisse derartiger Modellberechnungen
suggerieren somit lediglich eine rechnerische Genauigkeit, die nicht zu der An-
nahme verleiten darf, die Belastbarkeit der Bewertung setze eine mathematisch-
naturwissenschaftliche Nachweisbarkeit aller in sie eingeflossenen Annahmen

voraus.
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Eine groBere Genauigkeit oder Nachweisbarkeit 14sst sich nicht durch die von
den Klagerinnen geforderten Simulationen erzielen. Sofern diese ausschlieBlich
computerbasiert erfolgen, miissen auch ihnen die vorstehend beschriebenen
Annahmen zugrunde gelegt werden. Echtzeitsimulationen mithilfe von Proban-
den wiederum sind aus den von der Beigeladenen genannten Griinden, denen
die Kliagerinnen nicht entgegengetreten sind, ebenfalls nicht geeignet, belastba-
rere Ergebnisse zu liefern. Neben der Schwierigkeit, die erforderliche Zahl von
Durchlaufen durchzufiihren, schlieBt die Sondersituation derartiger Simulatio-
nen, in der die Probanden typischerweise besonders aufmerksam und gefahren-
bewusst sind, menschliche Fehler wie beispielsweise Unaufmerksamkeit, Alko-
holisierung oder Ubermiidung und damit gewichtige Ursachen fiir Kollisionsri-
siken von vornherein aus. Dass auch die vorliegend zugrunde gelegte Methodik
Schwichen hat, raumen die Risikoanalyse und die von den Vorhabentrigern
eingeholten sachverstandigen Stellungnahmen ein. Gleichwohl ist sie der von
den Kliagerinnen geforderten Untersuchung aus den vorgenannten Griinden
iiberlegen, mindestens aber gleichwertig. Schwiachen der Risikoanalyse werden
zudem weitgehend durch die gewidhlte Vorgehensweise relativiert, die Risiko-
werte fiir die zu betrachtenden Szenarien mit dem Referenzszenarium zu ver-
gleichen. Im Ubrigen sind Erkenntnisse aus einer fiir eine Briickenldsung
durchgefiihrten Echtzeitsimulation in die vorliegende Risikoanalyse eingeflos-

Sen.

Auch die von den Klagerinnen zitierten Richtlinien der International Maritime
Organization (IMO) fiir die formale Sicherheitsbewertung verweisen gleichran-
gig auf die Verwendung von Expertenurteilen, physikalischen Modellen, Simu-
lationen und analytischen Modellen (IMO, Revised guidelines for formal safety
assessment <FSA> for use in the IMO rule-making process, 9. April 2018, S. 6).
Hinzu kommt, dass das vorliegende Sicherheitskonzept durchaus Echtzeitsimu-
lationen vorsieht, um fiir jeden Bauzustand die zu erwartenden Auswirkungen
des Vorhabens auf den Schiffsverkehr zu untersuchen und mit dem Einsatz der
risikomindernden MafBnahmen abzugleichen. Auch insoweit ist das Konzept von
dem Ansatz getragen, der fortlaufenden Bewertung der Risiken und ihrer Ver-

meidung moglichst umfassende Erkenntnisse zugrunde zu legen.
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Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die verwendete Modellierung fiir
das entstehende Baurisiko nicht geeignet ist, die durch den Bau der FFBQ her-
vorgerufene nautische Situation u.a. fiir den Fahrverkehr nautisch wissenschaft-
lich abzubilden, war abzulehnen. Indem damit das gesamte kldgerische Vorbrin-
gen zur Risikoanalyse pauschal unter Beweis gestellt wird, fehlt es bereits an ei-
ner hinreichenden Substantiierung der unter Beweis gestellten Tatsachen. Dar-
iiber hinaus bedurfte es gemalB § 98 VwGO i.V.m. § 412 ZPO (analog) keiner
Einholung eines (weiteren) Sachverstandigengutachtens. Zu der Geeignetheit
der Risikoanalyse liegen bereits Gutachten, fachliche Stellungnahmen und Aus-
kiinfte vor, die zur Ermittlung des entscheidungserheblichen Sachverhalts aus-
reichen (vgl. hierzu BVerfG, Kammerbeschliisse vom 5. September 2002 - 2 BvR
995/02 - juris Rn. 11 und vom 20. Februar 2008 - 1 BvR 2389/06 - BVerfGK 13,
294 <301 f.>; BVerwG, Urteil vom 12. Juni 2019 - 9 A 2.18 - Buchholz 451.91
Europ. UmweltR Nr. 75 Rn. 54 m.w.N.). Dabei kann sich das Gericht grundsatz-
lich auch auf gutachterliche Stellungnahmen stiitzen, die eine Behorde im Ver-
waltungsverfahren eingeholt oder als Parteivortrag in das gerichtliche Verfahren
eingefiihrt hat (vgl. BVerwG, Beschluss vom 26. Juni 2020 -7 BN 3.19 -
NVwZ-RR 2020, 1093 Rn. 5). Eine Pflicht zur Einholung eines weiteren Gutach-
tens besteht nur dann, wenn sich aufdrangt, dass die vorliegenden Erkenntnis-
mittel als Grundlage fiir die richterliche Uberzeugungsbildung nicht geeignet
sind. Dies ist der Fall, wenn sie grobe, offen erkennbare Mangel aufweisen,
nicht dem allgemein anerkannten Stand der Wissenschaft entsprechen, unlos-
bare Widerspriiche enthalten, von unzutreffenden sachlichen Voraussetzungen
ausgehen oder Anlass bieten zu Zweifeln an der Sachkunde oder der Unpartei-
lichkeit des Gutachters (stRspr, vgl. nur BVerwG, Beschliisse vom 8. Marz

2018 - 9 B 25.17 - Buchholz 406.403 § 44 BNatSchG 2010 Nr. 4 Rn. 32 und vom
26. Juni 2020 - 7 BN 3.19 - NVWZ-RR 2020, 1093 Rn. 6 jeweils m.w.N.).

Nach diesem MaBstab besteht hier kein Anlass zur Einholung des beantragten
(weiteren) Sachverstandigengutachtens, weil die vorhandenen Gutachten, Stel-
lungnahmen und Auskiinfte fachlich geeignet sind und zur Sachverhaltsermitt-
lung ausreichen. Das Sicherheitskonzept wurde wissenschaftlich evaluiert und
von der zustiandigen Fachbehorde fiir ausreichend befunden. Der Sachverstian-
dige Prof. Fr. hat zudem in seinen fachgutachterlichen Bewertungen vom

30. Januar und 9. April 2020 unter Einbeziehung der klagerischen Kritik die
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fachliche Eignung der Risikobewertung umfassend dargelegt. Zwar haben die
Klagerinnen hierauf noch einmal sachverstandig unterstiitzt erwidert, ohne in-
des die Aussagen der vorliegenden Gutachten in dem vorstehend beschriebenen
Sinne zu erschiittern. Eine vollige Ungeeignetheit der Risikobewertung wird
zwar von den Klagerinnen behauptet, in der Sache fiihrt ihr Vorbringen indes
lediglich darauf, der Methodik der vorliegenden Risikoanalyse ein eigenes, je-

doch nur vermeintlich besseres Modell gegeniiberzustellen.

Angesichts dessen war auch der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass fiir
eine sachgerechte Risikobewertung eine umfassende Ermittlung samtlicher fiir
den Schiffs- und Fahrverkehr relevanter Gefahren und Risiken im Baustellen-
szenario einschlieBlich der Durchfiihrung von Echtzeitsimulationen erforderlich

ist, abzulehnen.

(cc) Den vorgenannten Umstinden musste nicht dadurch Rechnung getragen
werden, dass der Risikobewertung worst-case-Szenarien zugrunde gelegt wer-
den. Insoweit geht die Kritik schon dem Grunde nach fehl, als sie eine Risiko-
analyse fordert, nach der auch in den denkbar ungiinstigsten Konstellationen
eine Erhohung etwaiger Unfallrisiken ausgeschlossen wird. Ein worst-case-An-
satz kann der planungsrechtlichen Priifung grundsatzlich zugrunde gelegt wer-
den, um im Rahmen der gebiets- und artenschutzrechtlichen Priifung die feh-
lende Schadlichkeit eines Vorhabens auch dann nachzuweisen, wenn keine aus-
reichenden wissenschaftlichen Erkenntnisse vorliegen (vgl. BVerwG, Urteile
vom 6. November 2013 - 9 A 14.12 - BVerwGE 148, 373 Rn. 51, vom 12. August
2009 - 9 A 64.07 - BVerwGE 134, 308 Rn. 38 und vom 17. Januar 2007-9 A
20.05 - BVerwGE 128, 1 Rn. 64). Priifungsmafstab ist vorliegend indes die Plau-
sibilitat des Sicherheitskonzepts, welches zudem keine dauerhaften, sondern le-
diglich voriibergehende Auswirkungen des Vorhabens betrifft und kein Unter-
schreiten des vorhandenen Risikos erfordert. Hierfiir war es ausreichend, die
Risikoanalyse anhand statistischer Mittelwerte zu erstellen. Diese spiegeln auch
Extremereignisse wider, da es sich um gewichtete Werte handelt; in ihre Ermitt-
lung ist nicht nur die Haufigkeit und das AusmaB, sondern auch die Dauer der

jeweiligen Ereignisse eingeflossen.
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Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die der Risikobewertung zugrunde
liegende Annahme eines durchschnittlichen Verkehrsaufkommens fiir die Mo-
dellierung des Risikos fiir den Schiffsverkehr nicht fachgerecht ist, war abzu-
lehnen. Er bezieht sich auf die Gewahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit
des Schiffsverkehrs, beziiglich derer die Klagerinnen nicht riigebefugt sind. Im
Ubrigen wird auf die zur Ablehnung der vorstehend genannten Beweisantrige

genannten Griinde verwiesen.

Auch im Ubrigen begegnet die Modellierung der Risiken keinen Bedenken. Ins-
besondere musste die Baustelle nicht als bewegliches Hindernis berticksichtigt
werden, deren Lage nicht als stets bekannt vorausgesetzt werden kann. Zwar
wechselt die Position der Arbeitsbereiche mit dem Baufortschritt, jedoch sind
sie fiir jeweils mehrere Wochen ortsfest. Insoweit blenden die Klagerinnen so-
wohl die Markierung der gesperrten Bereiche als auch die Information und
Uberwachung der Schifffahrt durch den VTS aus. Die Verringerung der durch-
schnittlichen Ausfallrate von Ruder- und Antriebsanlagen hat die Beigeladene
plausibel damit begriindet, dass der im Bericht des BMVBW "Genehmigungsre-
levante Richtwerte fiir Offshore-Windparks" vom 14. Mirz 2005, Anlage 2: Ab-
schlussbericht "Parameter fiir Risikoanalysen im Genehmigungsverfahren fiir
Offshore-Windparks", genannte Wert auch die Verhaltnisse in der Nordsee be-
riicksichtigt, wo die Wahrscheinlichkeit derartiger Ausfalle aufgrund des See-
gangs sowie der Wind- und Stromungsverhaltnisse hoher ist (Schriftsatz vom
14. Februar 2020 S. 669 f.). Die Verkiirzung des Driftweges hat die Beigeladene
damit sowie mit dem Hinweis auf die besseren Bedingungen fiir Notankerungen
im Fehmarnbelt ebenfalls nachvollziehbar dargestellt. SchlieBlich durfte die Ri-
sikobewertung davon ausgehen, dass im Gebietsverkehr (Fischerei und Freizeit-
verkehr) Schiffe mit gleichbleibender Intensitat und zufalligen Fahrtrichtungen
verkehren. Dass in Teilen des Fehmarnbelts, insbesondere vor Hafen, das Auf-
kommen ungerichteten Verkehrs groBer ist, begriindet keine festen Routen. Wa-
rum der Umstand, dass der Gebietsverkehr tiberwiegend kleinere Schiffstypen
umfasst, zu einem groBeren als dem angenommenen Risiko - insbesondere fiir

den Fahrverkehr - fithren konnte, ist nicht ersichtlich.
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Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass eine Verlagerung des reguliaren
Fahrverkehrs nach Westen ohne eigenstandige Risikobewertung, Verkehrsfla-
chenanalyse sowie vorherige Echtzeitsimulation fachlich unvertretbar ist, war
abzulehnen. Er geht von einer falschen Tatsachengrundlage aus. Schon jetzt
verlaufen die Fahrverkehre in nicht unerheblichem MaBe westlich der direkten
Route zwischen Puttgarden und Redbyhavn. Von der Notwendigkeit eines noch

weiteren Ausweichens nach Westen geht auch die Risikobewertung nicht aus.

(dd) Die hinsichtlich der Beriicksichtigung des VT'S Fehmarnbelt in der Risiko-

bewertung erhobenen Einwénde sind ebenfalls unbegriindet.

(a) Durchgreifende Bedenken, die Modellierung habe die risikomindernde Wir-
kung des VTS mit 60 % zu hoch angesetzt, bestehen nicht. Die Vorhabentrager
verweisen auf eine Studie zur Wirksamkeit der Verkehrsiiberwachung im Gro-
Ben Belt, der zufolge sich das Kollisionsrisiko dort um 60 bis 90 % verringert
hat. Mit der Zugrundelegung des unteren Wertes dieser Spannbreite folgt die
Risikobewertung einem konservativen Ansatz. Damit wird zugleich Bedenken
der Kligerinnen hinsichtlich der Belastbarkeit der Studie und der Ubertragbar-
keit ihrer Ergebnisse Rechnung getragen. Soweit diese sich aus dem Umstand
speisen, dass die Verkehrsiiberwachung am GroBen Belt ausschlieBlich inner-
halb danischer Hoheitsgewasser liegt und daher verbindliche Weisungen er-
moglicht, musste die Planfeststellung dies - wie vorstehend dargelegt - nicht be-
riicksichtigen. Dem Umstand, dass fiir die Schifffahrt auf dem Fehmarnbelt so-
wohl danische als auch deutsche Behorden zustindig sind, tragt die Planfest-
stellung dadurch Rechnung, dass der VTS und die Verkehrssicherungsschiffe
mit Vertretern der fiir die Sicherheit des Schiffsverkehrs zustandigen Behorden
beider Lander zu besetzen sind. SchlieBlich wird die Annahme einer 60%igen
Wirksamkeit durch weitere Studien belegt. Dass fiir den VTS Travemiinde eine
unfallverringernde Wirkung von nur 10 % angenommen wird, widerspricht der
Risikobewertung ebenfalls nicht; denn der VTS Travemiinde umfasst, anders als

der VTS Fehmarnbelt, keine manuelle Uberwachung.

Die Antrage, Beweis dariiber zu erheben, dass die der Risikobewertung zu-

grunde liegende Annahme einer risikomindernden Wirkung des VTS Fehmarn-
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belt von 60 % iiberhoht ist und dass es an der Vergleichbarkeit der Verkehrs-
dichte im Fehmarnbelt und im GroBen Belt mit Blick auf die Rahmenbedingun-
gen fehlt und daher die Studienergebnisse zur Wirksamkeit des dortigen VTS
nicht auf das VTS Fehmarnbelt iibertragen werden konnen, waren abzulehnen.
Thnen liegt bereits die unzutreffende Annahme zugrunde, eine Ubertragbarkeit
setze eine Identitit der untersuchten Verhaltnisse voraus. Danach kénnten an-
derweitige Erkenntnisse nie vergleichend herangezogen werden. Zudem haben
die Vorhabentrager der Risikobewertung nicht nur den unteren Wert der fiir
den GroBen Belt ermittelten VTS-Wirksamkeit zugrunde gelegt, sondern sich
auch auf eine Literaturstudie berufen, der zufolge die mittlere Wirksamkeit von
VTS bei ca. 55 % liegt. Der Sachverstandige Prof. Fr. hat hierzu ausgefiihrt, zum
Zeitpunkt dieser Untersuchungen habe die VTS-Technik noch nicht dem heuti-
gen Stand entsprochen, insbesondere seien Schiffe noch nicht AIS-ausriistungs-
pflichtig gewesen (Automatic Identification System, Funksystem zum Austausch
von Navigations- und anderen Schifffahrtsdaten), weshalb die heutige Wirk-
samkeit erheblich verbessert sei. Dem sind die Klagerinnen nicht substantiiert
entgegengetreten, sondern haben lediglich pauschal geltend gemacht, die aufge-
fiihrten Studien berticksichtigten nicht die Verkehrskomplexitit des Fehmarn-
belts.

Die Annahme der Risikobewertung, die Haufigkeit von Unfallen durch mensch-
liches Versagen konne in den Kategorien Abwesenheit, Ablenkung und Schlaf
mittels VT'S und Wachschiffen um 9o % und in den Kategorien Alkohol, Unfall
und Erkrankung um 20 bzw. 10 % reduziert werden, ist ebenfalls plausibel.
Diese Werte wurden im Rahmen der Risikoanalyse nicht zusatzlich beriicksich-
tigt, sondern sind in der mit 68 % bezifferten risikomindernden Wirkung des
VTS enthalten (vgl. Fr., Fachgutachterliche Bewertung der Risikoanalyse vom
30. Januar 2020; Anlage Bg 42 S. 41). Im Ubrigen weist der Sachverstindige
Prof. Fr. darauf hin, dass diese Werte aufgrund der zwischenzeitlichen Ausriis-
tungspflicht mit einem Briickenwachalarm sogar zu niedrig angesetzt seien
(ebd.). Der Umstand, dass der Kostendruck in der Schifffahrt zu sicherheitsrele-
vanten Einsparungen bei Schiffsbesatzungen fiihrt (vgl. Allianz, Global Claims
Review 2017, S. 13), widerspricht nicht der Feststellung, dass der verstiarkte Ein-
satz moderner Sicherheitstechnologien in der Schiffstechnik und -navigation

das Unfallrisiko senkt (vgl. Allianz, Global Claims Review 2018, S. 45).
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(B) Der Belastbarkeit der Risikobewertung widerspricht des Weiteren nicht,
dass sie das Risiko der Baustelle nicht isoliert betrachtet, sondern die Gesamtsi-
tuation im Fehmarnbelt und dabei auch insoweit Verbesserungen der Schiffssi-
cherheit beriicksichtigt, als durch den VTS Fehmarnbelt nicht nur das Risiko
vorhabenbedingter, sondern auch dasjenige baustellenunabhéingiger Kollisio-

nen verringert wird.

Die daran geiibte Kritik der Klagerinnen ist bereits widerspriichlich, denn an
anderer Stelle halten sie dem Planfeststellungsbeschluss entgegen, die sichere
Passage des Fehmarnbelts und nicht nur der Baustelle miisse Bezugspunkt fiir

die Beurteilung der Sicherheit sein (Klagebegriindung vom 16. Juli 2019 S. 496).

Dessen ungeachtet begegnet die Risikobewertung auch insoweit keinen rechtli-
chen Bedenken. Der Gesetzgeber schiitzt die Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs in einer Vielzahl von Vorschriften (u.a. § 7 Nr. 1 SeeAnlG, § 31
Abs. 1 Nr. 2, Abs. 4 WaStrG oder § 48 Abs. 4 Nr. 2 WindSeeG). Diese zielen in-
des nicht auf den Erhalt eines bestimmten Status quo, sondern auf die generelle
Aufrechterhaltung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs. Denn Bun-
deswasserstraBen und sonstige Wasserverkehrsflachen sind nicht der Schiff-
fahrt vorbehalten, sondern werden gleichermaf3en legitim auch zu anderen Zwe-
cken - einschlieBlich der Errichtung und des Betriebs von Anlagen - in Anspruch
genommen. Ziel der vorgenannten Vorschriften ist es daher nicht, auBerhalb der
Verkehrsnutzung liegende Vorhaben zu verhindern, sondern sie an die Erfor-
dernisse der Schifffahrt anzupassen (OVG Frankfurt/O., Beschluss vom 1. De-
zember 1999 - 4 B 103/99 - ZfW 2000, 193 <195>; Friesecke, WaStrG, 7. Aufl.
2020, § 31 WaStrG Rn. 1). Solche Vorhaben stellen regelmafig ein Schifffahrts-
hindernis dar und verkorpern somit bei isolierter Betrachtung ein Gefahrdungs-
potential, ohne dass indes schon hieraus ihre Unzuléssigkeit folgt. Das gilt ins-
besondere in den Fillen, in denen - wie vorliegend - eine gesetzgeberische
Grundentscheidung zugunsten der Errichtung derartiger Anlagen besteht (vgl.
Spieth, in: Spieth/Lutz-Bachmann, Offshore-Windenergierecht, 2018, § 48
WindSeeG Rn. 97; Uibeleisen/Groneberg, in: Siacker, BerlKomm-EnergieR,

4. Aufl. 2018, § 48 WindSeeG Rn. 52). Die Genehmigung ist daher nicht nur

dann zu erteilen, wenn Beeintrachtigungen der Sicherheit und Leichtigkeit
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durch Nebenbestimmungen verhiitet, sondern auch dann, wenn sie ausgegli-
chen werden konnen (vgl. § 31 Abs. 4 WaStrG; Uibeleisen/Groneberg, in: Sa-
cker, BerlKkomm-EnergieR, 4. Aufl. 2018, § 48 WindSeeG Rn. 50). Letzteres ist
der Fall, wenn einem Nachteil ein Vorteil fiir das geschiitzte Rechtsgut gegen-
iibersteht und dieses im Gesamtergebnis keinen empfindlichen Schaden mehr
erleidet (Friesecke, WaStrG, 7. Aufl. 2020, § 14b WaStrG Rn. 73, § 31 WaStrG
Rn. 30). Die von den Klagerinnen kritisierte Gesamtbetrachtung ist damit den

sicherheitsrechtlichen Vorschriften immanent.

Dem vorliegenden Fall vergleichbare Risikovorkehrungen und -bewertungen
liegen beispielsweise auch dem Offshore Windenergie-Sicherheitsrahmenkon-
zept (OWE-SRK) des BMVI, Stand April 2014, zugrunde. Danach ist die ver-
kehrsbeeintrachtigende Lage eines Offshore-Windparks u.a. durch eine See-
raumbeobachtung auszugleichen (Nr. 4.2.3 OWE-SRK). Das Einzugsgebiet der
Seeraumbeobachtung ist unter Beriicksichtigung der geographischen und ver-
kehrlichen Gegebenheiten, der Drift- und Kollisionsszenarien sowie der Gefah-
renbereiche so zu dimensionieren, dass eine rechtzeitige Gefahrenerkennung
moglich ist (vgl. Sellmann/kleine Holthaus, NordOR 2015, 45 <50>). Die Pflicht
der Vorhabenbetreiber zur Seeraumbeobachtung verringert sich indes auf die
parkinternen und -nahen Flachen, wenn das betreffende Gebiet von der Mariti-
men Verkehrssicherung der WSV umfasst wird (Nr. 4.2.3 OWE-SRK). Letztere
beinhaltet eine kontinuierliche Erfassung und Uberwachung des Schiffsverkehrs
u.a. mittels AIS, die Bereitstellung von Verkehrsinformationen und -untersttit-
zungen fiir die Schifffahrt sowie ggf. verkehrsregelnde Einwirkungen auf die
Schifffahrt durch die Verkehrszentralen der WSV und stellt eine hinreichende
Risikominimierung dar. Die miindliche Verhandlung hat insoweit bestatigt (vgl.
Anlage 28.1.1 S. 16), dass der Bereich des VT'S Fehmarnbelt nicht willkiirlich,
sondern danach bemessen wurde, ab welcher Entfernung von der Baustelle
Schiffe eine Kursanderung sinnvollerweise vornehmen miissen, um einem Ar-
beitsbereich auszuweichen. Diese Verringerung des Kollisionsrisikos kommt

auch den Fahren der Klagerinnen zu 1 und 3 zugute.

Die Antrage, Beweis dariiber zu erheben, dass die Risikobewertung nicht sach-

gerecht ist, weil sie das von der Baustelle ausgehende Risiko nicht separat ein-
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schlieBlich einer gesonderten Darstellung mit und ohne risikomindernde MaB-
nahmen behandelt und weil bei dem Vergleich der derzeitigen und der bauzeitli-
chen Risiken auch gebietsferne, baustellenunabhiangige Verkehre auf das Ge-
samtrisiko verrechnet wurden, waren danach abzulehnen. Die Zulassigkeit der
Betrachtung des Kollisionsrisikos im gesamten Fehmarnbelt ist eine Rechts-
frage und wie vorstehend dargelegt zu beantworten. Die Antrage waren dariiber
hinaus auch deshalb abzulehnen, weil sich das Gericht bereits aufgrund der ihm
vorliegenden Stellungnahmen und Gutachten die fiir die Entscheidung erforder-
liche Uberzeugung bilden kann. Die Kliigerinnen haben die Plausibilitit der Ri-
sikoanalyse nicht erschiittert. Thr Vorbringen lauft auch insoweit darauf hinaus,
der gewahlten eine andere, indes nicht besser geeignete Methode gegeniiberzu-

stellen.

(y) Der Umstand, dass bei der Risikobewertung die Bildung einer Maritimen
Koordinierungsgruppe nicht beriicksichtigt wurde (Anlage 28.1.1 S. 14), lasst
ebenfalls keinen Fehler erkennen. Anders als von den Klagerinnen suggeriert,
bezeichnet die Risikobewertung die Auswirkungen nur dieser, nicht aber aller
risikomindernden MafBnahmen als nicht modellierbar, und benennt als Grund
hierfiir, dass beziiglich der Behordenkoordinierung noch keine Erfahrungswerte
vorliegen. Die fehlende Beriicksichtigung dieser MaBnahme (wie auch derjeni-
gen der "Schlepperbereitstellung") macht die Bewertung daher nicht unschliis-

sig, sondern konservativ.

(ee) Die Validierung und die Sensitivitatsanalyse belegen gleichfalls nicht die
Untauglichkeit des Modells.

Darin werden zwar Schwiachen erkennbar, die indes von den Vorhabentra-

gern - insbesondere durch einen vergleichenden Modellansatz - beriicksichtigt
wurden und die weder die Plausibilitiat des Sicherheitskonzepts in Frage stellen
noch die Vorzugswiirdigkeit der von den Klagerinnen geforderten Echtzeitsimu-
lationen belegen. Die Vorhabentrager haben nachvollziehbar erlautert, dass die
Validierung mangels ausreichender empirischer Daten nur analytisch durchge-
fiihrt werden konnte und dass diese analytische Validierung innerhalb der Ex-
pertenrunde zur Gefahrdungsidentifikation sowie durch die WSV erfolgte. Zu-

dem haben sie darauf hingewiesen, dass die Risikobewertungen wahrend der
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Bauphase aktualisiert und risikomindernde MaBnahmen optimiert werden kon-

nen. Dies ist durch die weitere Einbindung der WSV hinreichend gewahrleistet.

Hinsichtlich der Sensitivitditsrechnungen haben sie ebenfalls nachvollziehbar er-
lautert, dass diese vorliegend mangels hinreichend belastbarer Zahlen nicht der
Bestimmung von Schwankungsbreiten, sondern nur der Identifikation der Ein-
gangsparameter mit der hochsten Auswirkung auf das Gesamtrisiko dienten.
Der Sachverstiandige Prof. Fr. hat in der miindlichen Verhandlung den geringen
Wert von Sensitivitdtsanalysen im Schifffahrtsbereich wegen der unzureichen-
den empirischen Datenlage iiberzeugend dargelegt. Angesichts der herausra-
genden Bedeutung des VTS widerspricht es insoweit auch nicht der Belastbar-
keit der Risikoanalyse, dass sich Veranderungen der GroB3e des VT'S-Gebiets auf
das Kollisionsrisiko auswirken. Dessen Erhohung durch die Anpassung der Ge-

bietsgroBe steht daher der Plausibilitiat der Risikobewertung nicht entgegen.

Insgesamt tragt die Risikobewertung den bestehenden Schwachen dadurch
Rechnung, dass sie das Risiko nicht anhand absoluter Werte, sondern anhand
des Vergleichs der derzeitigen sowie der kiinftigen Situation mit Baustelle und
MaBnahmen zur Risikominderung bestimmt. Die pauschale Kritik der Klagerin-
nen, dies sei "ersichtlich unzureichend", stellt dies ebenso wenig substantiiert in
Frage wie ihre Behauptung, es diirften nur gut validierte Modelle zu Prognose-
zwecken verwendet werden. Die Klagerinnen verkennen neben der vorliegend
nur erganzenden Funktion der modellbasierten Risikoanalyse, dass Vorhaben-
trager keine Forschungsvorhaben durchfiihren miissen, sondern sich, wenn

- wie hier - Vorgaben fiir die Durchfiihrung von Risikoanalysen fehlen, auf fach-
behordliche und gutachterliche Einschatzungen verlassen sowie - unter Bertick-
sichtigung etwaiger Defizite - auf diejenigen Untersuchungen beschrianken diir-
fen, welche nach den vorhandenen oder ggf. leicht zu erhebenden Daten best-

moglich durchzufiihren sind.

Daher war auch der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die alleinige Un-
tersuchung der Eingangsparameter "Zahl der Schiffsbewegungen", "Fracht" und
"GroBe des VTS-Gebiets" bei der Vielzahl an Kriterien, die in das Risikomodell
eingeflossen sind, fiir eine fachgerechte Sensitivitatsanalyse unzureichend ist,

abzulehnen.
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(ff) Der Einwand, mit Ausnahme des VTS habe die Risikobewertung die Wirk-
samkeit der planfestgestellten risikomindernden MafSnahmen nicht gepriift, ist
ebenfalls unbegriindet. Die Beigeladene hat dargelegt, dass die Koordinierung
der Arbeitsschiffe und der Einsatz der Verkehrssicherungsschiffe in enger Ab-
stimmung mit dem VTS Fehmarnbelt erfolgen und deshalb gemeinsam mit die-
sem in der Risikoanalyse beriicksichtigt wurden. Hiergegen ist rechtlich nichts
zu erinnern. Die Wirksamkeit wurde insoweit auch nicht freihandig festgelegt,
sondern - wie vorstehend dargelegt - anhand existierender Untersuchungen zur
Wirksamkeit von VTS ermittelt. Eines isolierten Wirksamkeitsnachweises jeder
einzelnen MaBnahme bedarf es nicht. Soweit weitere risikomindernde MaBnah-
men nicht bertiicksichtigt wurden, stellt dies keinen Mangel dar, sondern ist

Ausdruck eines konservativen Vorgehens.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass risikomindernde Manahmen der
Bewertung des Risikos fachlich nur zugrunde gelegt werden diirfen, wenn ihre
risikomindernde Wirkung im Hinblick gerade auf die Besonderheiten der
Fehmarnbeltbaustelle fachgerecht tiberpriift und bewertet wurde, war abzu-
lehnen. Er wurde entgegen § 18e Abs. 5 Satz 1 AEG nicht innerhalb der Klagebe-
grindungsfrist angegeben. Auch handelt es sich nicht um eine dem Beweis zu-
gingliche Tatsache, sondern um eine rechtliche Wertung. Diese kann im Ubri-
gen als zutreffend unterstellt werden, da ihr - wie vorstehend dargelegt - die

vorliegende Planung entspricht.

(gg) Der Planfeststellungsbeschluss toleriert kein unzumutbar hohes Kollisions-
risiko. Soweit der Bericht des BMVBW "Genehmigungsrelevante Richtwerte fiir
Offshore-Windparks" eine Kollisionswiederholungsrate unter 50 Jahren als
nicht akzeptabel bezeichnet, beziehen diese Richtwerte sich auf den Betrieb von
Windenergieanlagen und damit auf dauerhafte Hindernisse. Wie bereits vorste-
hend ausgefiihrt, ist dieser MaBstab auf temporare, baustellenbedingte Beein-
trachtigungen nicht tibertragbar. Insbesondere aber fiihren die planfestgestell-
ten MaBnahmen dazu, dass das derzeitige Unfallrisiko gleichbleibt bzw. sich so-
gar leicht verringert. Daher widerspricht die Planfeststellung auch nicht den
vorgenannten Richtwerten. Schlieflich verkennt der Einwand, dass es - worauf

der Sachverstindige Prof. Fr. in der miindlichen Verhandlung hingewiesen
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hat - nicht auf die Zahl der Kollisionen, sondern auf deren Ausmaf bzw. Folgen

ankommt.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass das Sicherheitskonzept fiir die
FFBQ, das selbst unter Anrechnung der risikomindernden MaBnahmen ein bau-
stellenbedingtes Kollisionsrisiko alle drei Jahre ausweist, fachlich unvertretbar
ist, war abzulehnen. Die Beantwortung dieser Frage betrifft keine dem Beweis
zugangliche Tatsache, sondern impliziert rechtliche Wertungen, die dem Ge-
richt vorbehalten sind. Der Antrag geht zudem von der Anwendbarkeit der Vor-
gaben fiir die Errichtung von Offshore-Windparks auf das vorliegende Vorhaben

und damit von einer unzutreffenden Tatsachengrundlage aus.

(d) Der Planfeststellungsbeschluss verlagert schlieBlich die weitere Konkretisie-
rung des Sicherheitskonzepts nicht in unzulassiger Weise in die Ausfiihrungs-
planung. Das Gebot der Konfliktbewiltigung verpflichtet die Planfeststellungs-
behorde nicht zur Gewahrleistung einer differenzierten Ausfiihrungsplanung
bereits im Planfeststellungsbeschluss; vielmehr konnen losbare, der Problembe-
wiltigung dienende Detailuntersuchungen der Ausfiihrungsplanung iiberlassen
werden (stRspr, vgl. BVerwG, Urteil vom 10. November 2016 - 9 A 19.15 - juris
Rn. 20 m.w.N.).

Danach begegnet es keinen rechtlichen Bedenken, dass die Vorhabentrager ge-
maf der Auflage 2.2.8 Nr. 2 (PFB S. 46) verpflichtet sind, die dort genannten
Konzepte zu den risikomindernden MaBnahmen im Zuge der Ausfithrungspla-
nung weiter zu konkretisieren. Der Planfeststellungsbeschluss legt nicht nur
fest, welche MaBnahmen die Vorhabentrager zur Wahrung der Sicherheit und
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs ergreifen miissen, sondern bestimmt auch de-
ren Inhalt hinreichend konkret. Die planfestgestellte Navigationsstudie zur Si-
cherheit des Seeschiffsverkehrs in der Tunnelbauphase (Anlage 28.1) enthalt
umfassende Beschreibungen der risikomindernden MaBnahmen, die gemaB der
Auflage 2.2.8 Nr. 1 des Planfeststellungsbeschlusses (S. 46) einzurichten sind.
So bestimmt sie beispielsweise, dass der VTS Fehmarnbelt die Arbeitsbereiche
sowie die zur Baustelle fiihrenden Gebiete abdecken muss, der Schiffsverkehr
von dort gemeinsam von deutschen und danischen Seeschifffahrtsbehorden

iiberwacht wird, der VTS fiir die Verkehrssicherheit des "non construction"
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Schiffsverkehrs im Fehmarnbelt zustandig ist und hierbei durch die Verkehrssi-
cherungsfahrzeuge und die Koordination der Arbeitsfahrzeuge unterstiitzt wird.
Diese MaBnahmen stehen nicht unter dem Vorbehalt des ebenfalls vorgegebe-
nen maritimen Sicherheitskonzepts; Letzteres kniipft hieran vielmehr an und
beschreibt sowohl die Wirkung als auch die Umsetzung dieser sowie der weite-
ren vorgegebenen MaBnahmen (Anlage 28.1 S. 16 f.). Die Riige der Klagerinnen,
die MaBnahmen wiirden auf Seite 4 der vorgenannten Anlage nur stichwortartig
benannt, unterschliagt deren Konkretisierung auf den nachfolgenden Seiten. Ei-
ner weitergehenden Konkretisierung, etwa hinsichtlich der Zahl der zu beschéf-
tigenden Mitarbeiter, bedurfte es entgegen der klagerischen Behauptung nicht.
Die personelle Ausstattung muss so gewahlt werden, dass die Erfiillung der im

Planfeststellungsbeschluss festgelegten Aufgaben gewahrleistet ist.

Die weitere Kritik der Klagerinnen ist ebenfalls unbegriindet. Sie erschopft sich
in weiten Teilen in der Behauptung, Details der Ausfiithrungsplanung seien Es-
sentialia der Planfeststellung, und zielt damit - im Widerspruch zur standigen
Rechtsprechung des erkennenden Gerichts - darauf ab, eine differenzierte Aus-
fiihrungsplanung bereits im Planfeststellungsbeschluss zu verlangen. Unbe-
griindet ist zudem der Einwand, die Frist zur Vorlage der Konzepte drei Monate
vor Beginn der Offshore-Arbeiten sei fiir eine ordnungsgemafe Priifung zu kurz
bemessen. Die Kritik ignoriert sowohl die Sachkunde der WSV als auch deren
bisherige Einbindung in das Sicherheitskonzept. Mit der Verpflichtung, die Ein-
zelheiten der Umsetzung der sicherheitsrechtlichen Vorgaben des Planfeststel-
lungsbeschlusses mit der WSV im Sinne eines Benehmens abzustimmen und
der Planfeststellungsbehorde zur Freigabe vorzulegen, sowie der weiteren Be-
stimmung, dass erst nach der Freigabe mit den Offshore-Bauarbeiten begonnen
werden darf (vgl. Auflagen 2.2.1 Nr. 7 <Anlage 51 zum Protokoll der miindlichen
Verhandlung>, 2.2.2 Nr. 1 <PFB S. 23 f.>, 2.2.8 Nr. 2 <PFB S. 46>), ist zudem
gewihrleistet, dass im Zuge der tatsichlichen Bauausfiithrung die Vorgaben des
Planfeststellungsbeschlusses umgesetzt und die zu deren Umsetzung und Kon-
kretisierung erforderlichen MafSinahmen unter Beachtung der aktuellen sicher-
heitsrechtlichen und -technischen Vorgaben ergriffen werden. Damit ist zu-
gleich dafiir Sorge getragen, dass die WSV bei Bedarf mehr als drei Monate Zeit
fiir die Priifung hat. Bei der Entscheidung, welcher Stelle der WSV die einzelnen
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Konzepte jeweils vorzulegen sind und wie die WSV intern die Abstimmung ko-
ordiniert, durfte sich der Planfeststellungsbeschluss auf die Expertise der WSV

verlassen.

Die Planung ist auch nicht deshalb widerspriichlich, weil Simulationen ggf.
mehr als drei Monate vor Beginn der Offshore-Arbeiten durchgefiihrt werden.
Vielmehr ist es plausibel, dass zu diesem Zeitpunkt die Bauausfiihrungsplanung
entgegen der klagerischen Annahmen weitaus konkreter als noch im Zeitpunkt
der Planfeststellung ist. Denn erst auf der Grundlage des Planfeststellungsbe-
schlusses konnen beispielsweise Bauleistungen ausgeschrieben und kann der

Bauausfiihrung das Ergebnis der Ausschreibung zugrunde gelegt werden.

SchlieBlich musste die exakte Lage des 95 %-Bereichs der T-Route nicht im
Planfeststellungsbeschluss geregelt werden. Uber dessen Verlauf besteht grund-
satzlich Einigkeit, ohne dass es einer metergenauen Abgrenzung bedarf. Viel-
mehr ist durch die Einbindung der WSV und der Planfeststellungsbehorde in
die Ausfithrungsplanung und die Erstellung der Konzepte zu den risikomin-
dernden MaBnahmen gewiahrleistet, dass bei der Errichtung des Vorhabens die

fiir den 95 %-Bereich getroffenen besonderen Regelungen beachtet werden.

b) Der Einwand, der Tunnel werde den Anforderungen an die Tunnelsicherheit

nicht gerecht, ist ebenfalls unbegriindet.

aa) Hinsichtlich der geltend gemachten betriebsbezogenen Sicherheitsbedenken
sind die Klagerinnen nicht riigebefugt. Die nationalen und europaischen Vor-
schriften zur Sicherheit in StraBen- und Eisenbahntunneln dienen nicht dem
Schutz der Klagerinnen zu 1 bis 3. Den Kligerinnen zu 1 und 2 vermittelt auch
ihre Enteignungsbetroffenheit keine Riigebefugnis. Etwaige Fehler der Planung
wiren fiir die Inanspruchnahme ihrer Grundstiicke nicht erheblich, da sie durch
Planerganzung behoben werden konnten und auch eine fehlerfreie Beachtung
sicherheitsrechtlicher Belange nicht zu einer Veranderung der Planung im Be-
reich der klagerischen Grundstiicke fiihren wiirde. Es bestehen, ebenso wie bei
der Frage der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs, keine Zweifel da-

ran, dass ein ausreichender Sicherheitsstandard des Tunnels mithilfe zusatzli-
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cher Vorkehrungen wie etwa einer verminderten Hochstgeschwindigkeit ge-
schaffen werden konnte. Insoweit weisen die Klagerinnen selbst darauf hin,
dass die Hochstgeschwindigkeit statt der hier vorgesehenen 110 km/h in den

meisten Tunneln 80 km/h betragt.

bb) Auch im Hinblick auf die erhobenen konstruktionsbezogenen Einwiande

sind die Klagerinnen in weiten Teilen nicht riigebefugt.

(1) Diese Einwiande richten sich gegen die Bauweise als Absenktunnel mittels
vorgefertigter Elemente, die in einen ausgebaggerten Graben auf dem Meeres-
boden abgesenkt, dort zusammengefiigt und anschlieBend durch Steinschiittun-
gen liberdeckt werden. Daran, dass ein Tunnel in dieser Bauweise grundsatzlich
sicher errichtet werden kann, bestehen keine Zweifel. Dies belegen bereits die
Beispiele des in noch groBerer Tiefe errichteten Marmaraytunnels sowie insbe-
sondere des Drogdentunnels, der auf dieselbe Weise wie die FFBQ als Teil der
Oresundquerung errichtet wurde und seit fast 20 Jahren - ebenfalls als kombi-
nierter Eisenbahn- und StraBentunnel - in Betrieb ist. Dass dieser kiirzer als der
planfestgestellte Tunnel ist, ist dabei unerheblich, da die Bauweise hiervon un-
abhangig ist. Die von den Klagerinnen behaupteten Schwierigkeiten etwa im
Ubergangsbereich Land/Meer oder beim Einsetzen des letzten Tunnelelements
stellen sich in beiden Fallen gleichermaBen und sind offenkundig ingenieurtech-

nisch zu bewaltigen.

(2) Auf das von den Kldgerinnen geltend gemachte Risiko unterschiedlicher Set-
zungen im Ubergangsbereich des Anschlusses an die Landgewinnungsfliche
zwischen Bau-km 10+967 und 11+200 haben die Vorhabentrager sachverstian-
dig unterstiitzt erlautert, dass im Regelbereich des Absenktunnels wegen des ge-
geniiber dem Aushub geringeren Gewichts der Tunnelelemente Hebungen, im
Bereich der Landgewinnungsfliche wegen der groBflachigen Bodenauffiillung
hingegen Setzungen zu erwarten sind, zu deren Begrenzung Bodenverbesse-
rungsmafBnahmen erfolgen. Sie haben des Weiteren erlautert, dass zwischen
beiden Bereichen keine scharfe Grenze besteht, sondern das kontinuierliche

Eindringen des Tunnelbauwerks in den Meeresboden einen flieBenden Uber-
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gang zwischen der Be- und Entlastung des anstehenden palaogenen Tons be-
wirkt. Danach tragt der Tunnel aufgrund seiner "schwimmenden" Verlegung die

verbleibenden Verformungen des Bodens mit.

Soweit die Klagerinnen dem entgegenhalten, es sei nicht erkennbar, dass und
warum ein- und dieselbe Bodenart je nach Lage unterschiedliche Eigenschaften
aufweise und der Bau-km 10+967 eine Zasur darstelle, verkennen sie, dass die
BodenverbesserungsmafBnahmen bis dorthin zum Ausgleich der Setzungen
durch die dort endende Landgewinnungsflache, nicht jedoch wegen des Tunnel-
bauwerks erfolgen, dessen Errichtung zu keinem abrupten, sondern zu einem
allmihlichen Ubergang zwischen be- und entlasteten Bereichen, d.h. zwischen
Setzungen und Hebungen, fiihrt. Dass die Hebungen umso geringer werden, je
starker sich das zunachst geringere Gewicht der Elemente demjenigen des Aus-
hubs annihert, und sodann die Setzungen umso groBer werden, je mehr das Ge-
wicht des Tunnels dasjenige des Aushubs iibersteigt, wobei dieser Effekt iiber-
wiegend im Bereich der Landgewinnungsflache erfolgt und dort von den Boden-
verbesserungsmafnahmen aufgefangen wird, leuchtet ohne Weiteres ein. Ent-
sprechendes gilt fiir die weitere Schlussfolgerung, dass es danach keinen abrup-
ten, sondern einen flieBenden Ubergang gibt, welchen der Tunnel aufgrund sei-

ner Bauweise verkraftet.

Dies wird durch den Einwand der Klagerinnen, eine solche Aussage konne ohne
eine exakte Prognoseberechnung der Setzungen und Hebungen sowie deren
Auswirkungen auf die Lagestabilitit nicht getroffen werden, nicht in Frage ge-
stellt. Sie setzen sich zudem weder mit dem Hinweis der Sachverstandigen der
Vorhabentrager, wonach der Abbau des Porendrucks in den tiefen und kompak-
ten Schichten des paldogenen Tons Zeitraume von vielen hundert bis tausenden
Jahren benotigt, noch mit den durchgefiihrten detaillierten in situ-Versuchen
zur Ermittlung u.a. des Hebungs- und Setzungsverhaltens des paldogenen Tons
auseinander (vgl. Erlauterungsbericht; Anlage 1 S. 128 f.; s.a. Geotechnischer
Untersuchungsbericht; Anlage 24.1 S. 67 ff.). Ihre Behauptung, einem Ausgleich
der auf das Bauwerk wirkenden Krifte mittels Schubknaggen sei jegliche Geeig-
netheit und Praktikabilitdat abzusprechen, findet in den Ausfiihrungen ihrer

Sachverstandigen keine Grundlage. Diese bezweifeln lediglich, dass die angren-
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zenden Absenkelemente iiber Schubknaggen die durch Hebungen der Tunnel-
grabensohle verursachten Vertikalkrafte aufnehmen konnen, und fordern eine
messtechnische Uberwachung der Hebungen sowie deren Verhinderung durch
das Aufbringen zusitzlicher Auflasten. Damit bestatigen sie letztlich die Mog-
lichkeit, das von den Klagerinnen behauptete Problem ingenieurtechnisch zu 16-

sen.

Angesichts dessen konnen die Klagerinnen nicht darlegen, dass ein Absenktun-
nel aufgrund von Setzungsdifferenzen nicht standsicher errichtet werden kann
und eine Inanspruchnahme ihrer Grundstiicke daher entfillt. Der ausweislich
der Ankiindigung in der Klagebegriindung vom 16. Juli 2019 (S. 632) zur Frage
der Standsicherheit des Tunnels gestellte Antrag, Beweis dariiber zu erheben,
dass die in den Planfeststellungsunterlagen enthaltenen geologischen Schnitte
eine horizontale Schwankungsbreite von etwa 500 m sowie eine vertikale Diver-
genz von 6 m aufweisen und Abweichungen in dieser Gro8enordnung ingeni-
eurgeologisch nicht unbeachtlich sind, war daher mangels Riigebefugnis abzu-

lehnen.

(3) Konstruktionsbezogene Einwiande konnten einer Realisierung des Vorha-
bens und damit einer Inanspruchnahme der klagerischen Grundstiicke danach
allenfalls dann entgegenstehen, wenn der Absenktunnel aufgrund seiner im
Vergleich zum Bohrtunnel geringeren Uberdeckung nicht ausreichend nach
oben hin - gegen einen Schiffsaufprall oder Ankerwurf - gesichert werden
konnte. Dies schlieBt der Planfeststellungsbeschluss indes mit hinreichender
Gewissheit aus. Zur Bemessung der Ankerschutzschicht wurden die Ankergro-
Ben und -massen der im Fehmarnbelt verkehrenden Schiffe ermittelt und fiir
Wassertiefen bis 10 m ein Ankergewicht von 11 t sowie fiir groBere Tiefen von
16,2 t zugrunde gelegt. Hierfiir ist eine 1,2 m dicke Steinschicht auf der Tunnel-
decke ausreichend, die zu einer punktférmigen Lastenverteilung fiihrt. Diese
lasst zudem sinkende Schiffe aufsetzen und auf der Schutzschicht entlangglei-
ten, sodass der Tunnel nicht getroffen wird und die entstehende Auflast gerin-
ger ist. Das Sicherheitskonzept geht davon aus, dass eine kritische Beschadi-
gung der Struktur durch extreme duBere Krafte wie auch den Aufprall eines sin-
kenden Schiffs auszuschlieBen ist. Einzelheiten hierzu sind auf S. 66 und 77 f.

des Konzepts zu den Sicherheitseinrichtungen fiir die FFBQ (Anlage 29) sowie

Seite 93 von 315



233

234

235

236

auf S. 36 ff. der Betriebsrisikoanalyse und auf S. 44 ff. und 86 ff. der ORA Un-
fallhaufigkeiten (jeweils 8. Uberarbeitung vom Juni 2016, Anhang 7 der An-
lage 29) einschlieBlich der dort in Bezug genommenen weiteren Quellen darge-
legt. Danach betragt die Einsturzhaufigkeit durch ein gesunkenes Schiff 2,4 x
107, d.h. das Einsturzrisiko ist derart gering, dass es - ebenso wie das Risiko ei-
nes terroristischen Anschlags (vgl. hierzu PFB S. 1163) - als gesellschaftlich ak-

zeptiertes Restrisiko anzusehen ist.

Angesichts dessen begegnet es keinen rechtlichen Bedenken, Einzelheiten wie
etwa die Erstellung von Statiken oder detaillierte Nachweise der Standsicherheit

der Bauausfiihrungsplanung zuzuweisen.

6. Das Vorhaben erfiillt die enteignungsrechtlichen Voraussetzungen nach § 22
AEG, § 19 FStrG.

Die Riigebefugnis der Klagerinnen zu 1 und 2 - nicht jedoch der Klagerin zu 3 -
umfasst entgegen den Bedenken des Beklagten den Einwand, die Antragsteller
des Planfeststellungsverfahrens seien nicht zur Enteignung berechtigt. Die be-
reits mit dem Planfeststellungsbeschluss festgestellte grundsétzliche Zulassig-
keit der Enteignung ist fiir das Enteignungsverfahren bindend (§ 22 Abs. 1

Satz 2, Abs. 2 AEG, § 19 Abs. 1 Satz 3, Abs. 2 FStrG). Sie unterliegt dort nur noch
der Priifung, ob unter Zugrundelegung der Ausfiihrungsplanung die (gesamte)
Flache tatsachlich in Anspruch genommen werden muss und ob die weiteren
Voraussetzungen fiir eine Vollenteignung gerade dieses Grundstiicks vorliegen.
Soweit die Bindungswirkung reicht, kann - und muss - sie folglich bereits im
Verfahren gegen den Planfeststellungsbeschluss angefochten werden. Insoweit
kann den Klagerinnen auch nicht entgegengehalten werden, sie hitten selbst
eingeraumt, eine Enteignung sei - wenngleich unter anderen rechtlichen Rah-
menbedingungen - zulidssigerweise moglich, weshalb ein vermeintlicher Fehler

fiir ihre Eigentumsbetroffenheit nicht kausal sei.

Thre Einwande sind jedoch unbegriindet. Eine Enteignung ist sowohl zugunsten
der Beigeladenen (a) als Vorhabentragerin des eisenbahnrechtlichen Teils als
auch des LBV (b) als Vorhabentrager des straBenrechtlichen Teils der FFBQ

grundsatzlich zulassig. Dariiber hinaus bedarf es keiner gesonderten Zuordnung
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der zu enteignenden Grundstiicke bzw. Grundstiicksteile jeweils zu dem eisen-

bahn- und dem strafBenrechtlichen Vorhabenteil (c).

a) Die Beigeladene kann Begiinstigte einer Enteignung nach § 22 AEG sein.

Danach ist fiir den Zweck des Baus von Betriebsanlagen der Eisenbahn die Ent-
eignung zulassig, soweit sie zur Ausfiihrung eines nach § 18 Abs. 1 AEG festge-
stellten Bauvorhabens notwendig ist. Eisenbahnen sind u.a. privatrechtlich or-
ganisierte Unternehmen, die eine Eisenbahninfrastruktur - d.h. Betriebsanlagen
der Eisenbahnen, § 2 Abs. 6 AEG - betreiben (Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men; § 2 Abs. 1 AEG). Der Begriff der Betriebsanlagen i.S.v. § 18 Satz 1 AEG wie-
derum ist gleichbedeutend mit dem der "Bahnanlagen" i.S.d. fritheren § 36

Abs. 1 Satz 1 des Bundesbahngesetzes - BBahnG - und der Eisenbahnbetriebs-
ordnung - EBO - (BVerwG, Beschluss vom 16. Juli 2008 - 9 A 21.08 - UPR
2008, 449 Rn. 7). Zu den Betriebsanlagen zahlt gemaB § 4 EBO neben dem
Gleiskorper auch das Tunnelbauwerk, deren Errichtung und Betrieb gemal3

Art. 6 Abs. 1, Art. 11 Abs. 1 StV der Beigeladenen obliegen.

aa) Der danach grundsatzlich zuldssigen Enteignung steht nicht entgegen, dass
es sich bei der Beigeladenen um ein privatrechtlich organisiertes danisches Un-

ternehmen handelt.

Die Verfassung schlie3t eine Enteignung zugunsten Privater nicht aus. Um in
diesem Fall die geméaB Art. 14 Abs. 3 Satz 1 GG erforderliche Gemeinwohldien-
lichkeit zu sichern, bedarf es jedoch gesetzlicher Regeln, die sicherstellen, dass
begiinstigte Private das enteignete Gut dauerhaft zur Verwirklichung des die
Enteignung legitimierenden Ziels verwenden. Dies verlangt umso genauere ge-
setzliche Vorgaben, je weniger schon der Geschiftsgegenstand des privaten Un-
ternehmens darauf ausgerichtet ist, dem allgemeinen Wohl zu dienen. Ist dieser
hingegen dem allgemein anerkannten Bereich der Daseinsvorsorge zuzuordnen,
wie es bei Verkehrs- oder Versorgungsbetrieben der Fall sein kann, geniigt es,
wenn hinreichende Vorkehrungen dafiir getroffen sind, dass die selbstgestellte
"Offentliche" Aufgabe ordnungsgemas erfiillt wird (vgl. BVerfG, Urteil vom

24. Marz 1987 - 1 BVR 1046/85 - BVerfGE 74, 264 <285 f.> und vom 17. Dezem-
ber 2013 - 1 BVR 3139/08 u.a. - BVerfGE 134, 242 Rn. 178 ff.; Beschliisse vom

Seite 95 von 315



241

242

20. Mirz 1984 - 1 BvL 28/82 - BVerfGE 66, 248 <257>, vom 21. Dezember 2016
-1BvL 10/14 - DVBI 2017, 1170 Rn. 24 ff., 36 f. und vom 25. Januar 2017 - 1 BvR
2297/10 - NVWZ 2017, 949 Rn. 37).

Dahingestellt bleiben kann, ob eine Sicherung der Gemeinwohlbindung auch
dann zu verlangen ist, wenn - wie hier - hinter dem von der Enteignung begiins-
tigten Privatunternehmen ein fremder Staat steht (vgl. BVerwG, Urteil vom

24. Oktober 2002 - 4 C 7.01 - BVerwGE 117, 138 <144>). Bei der Beigeladenen
handelt es sich um ein Unternehmen, mittels dessen der danische Staat in Pri-
vatrechtsform Aufgaben der Daseinsvorsorge wahrnimmt. Ausreichend, aber
auch erforderlich ist danach, dass hinreichende Vorkehrungen dafiir getroffen
sind, dass die "0ffentliche" Aufgabe ordnungsgemas erfiillt wird. Dem tragen
die im Staatsvertrag getroffenen sowie die daneben geltenden eisenbahnrechtli-
chen Regelungen hinreichend Rechnung. Sie gewahrleisten den langfristigen
Betrieb des Tunnels und die Verpflichtung der Beigeladenen, dauerhaft den Zu-
gang hierzu zu gewahren. Damit ist die fortbestehende Gemeinwohldienlichkeit

der Enteignung gesichert.

Betreiber des Tunnels ist zundchst nicht die Beigeladene, sondern das Konig-
reich Danemark (Art. 1 Abs. 1 Satz 2 StV). Die Beigeladene tibernimmt lediglich
die Aufgabe des Betriebs; sie soll das Eigentum an der Querung einschlieBlich
der notwendigen Flachen erwerben (Art. 6 Abs. 1 Satz 1 und 2 StV). Das Konig-
reich Danemark sorgt weiterhin dafiir und steht dafiir ein, dass die Beigeladene
die ihr nach dem Staatsvertrag zugewiesenen Aufgaben erfiillt. GemaB Art. 11
Abs. 1 StV ist sie zum Betrieb der Querung verpflichtet und unterliegt hierbei
auf deutschem Hoheitsgebiet dem deutschen Recht. Damit untersteht sie der
Eisenbahnaufsicht nach § 5 AEG und trifft sie u.a. die Betriebs- und Unterhal-
tungspflicht nach § 11 Abs. 1 AEG. Sie kann daher die Strecke nicht von sich aus
stilllegen, sondern bedarf hierzu der Genehmigung der Bahnaufsicht (vgl.
BVerwG, Urteil vom 25. Oktober 2007 - 3 C 51.06 - BVerwGE 129, 381

Rn. 21 ff.). Auch angesichts des hohen danischen Interesses an der Errichtung
der FFBQ bestehen keine Anhaltspunkte dafiir, dass ein dauerhafter Betrieb
nicht gewahrleistet ist. Die Beigeladene muss dariiber hinaus sowohl nach déni-

schem als auch nach europaischem Recht (Art. 10, 13 Abs. 1i.V.m. Anhang II
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Nummer 1 RL 2012/34/EU) Eisenbahnen den Zugang zu ihrer Eisenbahninfra-
struktur gewahren. Soweit Art. 10 Abs. 2 Satz 1 StV anordnet, dass hierfiir die
Zulassungsvorschriften des danischen Eisenbahnrechts gelten, iiberwacht ge-
maB Satz 2 der Regelung die danische Regulierungsbehorde nach Konsultation
der deutschen Regulierungsbehorde die Einhaltung dieser Vorschriften. Die Re-
gelung stimmt zudem mit § 10a Satz 1 Nr. 2 EIGV n.F. iiberein, dem zufolge Be-
standteile der Eisenbahninfrastruktur auf Grenzbetriebsstrecken, d.h. auf Stre-
ckenabschnitten zwischen Bahnhofen beiderseits einer Staatsgrenze (§ 2 Nr. 11
EIGV n.F.), nach den Vorschriften des Nachbarstaats betrieben werden konnen.
Weiterer Sanktionen oder einer Unterwerfung unter die sofortige Vollstreckung
wie in der von den Klagerinnen herangezogenen Entscheidung des VGH Mann-
heim (VGH Mannheim, Beschluss vom 23. August 2010 - 1 S 975/10 - NVWZ-RR
2011, 143 <146 f.>) bedurfte es daher nicht.

Darauf, ob die Beigeladene ein offentliches Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men i.S.d. § 3 Abs. 1 Nr. 2 AEG ist und ob die Norm - wie die Klagerinnen mei-
nen - voraussetzt, dass die Beigeladene nach deutschem Recht verpflichtet ist,
Zugang zu ihrer Infrastruktur zu gewiahren, kommt es danach nicht an. Die
letztgenannte Annahme ist im Ubrigen unzutreffend. Soweit die Gesetzesbe-
griindung hierzu in Klammern auf die seinerzeit den Zugang regelnde Vorschrift
des § 14 AEG a.F. verweist (BT-Drs. 15/2743 S. 10, 12), nimmt sie nur den da-
maligen Regelfall der Verpflichtung zur Zugangsgewahrung in Bezug. Diese be-
schrankte die Verpflichtung zur Gewahrung eines diskriminierungsfreien Zu-
gangs zur Eisenbahninfrastruktur nicht auf deutsche Unternehmen, sondern er-
streckte ihn - und damit die Eigenschaft als 6ffentliches Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen - auf alle Infrastrukturbetreiber in Deutschland. Ausgenommen
hiervon waren lediglich Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur ausschlieBli-
chen Nutzung fiir den eigenen Giiterverkehr (sog. Werksbahnen; vgl. OVG

Miinster, Beschluss vom 4. Januar 2012 - 8 A 281/10 - juris Rn. 31).

bb) Eine etwaige Gewinnerzielung der Beigeladenen lasst die Gemeinwohldien-
lichkeit nicht entfallen. Die privatrechtliche Organisation von Eisenbahninfra-
strukturunternehmen und damit deren Gewinnerzielungsabsicht ist der Regel-
fall. Schlosse dies eine Enteignung aus, konnten keine Bahnanlagen errichtet

oder ausgebaut werden.
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b) Eine Enteignung zugunsten des LBV als Trager der Baulast des straenrecht-

lichen Teils der FFBQ ist ebenfalls grundsatzlich zuldssig.

GemaB § 19 Abs. 1 Satz 1 FStrG haben die Trager der StraBenbaulast der Bun-
desfernstraBBen zur Erfiillung ihrer Aufgaben das Enteignungsrecht. Soweit die
Klagerinnen die Stellung des LBV als Trager der StraBenbaulast bestreiten, ist
dieser Einwand unbegriindet. Trager der StraBenbaulast fiir Bundesfernstraen
ist gemaB § 5 Abs. 1 Satz 1 FStrG der Bund. Sie wird fiir diesen gemi83 § 20

Abs. 1 Satz 2 FStrG in der bis zum 31. Dezember 2020 geltenden Fassung durch
die Lander im Wege der Auftragsverwaltung - in Schleswig-Holstein gemal § 4
StrVZustVO durch den LBV - ausgeiibt.

aa) Dem Einwand der Klagerinnen, die StraBenbaulast sei im Staatsvertrag, zu-
mindest aber faktisch auf das Konigreich Danemark oder die Beigeladene iiber-
tragen worden, steht die ausdriickliche Regelung in Art. 4 Abs. 1 Satz 2 StV ent-
gegen, der zufolge die Bundesrepublik Deutschland nach deutschem Recht Tra-
ger der StraBenbaulast fiir den auf deutschem Hoheitsgebiet liegenden Strafen-
teil der FFBQ ist. Der normative Gehalt der Regelung wird entgegen der klageri-
schen Annahme nicht durch die Verwendung des Wortes "ist" (statt "wird") in
Frage gestellt. Vielmehr entspricht die Verwendung des Indikativs fiir Aussagen
mit normativem Gehalt der iiblichen Gesetzesdiktion. Dariiber hinaus erlaubt
das StraBenrecht, Teile der mit der StraBenbaulast verbundenen Aufgaben Drit-
ten zu ibertragen, ohne dass hierdurch die StraBenbaulast entfillt. Sie wird in-
soweit vielmehr, vergleichbar den Fillen sog. funktionaler Privatisierung (OPP,
Betreiber-/Konzessionsmodell, A-/F-Modell), lediglich von einer Wahrneh-
mungs- in eine Aufsichts- bzw. Gewihrleistungsfunktion modifiziert (vgl.
Grupp, in: Marschall, FStrG, 6. Aufl. 2012, § 1 Rn. 4; Witting, in: Miiller/Schulz,
FStrG, 2. Aufl. 2013, Vor § 1 Rn. 41 ff.; Tegtbauer, in: Kodal, Handbuch StraBen-
recht, 7. Aufl. 2010, Kap. 13 Rn. 34 ff.; Gropl, in: Maunz/Diirig, GG, Stand Au-
gust 2020, Art. 90 Rn. 45; Ibler, ebd. Art. 86 Rn. 117 f.). Nur deshalb bedarf es
im Ubrigen der von den Kligerinnen als Beleg fiir eine Ubertragung oder Aus-

hohlung herangezogenen Freistellung im Innenverhéltnis in Art. 3 Abs. 5 StV.
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Damit erweisen sich zugleich die von den Kldgerinnen gegen die Vorhabentra-

gerschaft des LBV erhobenen Riigen als unbegriindet.

bb) Der weitere Einwand, der Staatsvertrag stehe einer Enteignung zugunsten
des LBV entgegen, weil er den Eigentumserwerb der Beigeladenen vorsehe, ist
schon deshalb unbegriindet, weil Art. 6 Abs. 1 Satz 2 StV deren Eigentumser-
werb unter den Vorbehalt des innerstaatlichen Rechts stellt. Dieses schlieBt im
Ubrigen eine Enteignung zugunsten des LBV zum Zwecke der anschlieBenden
Weiteriibertragung an die Beigeladene nicht aus. Insofern handelt es sich um
eine durch den verfolgten Gemeinwohlzweck der Errichtung einer Querung des
Fehmarnbelts gerechtfertigte sog. Durchgangsenteignung (vgl. hierzu BVerwgG,
Beschluss vom 3. Juli 1998 - 4 CN 5.97 - Buchholz 406.11 § 165 BauGB Nr. 4

S. 18 f.; BGH, Urteil vom 28. November 2002 - III ZR 167/02 - NVWZ 2003, 767
<768>). Der Eigentumserwerb ist gesetzlich in Art. 6 Abs. 1 Satz 2 StV i.V.m.
dem Zustimmungsgesetz vorgesehen. Mit dem Verbleib der StraBenbaulast bei
der Bundesrepublik Deutschland gema83 Art. 4 Abs. 1 Satz 2 StV i.V.m. dem Zu-
stimmungsgesetz hat der Gesetzgeber hinreichende Vorkehrungen fiir eine dau-
erhafte Gemeinwohldienlichkeit geschaffen. Denn damit verbleibt - wie vorste-
hend dargelegt - dem LBV eine Aufsichts- und Gewahrleistungsfunktion im
Sinne einer Garantenstellung und behalt er seine Verantwortlichkeit auch Drit-

ten gegeniiber.

c¢) Die hinsichtlich der Bestimmtheit und der Zuordenbarkeit der in Anspruch
genommenen Grundstiicksflichen vorgebrachten Einwande sind ebenfalls un-

begriindet.

Der Grad der Bestimmtheit planerischer Zeichnungen und Erldauterungen ist
nach ihrer Funktion im Planfeststellungsverfahren zu bemessen. Danach miis-
sen sich aus ihnen die abwagungserheblichen Belange mit der Deutlichkeit erge-
ben, die es erlaubt, ihre Bedeutung fiir die Planung und Betroffenheit Dritter
angemessen zu erkennen. Ferner muss gewahrleistet sein, dass die nach § 19
Abs. 1 und 2 FStrG schon aufgrund des Planfeststellungsbeschlusses zulassige
Enteignung in raumlicher Hinsicht eindeutig umgrenzt ist (BVerwG, Urteil vom
25. Mirz 1988 - 4 C 1.85 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 73 = juris Rn. 8). Der

vorliegende Grunderwerbsplan zeigt im - grundsatzlich ausreichenden (vgl.
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BVerwG, Urteil vom 25. Marz 1988 a.a.0.) - MaBstab 1:1 000 die zu erwerben-
den, die dauerhaft zu beschrankenden und die voriibergehend beanspruchten
Flachen.

Einer dariiber hinausgehenden gesonderten Zuordnung zu dem straBen- und
dem eisenbahnrechtlichen Teil des Vorhabens bedarf es ungeachtet dessen, dass
§ 78 VwWV{G nur zu einer Verfahrenskonzentration fiihrt, nicht. Die eisenbahn-
und die straBenrechtlichen Enteignungsvorschriften stimmen inhaltlich hin-
sichtlich ihrer Voraussetzungen, MaBstabe und enteignungsrechtlichen Vorwir-
kung iiberein. Vorliegend ist nach beiden Vorschriften eine Enteignung zulassig.
Eine gesonderte Zuordnung der in Anspruch genommenen Teilflaichen zu einem
Vorhabenteil scheidet von vornherein aus, soweit es sich - wie etwa bei dem
iiber das Flurstiick 45/16 verlaufenden Wirtschaftsweg - um Flachen handelt,
die fiir beide Vorhabenteile gleichermaBen benétigt werden. Im Ubrigen bleibt
die technische Umsetzung der Enteignung dem Enteignungsverfahren vorbehal-

ten.

7. Die Klagen sind auch insoweit unbegriindet, als die Klagerinnen die der Be-
wertung der Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt zugrunde liegenden
Annahmen beziiglich der Menge und der Dauer der Sedimentfreisetzung angrei-

fen.

Die diesbeziiglichen Berechnungen und Prognosen sind im Hinblick auf maogli-
che vorhabenbedingte Beeintrachtigungen der benthischen Flora und Fauna,
insbesondere infolge deren Uberdeckung oder einer Triibung der Wassersiule,
vorgreiflich fiir die habitat-, arten- und biotopschutzrechtliche Priifung. Fehler
bei der Sedimentberechnung und -modellierung konnen daher die gesamte na-
turschutzrechtliche Priifung und damit die Zulassigkeit des Vorhabens insge-
samt in Frage stellen. Angesichts dessen sind die Kldgerinnen zu 1 und 2 riige-
befugt.

Vorhabentrager und Planfeststellungsbehorde beziffern den Umfang des seesei-
tig anfallenden Aushubmaterials fiir die deutsche und die danische Tunnelhilfte
auf 19,338 Mio. m3. Die Aushubmenge berechnet sich - neben der Lange - an-

hand des Querschnitts des Grabens. Dieser bemisst sich nach der GroBe der
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Tunnelelemente sowie der Boschungsneigung, deren Winkel von den bodenme-
chanischen Kennwerten der jeweils anstehenden Boden abhéangt. Die aus dem
so ermittelten Aushubvolumen abzuleitende Menge und das Gewicht des freige-
setzten Sediments wiederum bestimmt sich anhand der - insbesondere von der
gewiahlten Baggermethode abhéngigen - Freisetzungsrate sowie der Trocken-
dichte der jeweiligen Bodenart. Die Sedimentverdriftung ist sodann neben der
Menge freigesetzten Materials durch die Stromung (Hydrodynamik) und die

physikalischen Eigenschaften des Sediments in der Wassersaule bedingt.

Die Modellierung der vorgenannten Prozesse basiert auf dem vorlaufigen - im
Rahmen der Bauausfiihrung weiter zu entwickelnden - Ablaufplan der Bagge-
rungen sowie auf Sedimentproben, auf Sinkgeschwindigkeiten und KorngréBen-
verteilungen aus Feldversuchen, auf Baggerplanen, Massenbilanzen und Sedi-
mentfreisetzungsraten, auf Daten zur Schwebstoffkonzentration im Bestand, zur
Sedimentzusammensetzung am Meeresboden, zu Stromungen und Stromungs-
richtungen im Bestand und zu marinen Habitaten sowie auf kalibrierten und va-
lidierten hydrodynamischen Fehmarnbelt- und Seegangsmodellen (Anlage 15
Anhang B S. 809 f.). Danach belauft sich die Menge des freigesetzten Sediments
wihrend der viereinhalbjahrigen Dauer der Offshore-Bauarbeiten insgesamt auf
0,743 Mio. m3 bzw. 1,228 Mio. t. Hieran ankniipfend, setzt der Planfeststel-
lungsbeschluss mit der Auflage 2.2.4 Nr. 16 (PFB S. 33) unter Verweis auf die
MaBnahme 8.2 M fiir die auf deutscher Seite gelegenen vier Baggerzonen (1a,
2a, 3a und 4) jeweils pro Monat, Winter (Oktober-Februar), Sommer (Juni-Au-
gust), Frithjahr und Sommer (Marz-August) sowie jahrlich und fiir die gesamte
Bauphase fiir die Sedimentfreisetzung Hochstgrenzen fest. Die Sedimentmenge
ist zu messen und mit den festgelegten Grenzwerten abzugleichen. Bei einer An-
naherung hieran sind unverziiglich Manahmen zur Steuerung der Sediment-
freisetzung einzuleiten. Bei Uberschreitung der Hochstgrenzen miissen die Bau-
arbeiten umgehend unterbrochen werden. Die Planfeststellungsbehorde, das
Ministerium fiir Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt, Natur und Digitalisie-
rung (MELUND) und das Bundesamt fiir Naturschutz (BfN) sind iiber die Ein-
haltung der Freisetzungsraten und die ergriffenen MaBnahmen monatlich zu in-

formieren.
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Unter Zugrundelegung eines nur eingeschrinkten gerichtlichen Uberpriifungs-
mafstabs (a) erweist sich die klagerische Kritik an der Berechnung der Aushub-
menge (b), der Sedimentfreisetzung (c) und -verdriftung (d) einschlieBlich ihrer
Kontrolle (e) sowie an der weiteren Ergidnzung des Steuerungs- und Kontroll-
konzepts im Rahmen der Ausfiihrungsplanung (f) als unbegriindet. Einer wei-

tergehenden Sicherung bedurfte es daher nicht (g).

a) MaBstab der gerichtlichen Uberpriifung ist die Plausibilitit der Annahmen
zur Sedimentfreisetzung und -verdriftung, die dem Planfeststellungsbeschluss

zugrunde liegen.

Fiir die Ermittlung der vorhabenbedingt freigesetzten Sedimentmenge und ih-
rer Verteilung gibt es keine normativen Vorgaben, Fachkonventionen oder an-
derweitigen vorgegebenen Standards. Ist damit die naturschutzrechtliche Prii-
fung auf auBerrechtliche, insbesondere 6kologische Bewertungen einschlieflich
technischer und naturwissenschaftlicher Prognosen angewiesen, fiir die weder
normkonkretisierende Mafistdbe noch in den einschlagigen Fachkreisen und der
einschlagigen Wissenschaft allgemein anerkannte MaBstiabe und Methoden be-
stehen, so unterliegen diese keiner Richtigkeitsgewédhr, sondern ist die gerichtli-
che Kontrolle darauf beschrankt, ob die Einschatzungen der Planfeststellungs-
behorde im konkreten Einzelfall naturschutzfachlich vertretbar sind, sie insbe-
sondere nicht auf einem unzulanglichen oder gar ungeeigneten Bewertungsver-
fahren beruhen, und ob die Behorde zu einer plausiblen Einschiatzung gelangt
ist. Der verwaltungsgerichtlichen Kontrolle obliegt dariiber hinaus die Priifung,
ob der Behorde bei der Ermittlung und Anwendung der von ihr gewahlten - ver-
tretbaren - Methode Verfahrensfehler unterlaufen, sie von einem unrichtigen
oder nicht hinreichend tiefgehend aufgeklarten Sachverhalt ausgeht, allgemein-
giiltige BewertungsmaBstibe verletzt oder sich von sachfremden Erwagungen
leiten lasst (vgl. BVerfG, Beschluss vom 23. Oktober 2018 - 1 BvR 2523/13 u.a. -
BVerfGE 149, 407 Rn. 17 ff.; BVerwG, Urteile vom 9. Juli 2008 - 9 A 14.07 -
BVerwGE 131, 274 Rn. 54 ff., vom 12. August 2009 - 9 A 64.07 - BVerwGE 134,
308 Rn. 37 und vom 28. April 2016 - 9 A 9.15 - BVerwGE 155, 91 Rn. 128).

Unsicherheiten iiber Wirkungszusammenhange, die sich auch bei Ausschopfung

der einschlagigen Erkenntnismittel derzeit nicht ausraumen lassen, stellen kein
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uniiberwindbares Zulassungshindernis dar. Vielmehr ist es zulassig, mit Prog-
nosewahrscheinlichkeiten und Schatzungen zu arbeiten, die kenntlich gemacht
und begriindet werden miissen. Verbleibende prognostische Risiken konnen
durch ein geeignetes Risikomanagement aufgefangen werden (vgl. BVerwG, Ur-
teile vom 21. Januar 2016 - 4 A 5.14 - BVerwGE 154, 73 Rn. 70, vom 28. April
2016 - 9 A 9.15 - BVerwGE 155, 91 Rn. 161, vom 28. November 2017 -7 A 17.12 -
BVerwGE 161, 17 Rn. 54, vom 15. Februar 2018 - 9 C 1.17 - BVerwGE 161, 180
Rn. 13 und vom 12. Juni 2019 - 9 A 2.18 - Buchholz 451.91 Europ. UmweltR

Nr. 75 Rn. 115; Beschluss vom 28. November 2013 - 9 B 14.13 - juris Rn. 7). Die-
nen die Prognosen zugleich als Grundlage der FFH-Vertraglichkeitspriifung,
miissen sie fiir die Fragen, die sich dort konkret stellen, hinreichend belastbare
Aussagen enthalten. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass fiir die Risikoeinschét-
zung haufig verschiedene methodische Ansatze zur Verfligung stehen, ohne dass
die eine oder andere Methode von vornherein dem Vorwurf der Unwissen-
schaftlichkeit ausgesetzt ist. Entscheidet sich die Planfeststellungsbehorde in
dieser Situation dafiir, eine dieser Methoden zu bevorzugen, gehort es zum wis-
senschaftlichen Standard, die Methodenwahl nachvollziehbar zu begriinden.
Gelingt dies, so unterliegt die Methodenwahl als solche keiner weiteren gericht-
lichen Kontrolle (vgl. BVerwG, Urteile vom 11. August 2016 - 7 A 1.15 - ZUR
2016, 665 Rn. 77 und vom 9. Februar 2017 - 7 A 2.15 - BVerwGE 158, 1 Rn. 40).

b) Die Berechnung der seeseitigen Aushubmenge mit 19,338 Mio. m3 - davon
15,5 Mio. m3 durch die Baggerarbeiten im Tunnelgraben - begegnet danach kei-

nen Bedenken.

aa) Zunichst ist die Berechnung nicht deshalb fehlerhaft, weil das Volumen des
Tunnelgrabens nicht mithilfe eines CAD-3D-Modells, sondern anhand einer Ad-
dition der fiir die einzelnen Tunnelelemente mittels der Faktoren Tunnelquer-
schnitt, Tunnellinge und Grabenboschung berechneten Aushubmengen ermit-
telt wurde. Die Sachverstandigen der Beigeladenen Dipl.-Ing. Hi. und

Dipl.-Ing. Vi. haben in der miindlichen Verhandlung zur Uberzeugung des Se-
nats ausgefiihrt, dass es sich lediglich um zwei unterschiedliche Methoden han-

delt, deren Wahl sich auf das Ergebnis nicht auswirkt.
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bb) Vielmehr beruhen die abweichenden Annahmen der Klagerinnen einerseits
und des Beklagten und der Beigeladenen andererseits im Wesentlichen darauf,
dass sie ihren Berechnungen unterschiedliche Boschungswinkel des Tunnelgra-
bens zugrunde legen. Auch insoweit erweist sich die Kritik der Klagerinnen als

unbegriindet.

(1) Soweit sie den Kern ihres Vortrags dahingehend umschreiben, die Vorha-
bentrager hatten der Berechnung des Grabenaushubs mit der Anlage 24.2

Blatt 2 eine Unterlage zugrunde gelegt, die hierfiir ungeeignet sei und die auf
insgesamt rund 6 km Zonen mit unklarer Ansprache aufweise, haben sie diesen
Einwand erstmals mit Schriftsatz vom 14. September 2020 (S. 7 ff.) und damit
nach Ablauf der Klagebegriindungsfrist erhoben. Er ist dariiber hinaus unbe-
griindet. Der Kritik, in der vorgenannten Anlage werde die Linienfiihrung der
Schichtgrenzen abweichend von den Ergebnissen der Bohrprofile vorgenommen
und in der Grenzlinienfiihrung nicht beriicksichtigt, ist der Sachverstiandige
Dipl.-Ing. Hi. in der miindlichen Verhandlung unter Hinweise auf den Text der
Legende des Plans entgegengetreten. Darin ist die vom Sachverstiandigen der
Klagerinnen Dipl.-Ing. Schm. vermisste Interpretation enthalten. Dem hat die-
ser nicht widersprochen, sondern eingeraumt, dass die Beigeladene mit einer
anderen geologischen Karte als zunachst angenommen modelliert habe.
Dipl.-Ing. Hi. hat dariiber hinaus ausgefiihrt, dass sich die geologischen Langs-
schnitte (Anlage 24.2 Blatt 1 und 2) nur in der Darstellung, nicht aber inhaltlich
unterscheiden. Die weitere Kritik der Klagerinnen, der Geotechnische Untersu-
chungsgericht (Anlage 24.1 S. 10) enthalte keine hinreichend bestimmte Einord-
nung in eine geologische Formation, anhand derer die Boschungsneigung ver-
lasslich berechnet werden konne, ist ebenfalls unbegriindet. Bei der in Bezug ge-
nommenen Passage handelt es sich lediglich um einen Uberblick der im Vorha-
benbereich anstehenden nacheiszeitlichen und spateiszeitlichen Ablagerungen,
welche ab S. 49 des Berichts detailliert beschrieben werden. Liegen somit keine
Zonen unklarer Ansprache vor, so liegt dem Antrag, Beweis dariiber zu erheben,
dass bei derartigen Zonen (Anlage 24.2 Blatt 2 "sonstige Ablagerungen ohne Zu-
ordnung") entweder weitere fachliche Untersuchungen erforderlich sind oder
fiir die Standsicherheit konservativ von weichen Béden und fiir die Aushubmen-
genbestimmung konservativ von harten Boden ausgegangen werden muss, ein

unzutreffender Sachverhalt zugrunde. IThm war daher nicht nachzugehen.
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(2) Der Tunnelaushub wurde anhand zutreffender Grabenquerschnitte berech-
net. Die Klagerinnen haben die plausiblen, sachverstindig unterlegten Annah-

men der Vorhabentrager nicht erschiittert.

MaBgeblich fiir die Breite des Tunnelgrabens ist der Boschungswinkel, dessen
Neigung von der Art der anstehenden Boden und ihren bodenmechanischen
Kennwerten abhangt. Der Analyse des Meeresbodens kommt daher besondere
Bedeutung zu. Hierfiir wurden u.a. umfangreiche geophysikalische, geologische
und geotechnische Untersuchungen durchgefiihrt, die tiefenseismische Erkun-
dungen, Bohrproben und Drucksondierungen einschlossen. An verschiedenen
Bodenarten wurden zudem hoherwertige Laborversuche zur Ermittlung der Bo-
deneigenschaften durchgefiihrt (Anlage 27.1 S. 27). Unter Zugrundelegung des-
sen wurde der Berechnung des Tunnelaushubs fiir Gyttja und postglaziale Abla-
gerungen eine Boschungsneigung von 1:6 und fiir Geschiebemergel und paldo-

genen Ton von 1:1,5 zugrunde gelegt.

Die gegen die Standsicherheit dieser Boschungen erhobenen Einwiande der Kla-
gerinnen sind unbegriindet. Die miindliche Verhandlung hat vielmehr gezeigt,
dass die Planer fiir die Aushubmenge sogar vorsorglich von flacheren Boschun-
gen ausgegangen sind, als sie tatsiachlich ausgefiihrt werden konnen und sollen.
Zwar haben die Klagerinnen eigene Berechnungen vorgelegt, denen zufolge der
Graben flacher geboscht werden muss. Diesen liegen jedoch nicht die Ergeb-
nisse der Untersuchungen der konkreten Bodenverhiltnisse im Bereich des
Tunnelgrabens, sondern Angaben zu der durchschnittlichen Bandbreite der Bo-
denkennwerte (Anlage 24.1.1) zugrunde. Dem diesbeziiglichen Vorhalt der Bei-
geladenen sind die Klagerinnen weder entgegengetreten noch haben sie sub-
stantiiert dargelegt, warum statt der in der Anlage 24.1 dargestellten spezifi-
schen die typischen Kennwerte maBgeblich sein sollen. Letztere haben die Vor-
habentrager nur herangezogen, um zu iiberpriifen, ob die konkret ermittelten
Werte innerhalb deren Rahmen liegen. Zudem beriicksichtigen die Klagerinnen
nicht die - auch von ihren Sachverstandigen hervorgehobene (Te., Gutachterli-
che Stellungnahme vom 3. Juni 2019; Anlage K 4 S. 22) - Bedeutung der Koha-
sion, die eine zusatzliche Festigkeit der Boden bewirkt und so eine steilere Bo-

schung ermoglicht.
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Soweit die Klagerinnen geltend machen, die Boden seien vorliegend von breiiger
Konsistenz und wiesen daher nicht nur eine geringe Dichte, sondern auch eine
geringe Scherfestigkeit auf, hat die Beigeladene unter Hinweis auf den maBgeb-
lichen Einfluss der Kohéasion iiberzeugend dargelegt, dass aus einem geringen
Spitzendruckwiderstand allein nicht auf eine Verschlechterung der Boschungs-
stabilitat geschlossen werden kann und dass dort, wo weichere Boden flacher
geboscht werden miissen, die Planung dies vorsorglich durch den Ansatz einer
Neigung von 1:6 beriicksichtigt. Sie hat zudem zu den von den Klagerinnen ge-
riigten Boschungen bei Bau-km 15+200, 16+300 und 17+300 rechnerische
Standsicherheitsnachweise vorgelegt. Dem haben die Klagerinnen zwar entge-
gengehalten, sie beruhten auf einem veralteten Regelwerk. Hieraus allein folgt
indes nicht, dass die Boschungen nicht standsicher sind. Hinzu kommt, dass
sich die Vorhabentrager auf konkrete Erfahrungen mit Schlickbaggerungen am
Hamburger Hafen berufen konnen. Zudem haben Vertreter der BAW bestitigt,
dass noch steiler geboscht werden konnte und das Aushubvolumen daher kon-
servativ berechnet worden sei. Auch insoweit kommt der Bewertung einer von
den Vorhabentriagern und der Planfeststellungsbehorde unabhiangigen Fachbe-

horde besonderes Gewicht zu.

Dem Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die Standsicherheit der Tunnel-
grabenboschungen im Vorhabenbereich mit den von den Vorhabentragern zu-
grunde gelegten Boschungsneigungen (1:6 fiir Gyttja und Sand sowie 1:1,5 fiir
Mergel und Ton) nicht durchgingig, insbesondere in den Bereichen mit vor-
herrschenden Schluffen/Sanden sowie in den Bereichen mit sonstigen Ablage-
rungen ohne Zuordnung nicht gegeben ist, war nicht nachzugehen. Thm liegt be-
reits ein unzutreffender Sachverhalt zugrunde, da - wie vorstehend dargelegt -
keine Ablagerungen ohne Zuordnung vorkommen. Zudem haben sich die Klage-
rinnen mit den Erlduterungen der Vorhabentrager, insbesondere zur maBgebli-
chen Bedeutung der Untersuchungen der konkreten Bodenverhaltnisse, nicht
derart substantiiert auseinandergesetzt, dass hierdurch die sachverstandig und
fachgutachterlich unterstiitzten Berechnungen der Vorhabentriger erschiittert
worden wiren. Der Einholung eines weiteren Gutachtens bedurfte es daher ge-
maB § 98 VwGO, § 412 ZPO nicht.

Seite 106 von 315



270 Ebenfalls abzulehnen ist der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die Be-

271

rechnungsmethoden zur Standsicherheit der Boschungen nach dem alten Glo-
balsicherheitskonzept, in dem Sicherheitsquotienten berechnet werden, und
dem aktuellen Teilsicherheitskonzept des Eurocode 7, in dem die Auslastungen
des Tragwerks berechnet werden, nicht zu den gleichen Ergebnissen kommen.
Der unter Beweis gestellte Sachverhalt ist schon deshalb nicht entscheidungser-
heblich, weil der Umstand, dass ein Standsicherheitsnachweis nach einer veral-
teten Methode gefiihrt wurde, nicht schon bedeutet, dass die Boschung nicht
standsicher ist. Im Ubrigen erstreckt sich die Riigebefugnis der Kligerinnen
nicht auf die Standsicherheit der Boschungen als solche, sondern nur auf das
Volumen des Grabenaushubs; allein in diesem Zusammenhang kommt es auf
die Standsicherheit an. Hinsichtlich des Grabenaushubs haben die Vorhaben-
trager indes insgesamt flachere Boschungen zugrunde gelegt, mithin nicht nur
in den Bereichen, in denen - nach Ansicht der Klagerinnen: zu steil - mit einer
Neigung von 1:1,5, sondern auch dort, wo flach mit 1:6 geplant wurde. Aus den
somit insgesamt (zu) flachen Boschungsneigungen ergibt sich ein hinreichender
Puffer. Darauf, ob dies auch fiir einzelne Teilbereiche gilt, kommt es nicht an.
Im Ubrigen haben die Berechnungen der Vorhabentriger auch dort einen Puffer
ergeben, der nach den Darlegungen der Gutachter in der miindlichen Verhand-
lung auch durch die neueren Vorschriften nicht aufgezehrt ist. Dem sind die

Klagerinnen nicht substantiiert entgegengetreten.

Auch dem Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die Sedimentmengen unter-
schatzt werden, weil bei der Berechnung des Aushubvolumens das unter dem
Tunnel auf der Bodensohle aufzutragende Kiesbett und die groeren AusmaBe
der Spezialelemente einschlieSlich der Ubergangsbdschungen zu den Aushubab-
schnitten der angrenzenden Standardelemente nicht beriicksichtigt wurden,
war nicht stattzugeben. Den Einwand, die Vorhabentriager hiatten die Faktoren
bei ihrer Berechnung nicht beachtet, haben die Klagerinnen innerhalb der Kla-
gebegriindungsfrist nicht erhoben. Sie haben vielmehr fiir ihre eigene Berech-
nung geltend gemacht, sie sei besonders konservativ, weil sie den vorgenannten
Mehraushub nicht beriicksichtige, gleichwohl aber auf eine Uberschreitung der
festgesetzten Sedimentmengen fiihre. Lediglich die Beigeladene hatte den Vor-

trag der Klagerinnen zunachst - zu Unrecht - so verstanden, dass den Vorhaben-
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tragern eine fehlende Beriicksichtigung des Kiesbetts und des gréBeren Volu-
mens der Spezialelemente vorgehalten werde, und hierauf - sachverstandig un-
terstiitzt - erwidert. Die Klagerinnen haben daraufthin mit Schriftsatz vom

31. Januar 2020 (S. 53) klargestellt:

"In diesem Zusammenhang bediirfen insbesondere die
gegnerischen Ausfiihrungen zur Frage der Beriicksichti-
gung des unterhalb der Elemente liegenden Kiesbetts bei
der Berechnung des Tunnelgrabenaushubs einer Richtig-
stellung. Beigeladene und Fachgutachter gehen davon aus,
Te. werfe ithnen vor, sie hatten dieses Kiesbett bei der Er-
mittlung der Grabentiefe nicht berticksichtigt [...]. Eine
solche Aussage hat der klagerische Fachgutachter jedoch
nicht getroffen. Die Gegenseite unterliegt hier einem Fehl-
verstandnis. Die von Te. getroffene Feststellung bezieht
sich allein auf die Nichtberiicksichtigung der Kiesbett-
schicht in den eigenen Berechnungen und Modellierun-

"

gen.

Warum die Klagerinnen nunmehr gleichwohl das Gegenteil unter Beweis stel-
len, erschlieBt sich nicht. Im Ubrigen sind sie den Ausfiihrungen der Beigelade-
nen beziiglich der Beriicksichtigung des Kiesbetts und der Spezialelemente nicht
mehr substantiiert entgegengetreten. Dem Antrag fehlt daher auch insoweit die

Substanz, um Anlass fiir die Einholung eines weiteren Gutachtens zu bieten.

cc) Die statischen Berechnungen des Tunnelquerschnitts und der Béschungs-
neigungen mussten nicht bereits auf der Ebene der Planfeststellung vorgenom-

men werden, sondern konnten der Ausfiihrungsplanung vorbehalten bleiben.

Diesbeziiglich sind die Klagerinnen bereits nicht riigebefugt, weil ihrer Kritik
Rechnung getragen werden konnte, ohne dass sich die Inanspruchnahme ihres

Eigentums verringerte.

Die Klagerinnen gehen dariiber hinaus fehl in der Annahme, sofern eine Vorha-
benzulassung auf Prognosen gestiitzt sei, miissten auch deren Grundlagen plan-
festgestellt werden. Es entspricht der stindigen Rechtsprechung, dass Details
der Vorhabenausfiihrung, zu denen auch statische Berechnungen oder bauzeitli-

che Parameter zahlen, Teil der Ausfiihrungsplanung sind. Andernfalls fiihrte
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jede Abweichung von Ausfiihrungsdetails auf die Notwendigkeit einer Planan-
derung. Die fiir die Errichtung eines Vorhabens unerlassliche Flexibilitat wiirde

hierdurch ausgeschlossen.

In diesem Sinne hat der Senat - und zwar in einem Verfahren, in dem die bau-
zeitliche Aushubmenge ebenfalls fiir die Beurteilung der umwelt- und sicher-
heitsrechtlichen Auswirkungen des Vorhabens von maBgeblicher Bedeutung
war - entschieden, dass dem Vorhabentrager auch insoweit ein Gestaltungs-
spielraum zukommt und eine Steigerung der Aushubmenge um etwa 10 % keine
qualitative Anderung der planfestgestellten Bauausfiihrung bedeutet, sondern
sich innerhalb der technisch bedingten Spannbreite halt, die jedem Vorhaben zu
eigen ist und deren Konkretisierung die Planfeststellungsbehorde daher so
lange der Bauausfiihrung iiberlassen kann, als hierdurch keine abwagungser-
heblichen Belange beriihrt werden. Sofern sich beim Bau herausstellen sollte,
dass mehr Material ausgebaggert oder sonst von den Festsetzungen des Plan-
feststellungsbeschlusses abgewichen werden muss, ist die Ausfiihrungsplanung
der Planfeststellungsbehorde zur Genehmigung vorzulegen (vgl. BVerwG, Urteil
vom 11. Oktober 2017 - 9 A 14.16 - Buchholz 407.4 § 4 FStrG Nr. 1 Rn. 8o ff.).
Dem tragt die Auflage 2.2.2 Nr. 1 des angefochtenen Planfeststellungsbeschlus-
ses in der Fassung der Protokollerklarung vom 1. Oktober 2020 (Anlage 51 zum
Protokoll der miindlichen Verhandlung) Rechnung. Entscheidend ist insofern,
dass mit der Planfeststellung der Hochstmenge der allen umweltfachlichen Be-
wertungen zugrunde liegenden Sedimentfreisetzung nebst deren Uberwachung
sichergestellt ist, dass die Annahmen, auf denen die Prognose beruht, bei der

Realisierung des Vorhabens beriicksichtigt werden.

c¢) Die Ermittlung der freigesetzten Sedimentmenge durch eine Multiplikation
des bewegten Sedimentvolumens mit unterschiedlichen Sedimentfreisetzungs-
raten sowie der Trockendichte des jeweiligen Aushubs begegnet gleichfalls kei-

nen Bedenken.

aa) Der Einwand, der Berechnung des freigesetzten Sediments hatten falsche

Freisetzungsraten zugrunde gelegen, ist unbegriindet.
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(1) Die Planung basiert insbesondere nicht auf bloBen Durchschnittswerten. Thr
liegen vielmehr fiir die einzelnen Arbeitsschritte verschiedene Freisetzungsraten
zugrunde, die den jeweils hochstens zu erwartenden Werten folgen. So geht sie
fiir die Baggerarbeiten im Tunnelgraben und in der Fahrrinne davon aus, dass
3,5 % des Baggerguts freigesetzt werden. Fiir den Bau der UmschlieBungs-
diamme weist die von den Vorhabentrigern erstellte Ubersicht zwar Raten zwi-
schen 0,1 und 0,8 % und fiir die Errichtung der Portale und Rampen 0,1 bis

0,7 % aus. Entgegen der Annahme der Klagerinnen unterstellt die Berechnung
des freigesetzten Sediments damit jedoch keine Spannbreiten der Freisetzungs-
raten; die weitere Kritik, die Planung habe nicht mit den jeweiligen Hochstwer-
ten, sondern mit Raten gerechnet, die teils noch unter dem Mittelwert der Span-
nen gelegen hitten, ist daher gleichfalls unbegriindet. Die Beigeladene hat viel-
mehr nachvollziehbar dargelegt, dass lediglich fiir eine iibersichtlichere Darstel-
lung mehrere Tatigkeiten mit ihren spezifischen, nicht variablen Freisetzungsra-
ten unter der Bezeichnung eines Arbeitsschritts zusammengefasst wurden und
beispielsweise der Arbeitsschritt "UmschlieBungsdamme" die Herstellung der
UmschlieBungsdamme mit Baggergut (Sedimentfreisetzung 0,7 %), die Verwen-
dung von extern gewonnenem Sand (0,8 %) und die Herstellung von Stein-
schiittungen (0,1 %) umfasst, und dass fiir die Berechnung der Sedimentfreiset-
zungsmengen die konkreten Raten fiir die jeweiligen einzelnen Tatigkeiten her-

angezogen und die sich danach ergebenden Werte addiert wurden.

(2) Die Annahme einer Freisetzungsrate von 3,5 % fiir den Aushub des Tunnel-

grabens ist hinreichend konservativ.

Sie beruht insbesondere auf Erfahrungen beim Bau des Drogdentunnels im Ore-
sund. Die Sedimentfreisetzung wurde dort wahrend der gesamten Bauzeit {iber-
wacht und lag zwischen 2,6 % fiir einen groBen (22 m3 Schaufel) und 3,5 % fiir
einen mittelgroBen Schaufelbagger (5,7 m3 Schaufel). Dariiber hinaus beriick-
sichtigt die Planung Erfahrungen anderer Vorhaben, bei denen die Freiset-
zungsrate von Schaufelbaggern zwischen 0,1 % und 3 % (DHI, Pennekam et al.
<1996>) sowie von Greifbaggern (SchaufelgroBe u.a. 3 m3) zwischen 1 % und
3,35 % (DHI, Burt et al. <2007>) betrug. Soweit bei Greifbaggerarbeiten in den
USA Freisetzungsraten von 5,4 % und 9,6 % gemessen wurden (Land et al.

<2007>), weist die Beigeladene darauf hin, dass die dortigen Arbeiten nicht auf
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eine Begrenzung der Freisetzung, sondern auf einen schnellen Aushubfort-
schritt ausgerichtet waren und es wiederholt zu Greifvorgangen mit nicht voll-
standig geschlossener Schaufel durch im Gewasserbett liegenden Unrat kam
(vgl. Materialband M 14 S. 7 ff.). Auch der Vertreter der BAW in der miindlichen
Verhandlung, Dr. K6., hat den Wert von 3,5 % als valide bestitigt.

Mit diesen Erkenntnissen setzen sich die Klagerinnen nicht substantiiert ausei-
nander. Thre Kritik, die Erfahrungen beim Bau des Drogdentunnels konnten
nicht berticksichtigt werden, weil dort keine Greifbagger eingesetzt worden
seien, verkennt, dass die Vorhabentrager nur hinsichtlich der Freisetzungsraten
von Schaufelbaggern auf die Arbeiten im Oresund und im Ubrigen auf Erkennt-
nisse von DHI sowie auf Darstellungen in der Fachliteratur verwiesen haben.
Der weitere Einwand, der Fehmarnbelt sei deutlich tiefer als der Oresund, wes-
halb die Sedimentfreisetzung zunehme, stellt die Annahmen der Planung eben-
falls nicht in Frage. Er wurde erst mit Schriftsatz vom 14. September 2020 und
damit verspatet erhoben. Ungeachtet dessen erweist sich die Planung angesichts
der groBeren Stromung im Oresund sowie des vorliegend vorgesehenen Einsat-
zes groBerer Baggerschaufeln (25 m3 bei Schaufel-, 10 m3 bei Greifbaggern)
weiterhin als vorsorglich. Hinzu kommt, dass - wie oben ausgefiihrt wurde -
eine fortlaufende Messung des freigesetzten Sediments sowie MaBBnahmen fiir
den Fall angeordnet sind, dass eine Uberschreitung der Grenzwerte droht. Die
weitere - ebenfalls verspatete - Kritik, es hatten fiir die verschiedenen Baggerzo-
nen bodenspezifische Freisetzungsraten angesetzt werden miissen, um dem
Umstand Rechnung zu tragen, dass beim Aushub weicher Boden groBere Sedi-
mentmengen freigesetzt wiirden, fiihrt angesichts dessen ebenfalls auf keine

Unterschatzung der Menge freigesetzten Sediments.

Ebenfalls erst verspatet wurde der Einwand erhoben, es hitte zuerst umwelt-
fachlich gepriift werden miissen, welche Hochstwerte vertraglich sind, und es
hatten dementsprechend Baggerverfahren und -gerite, etwa geschlossene oder
groBere Baggerschaufeln, festgesetzt werden miissen, um die Sedimentfreiset-
zung weiter zu begrenzen. Der Einwand ist auBerdem unbegriindet. Angesichts
dessen, dass zum einen die Planung zu dem Ergebnis kommt, dass die benthi-
sche Flora und Fauna durch die Sedimentfreisetzung nicht dauerhaft geschadigt

wird, und zum anderen die Vorhabentrager neben den hoheren Kosten anderer
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Baggerverfahren auch die dadurch bedingte Verlangerung der Bauzeiten be-
riicksichtigen durften, die sich ihrerseits zu Lasten der Umwelt und der Schiff-

fahrt auswirken kann, bestand keine dahingehende Pflicht.

bb) Die Planung hat keine sedimentfreisetzenden Vorgiange unberiicksichtigt

gelassen.

Die u.a. in der Umweltvertraglichkeitsstudie (im Folgenden: UVS; Anlage 15 An-
hang B S. 844) genannten Arbeitsschritte "Landgewinnung" und "Landschafts-
bau Landgewinnung" erfolgen auf deutscher Seite der FFBQ hinter geschlosse-
nen UmschlieBungsdammen, sodass keine Sedimente freigesetzt werden. Vor
Fertigstellung der Damme ist der Beginn der vorgenannten Arbeiten weder vor-
gesehen noch erforderlich. Der iiberwiegende Teil des Grabenaushubs - auch
auf deutscher Seite - wird nach Lolland verbracht. Dariiber hinaus sieht der
Bauablauf (Anlage 27.2 Blatt 6) vor, eine Flache siidlich des Fahrhafens bereits
bis zum zweiten und eine weitere Flache bis zum vierten Baumonat zu um-
schlieBen. Somit werden auf Fehmarn lediglich bei der Ausbildung einer Flach-
wasserzone vor der eigentlichen Landgewinnungsfliche Sedimente freigesetzt,
welche indes in den von der Beigeladenen als Anlagen Bg 48 und 49 vorgelegten
Berechnungen beriicksichtigt sind ("Reclamation-disposal Fehmarn - East").
Soweit die vorgenannten Arbeitsschritte in der UVS als sedimentfreisetzende
MaBnahmen genannt werden, bezieht sich dies auf die Landgewinnungsflache
auf Lolland, die wegen ihrer GroBe nicht hinter vollstindig geschlossenen Dam-

men errichtet werden kann.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass es sich bei den Arbeitsschritten
"Landgewinnung" und "Landschaftsbau Landgewinnungsfeld" auch vor
Fehmarn um sedimentfreisetzende Vorgiange handelt, war angesichts der vor-
stehend beschriebenen eindeutigen Aktenlage abzulehnen. Sedimentfreisetzun-
gen beim Bau der UmschlieBungsdamme sind ebenfalls in die Prognose einge-
flossen ("Containment dikes Fehmarn - East"). Angesichts der auch insoweit
eindeutigen Planungsunterlagen sowie des Umstands, dass die Vorhabentra-
ger - wie bereits dargelegt - nicht mit Spannbreiten gerechnet haben, war dem
Antrag, Beweis zu erheben, dass sich bei einer Berechnung der Sedimentfreiset-

zungsraten entsprechend der in Anlage M14 S. 5 Tab. 1 angegebenen Werte fiir
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die Arbeitsschritte "Portal und Rampen Fehmarn", "Arbeitshafen Fehmarn",
"Landgewinnung" und "Landschaftsbau Landgewinnungsfeld" Minimal- und
Maximalwerte ergeben, die zusammen zwischen 9 938 t und 20 651 t und bei
Beriicksichtigung der Sedimentfreisetzungsmassen fiir die Errichtung der Um-
schlieBungsddmme in Hohe von 1 314 t zwischen 11 252 t und 21 965 t betragen,

ebenfalls nicht stattzugeben.

Die Auflockerung harter Boden unterhalb einer Meerestiefe von -25 m mit dem
BohrmeiBel eines Laderaumsaugbaggers wurde in den Berechnungen der Vor-
habentrager ebenfalls beriicksichtigt ("TSHD 1 only - rip"). Wie die miindliche
Verhandlung ergeben hat, wurde die hierbei anfallende Sedimentfreisetzung bei
derjenigen des Aushubs mit eingestellt. Insoweit haben die Beigeladene und
ihre Gutachter zudem iiberzeugend dargelegt, dass Auflockerungsarbeiten in ge-
ringerem als von den Kliagerinnen angenommenen Umfang erforderlich sind
und der Geschiebemergel nach dem Auflockern in groBen Klumpen bzw. Schol-
len verbleibt. Die klagerische Annahme, der Boden sei einerseits so hart, dass er
vor dem Aushub aufgebrochen werden muss, zerfalle hiernach jedoch in so
kleine Teile, dass eine erhebliche Sedimentfreisetzung zu erwarten sei, ist zu-

dem widerspriichlich.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass eine pauschalierende Sediment-
freisetzungsrate von 3,5 % fiir den Tunnelgrabenaushub fachlich nicht gerecht-
fertigt ist, insbesondere, wenn darin die durch Auflockerungsprozesse entste-
hende Sedimentfreisetzung einbezogen werde, war daher abzulehnen. Die Bei-
geladene hat, fachgutachterlich unterstiitzt, die Validitat der zugrunde gelegten
Freisetzungsrate dargelegt, ohne dass sich die Klagerinnen ihrerseits hiermit
substantiiert auseinandergesetzt haben. Damit fehlt dem Beweisantrag die Sub-

stanz, um Anlass fiir die Einholung eines weiteren Gutachtens zu bieten.

cc) Die Berechnung der Sedimentfreisetzung erfolgte nicht anhand zu geringer

Trockendichten.
Soweit die Kldgerinnen auch hier eine vermeintliche Zugrundelegung von
Spannbreiten riigen, kann auf die vorstehenden Ausfiihrungen zu den Sedi-

mentfreisetzungsraten verwiesen werden. Die Vorhabentriager haben keine
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durchschnittlichen, sondern die fiir die konkret anstehenden Boden maBgebli-

chen Trockendichten berticksichtigt.

Die Kritik der Klagerinnen beruht dariiber hinaus insoweit auf einem unzutref-
fenden Sachverhalt, als sie davon ausgehen, die Vorhabentrager hitten ihrer Be-
rechnung fiir die Bodenart des paldogenen Tons, der einen GroBteil des Bodens
auf deutscher Vorhabenseite ausmacht, eine Trockendichte von 1,66 t/m3 zu-
grunde gelegt. Tatsachlich sind die Vorhabentrager ausweislich der vorgelegten
Berechnungen von einem Wert von 1,33 t/m3 ausgegangen. Die Trockendichte
des spatglazialen Tons im Fehmarnbelt wurde ebenfalls mit 1,33 t/m3 ermittelt.
Damit betragt in den Baggerzonen 2a und 3a die mittlere Dichte 1,45 t/m3 und
wird auch nach Ansicht der Klagerinnen die Sedimentfreisetzungsrate nicht

uberschritten.

Soweit sie geltend machen, die Gutachter der Beigeladenen hitten in ihrer als
Anlage Bg 9 vorgelegten Stellungnahme vom 15. Oktober 2019 angegeben, die
Trockendichte fiir spatglazialen Ton betrage 1,66 t/m3, fiihrt dies auf keine Feh-
lerhaftigkeit der Berechnung. Ausweislich des Anhangs A des Abschlussberichts
zur Sedimentfreisetzung wiahrend des Baus der FFBQ (FEHY, Sediment Spill
during Construction of the Fehmarnbelt Fixed Link, EITR0059 - Volume II, Ap-
pendix A Earth Balance for Tunnel Solutions, S. 8), von dem die Beigeladene ei-
nen Auszug als Anlage Bg 48 vorgelegt hat, betrigt die spezifische Trocken-
dichte des spatglazialen Tons 1,33 t/m3. Entsprechende Angaben finden sich
auch in den "Ergianzenden Erlauterungen zur Sedimentverdriftung" der Beigela-
denen vom 14. Dezember 2017 (Materialband M 9 S. 70). Seite 9 der An-

lage Bg 9 nennt ebenfalls diesen Wert. Zwar wird dort auf der darauffolgenden
Seite fiir "Silisswasser/Marine (spateiszeitlich Ton/Schluff)" als "Spezifischer
Wert (fiir den Fehmarnbelt ermittelt)" eine Dichte von 1,66 t/m3 angegeben.
Hierbei handelt es sich indes nicht um die Wiedergabe einer Berechnungs-
grundlage des Planfeststellungsverfahrens, sondern um eine im gerichtlichen
Verfahren erstellte tabellarische Gegeniiberstellung der typischen Werte fiir die
anstehenden Boden gemaB der Anlage 11 zum Geotechnischen Untersuchungs-
bericht (Anlage 24.1.1) und der vorhabenbezogen ermittelten spezifischen Werte
um darzustellen, dass Letztere innerhalb der zu erwartenden Bandbreite liegen.

Angesichts dessen, dass in den einschlagigen Unterlagen durchgangig ein Wert
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von 1,33 t/m3 genannt wird, beruht die abweichende Angabe in der vorgenann-
ten Tabelle offenkundig auf einem Ubertragungsfehler. Auch der Sachverstin-
dige der Klagerinnen Dipl.-Ing. Schm. hat in der miindlichen Verhandlung die
Annahme einer Trockendichte von 1,33 t/m3 als nicht grundsatzlich falsch be-

zeichnet, sondern insbesondere die voneinander abweichenden Angaben geriigt.

Die von den Klagerinnen vorgenommene Berechnung einer Trockendichte von
1,42 t/m3 anhand der Angaben auf Seite 50 des Geotechnischen Untersu-
chungsberichts (Anlage 24.1) beruht im Ubrigen auf dem arithmetischen Mittel-
wert. Indes ist dort die Standardabweichung mit 14,1 % und 1,8 kN/m3 angege-
ben; legt man diese zugrunde, errechnet sich eine Dichte von sogar nur

1,28 t/m3. Auch hieraus resultiert daher keine Fehlerhaftigkeit der Berechnung

der Sedimentfreisetzung.

Aus dem Vorstehenden folgt zugleich, dass die Vorhabentrager bei der Berech-
nung der Sedimentfreisetzung entgegen der Annahme der Klagerinnen die un-
terschiedlichen Bodenarten der Baggerzonen beriicksichtigt und nicht mit

Durchschnittswerten gerechnet haben.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass eine fachgerechte Modellierung
der Sedimentfreisetzungsmassen in den Baggerzonen 2a und 3a fiir jeden der
aus den Planfeststellungsunterlagen ermittelbaren Boschungsbrechpunkten
und -neigungen des Grabens sowie seines jeweiligen Querschnitts ergibt, dass
die Sedimentfreisetzungsraten in keinem Fall eingehalten werden konnen, wenn
man die von den Vorhabentragern angesetzten Werte (eine Sedimentfreiset-
zungsrate von 3,5 %, eine mittlere Trockendichte von 1,706 t/m3 und die bathy-
metrischen Daten des Meeresbodens im Bereich der Tunneltrasse) zugrunde
legt, und dass sich an einer sicheren Uberschreitung der maximal zulissigen Se-
dimentfreisetzungsraten auch dann nichts dndert, wenn mit bodenspezifischen
Trockendichten (fiir spatglaziale Tone 1,33 t/m3, 1,42 t/m3 und 1,66 t/ms3) ge-
rechnet wird, war abzulehnen. Wie bereits dargelegt, haben die Vorhabentrager
nicht mit Spannbreiten oder Durchschnittswerten, sondern mit bodenspezifi-
schen Trockendichten gerechnet, sodass der Beweisantrag insoweit einen unzu-

treffenden Sachverhalt unterstellt. Dariiber hinaus reichen die vorliegenden
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sachverstandigen Stellungnahmen, mit welchen sich die Klagerinnen nicht hin-
reichend substantiiert auseinandergesetzt haben, zur Ermittlung des entschei-
dungserheblichen Sachverhalts aus, sodass gemafB3 § 98 VwGO i.V.m. § 412 ZPO

kein weiteres Gutachten einzuholen war.

d) Die der Modellierung der Sedimentverdriftung zugrunde liegende hydrody-

namische Auswirkungsprognose lasst ebenfalls keine Fehler erkennen.

aa) Die Auflosung des dafiir verwendeten Rasters musste nicht so gewiahlt wer-

den, dass darin auch der Tunnelgraben abgebildet wird.

Dessen Einfluss auf die Stromung im Fehmarnbelt ist so gering, dass es - wie
auch die BAW in ihrer Stellungnahme vom 13. Juni 2018 (Materialband M 13

S. 8) ausgefiihrt und im gerichtlichen Verfahren (Stellungnahme vom 3. Februar
2020; Anlage B 5) sowie in der miindlichen Verhandlung bestitigt hat - zur Er-
mittlung der groBraumigen Sedimentverdriftung aus wasserbaulicher Sicht zu-
lassig ist, auf eine detaillierte Betrachtung des Grabens zu verzichten. Ausweis-
lich der Ausfiihrungen der BAW, denen auch diesbeziiglich besonderes Gewicht
fiir die fachliche Bewertung der Modellierungen und Prognosen zukommt, fiihrt
das Weglassen des Grabens sogar eher zu einer Uberschitzung der zur Verdrif-
tung anstehenden freigesetzten Sedimentmenge. Danach kann eine grobe Auflo-
sung lediglich im Nahbereich des Grabens zu einer Unterschitzung der Kon-
zentrationen und Sedimentationsraten fiihren. Diese Bereiche sind von den
Vorhabentragern indes dahingehend beriicksichtigt, dass dort Beeintrachtigun-
gen mit mittlerer und hoher Beeintrachtigungsintensitat durch Sedimentation
wahrend der Bauphase angenommen werden (PFB S. 441). Eine Abbildung des
Grabens hat im Ubrigen entgegen der Annahme der Kligerinnen auch die Firma
Bi. in ihrer Stellungnahme an die damalige Planfeststellungsbehorde vom Juli
2014 nicht gefordert. Danach sollten vielmehr die Konsequenzen einer fehlen-
den Bertiicksichtigung diskutiert und sollte eine Modellierung mit hoherer Auf-
losung nur "gegebenenfalls", d.h. allein dann nachgeholt werden, wenn dies

nach dem Ergebnis der geforderten Diskussion erforderlich war.
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Soweit die Klagerinnen fiir ihre gegenteilige Annahme auf die wissenschaftliche
Bewertung der hydraulischen Auswirkungsprognose durch ihren Sachverstandi-
gen Prof. Dr. Schii. vom Juli 2019 (Anlage K 106) verweisen, haben die Gutach-
ter der Beigeladenen in ihrer Stellungnahme vom 7. Februar 2020 (An-

lage Bg 23) mehrere Miangel der der vorgenannten Bewertung zugrunde liegen-
den Modellierung nachgewiesen. Dem ist Prof. Dr. Schii. in seiner weiteren Stel-
lungnahme vom 8. Mai 2020 (Anlage K 158) nicht entgegengetreten, sondern
hat sie mit dem Verweis, es handele sich bei der vorgenannten Bewertung um
eine Systemstudie zur Wirkung unterschiedlicher Auflosungen, deren etwaige
unrealistische Ergebnisse allein auf den von den Vorhabentragern zur Verfi-
gung gestellten Datengrundlagen beruhten, letztlich bestatigt. Dementspre-
chend hat er in der miindlichen Verhandlung im Wesentlichen ausgefiihrt, eine
Einbeziehung des Tunnelgrabens durch eine hohere Auflosung hatte eine bes-
sere, insbesondere wissenschaftlichere Darstellung der Stromungsverhaltnisse

ergeben.

Der geringe Einfluss des Grabens auf das Stromungsverhalten wurde zudem an-
hand eines dynamischen 3D-Modells eines 40 m breiten und 5 km langen, senk-
recht zur Tunnelachse verlaufenden Segments an der tiefsten Stelle des Feh-
marnbelts unter Beriicksichtigung des Grabens in hoher Auflosung nachgewie-
sen (Anlage 30.3). Danach wird die bodennahe Stromung aufgrund der Geomet-
rie des Tunnelgrabens insgesamt dazu tendieren, iiber den Graben hinwegzu-
stromen, ohne die tiefen Grabenbereiche zu erreichen. Dass mit dem Modell
insbesondere die Wasserqualitdat im Tunnelgraben untersucht werden sollte,
steht der Verwendbarkeit der dabei gewonnenen Erkenntnisse zu den Auswir-
kungen des Grabens auf die Stromung nicht entgegen. Da es um die Ermittlun-
gen der Auswirkungen des Tunnelgrabens auf die hierzu quer verlaufende Stro-
mung ging, geniigte die fiir die Betrachtung gewéhlte Breite des Modellseg-

ments.

SchlieBlich widerspricht dem Ergebnis, dass der Graben im Rahmen der Aus-
wirkungsprognose nicht beriicksichtigt werden musste, nicht, dass sich die Vor-
habentriager dann die umfangreichen hydraulischen, sedimentologischen und
morphodynamischen Untersuchungen fiir die Ostsee und den Fehmarnbelt hat-

ten sparen konnen. Deren Zweck, die Auswirkungen baubedingt freigesetzter
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Sedimente auf das Okosystem zu ermitteln, bleibt von der fehlenden Relevanz

des Grabens unbertihrt.

Die Antrage, Beweis dariiber zu erheben, dass eine Abbildung des Tunnelgra-
bens erst bei einer Auflosung von kleiner als 30 m Eingang in die hydro-numeri-
sche Modellierung finden konnte, dass selbst eine Simulation mit einer Aufl6-
sung von 5 m und einer angenommenen Gesamtbreite des Tunnelgrabens von
120 m mogliche Auswirkungen des Vorhabens auf die Hydrodynamik unter-
schatzt und dass bei einer Beriicksichtigung des Tunnelgrabens die raumliche
Verteilung der FlieBgeschwindigkeiten signifikant von den Ergebnissen der Vor-
habentrager abweichen, waren danach gemaB § 98 VwGO i.V.m. § 412 Abs. 1
ZPO abzulehnen. Dass der Tunnel erst bei einer hoheren Aufl6sung in der Mo-
dellierung abgebildet wird, ist unstreitig. Im Ubrigen liegen zur Beurteilung der
OrdnungsgemaBheit der Modellierung tragfahige sachverstandige Stellungnah-
men, insbesondere auch seitens einer unabhiangigen Fachbehoérde, vor, welche
die Klagerinnen - wie vorstehend dargelegt - nicht erschiittert haben. Da inso-
weit die hydraulische Auswirkungsprognose nicht fehlerhaft ist, war auch der
Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass sie wegen der Nichterfassung des Tun-
nelgrabens nicht als Grundlage fiir weitere Auswirkungsprognosen dienen kann,

abzulehnen.

bb) Der Belastbarkeit der Prognose steht des Weiteren nicht entgegen, dass ihr
das Jahr 2005 als Referenzjahr zugrunde liegt und dass die Werte dieses einen

Jahres dem prognostizierten vierjahrigen Zeitraum zugrunde gelegt wurden.

Die BAW hat auch insoweit festgestellt, dass die Modellierung fachgerecht vor-
genommen wurde. Danach ist die Vorgehensweise, das Jahr 2005 wie soeben
beschrieben zugrunde zu legen, zur Abschiatzung der Sedimentverdriftung ge-
eignet; im System Fehmarnbelt ist der Jahreszyklus die dominante Zeitskala so-
wohl fiir das Auftreten von Stromungsereignissen als auch fiir die Wassertem-
peratur, die maBgeblichen Einfluss auf Schichtung und Sauerstoff hat. Auch hat
die BAW die Annahme bestitigt, dass 2005 ein typisches hydrologisches Jahr
fiir die Ostsee war, da es die sommerlichen, ruhigeren Perioden mit geringen

Schwankungen des Wasserstandes gleichermafBen enthalt wie die im Winter-
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halbjahr auftretenden, windbedingten Hoch- und Niedrigwasserereignisse (Ma-
terialband M 13 S. 3, 6 ., 11). An dieser Bewertung hat die BAW in ihrer Stel-
lungnahme vom 3. Februar 2020 (Anlage B 5) auch unter Beriicksichtigung des

klagerischen Vortrags im Prozess festgehalten.

Die Einwinde der Klagerinnen entkriften diese fachbehordlichen Ausfiihrun-
gen nicht. Zunachst verwendet das Modell der Vorhabentrager nicht lediglich
monatliche Durchschnittswerte mit der Folge einer unzureichenden, weil zu
stark gedampften Darstellung der Dynamik der Ostsee. Die Abbildungen in den
erginzenden Erlauterungen der Vorhabentrager zur Sedimentverdriftung (Ma-
terialband M 9 S. 15 £.), auf die sich die Kritik stiitzt, geben - wie auch die miind-
liche Verhandlung bestéatigt hat - nicht die Berechnungsgrundlage wieder, son-
dern sollen lediglich anhand eines Vergleichs monatlicher Mittelwerte belegen,

dass das Jahr 2005 ein durchschnittliches war.

Die Modellierung ist dariiber hinaus nicht deshalb unzureichend, weil darin
Extremereignisse wie insbesondere ein Major Baltic Inflow (MBI) unberiick-
sichtigt geblieben waren. Aus der Reprasentativitat des Jahres 2005 folgt, dass
die Spannbreite der im Untersuchungsgebiet auftretenden - auch starken -
Wind- und Stromungsverhaltnisse in die Prognose eingeflossen sind. Dariiber
hinausgehende Extremereignisse, wahrend derer Baggerarbeiten aus prakti-
schen Griinden ausgeschlossen sind, miissen hingegen nicht zwingend im ge-
wihlten Simulationszeitraum enthalten sein (BAW, Stellungnahme vom

13. Juni 2018; Materialband M 13 S. 9, 11). Der Einwand, nicht jeder MBI sei
mit einem Sturm verbunden, der eine Einstellung der Arbeiten erzwinge, be-
griindet gleichfalls keine Fehlerhaftigkeit der Prognose. Sofern starkere Stro-
mungen zu einer erhohten Sedimentfreisetzung fiihren, ist durch Kontrolle der
Sedimentfreisetzung gewahrleistet, dass hierauf reagiert wird und die Bauarbei-
ten ggf. unterbrochen werden. Dariiber hinaus fand in dem zugrunde gelegten
Jahr 2005 ein zehntagiges MBI-Ereignis statt; dessen Auswirkungen sind damit

in die Prognose eingeflossen.

Soweit die Klagerinnen dem sachverstandig unterstiitzt entgegenhalten, aus-

weislich der Untersuchung von Mohrholz (Frontiers in Marine Science, October
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2018, Volume 5, Article 384) habe 2005 kein Einstromereignis der Groenord-
nung eines MBI, sondern nur ein Ereignis der Klasse DS5 stattgefunden, findet
dieser Einwand in der vorgenannten Veroffentlichung keine Grundlage. Mohr-
holz beschreibt u.a. die Schwierigkeit der bisherigen MBI-Definition und unter-
teilt die barotropen Einstromereignisse groBer Mengen Salzwassers in solche,
die mindestens einen Tag nur iiber den Oresund/die Drogden Schwelle (DD1),
zusatzlich mindestens einen halben Tag iiber die Beltsee/die DarBer Schwelle
(DS1) sowie solche, die iiber beide Zufliisse erfolgten und deren Einstrom iiber
die DarBer Schwelle mindestens fiinf Tage andauerte (DS5). Ereignisse der Ka-
tegorie DS5 sind demnach eine Teilmenge der Kategorie DS1, die wiederum eine
Teilmenge der Kategorie DD1 beschreibt. Sie stellen damit in der Unterteilung
von Mohrholz die starksten Einstromereignisse dar und werden ausdriicklich
als diejenigen bezeichnet, die der klassischen Definition von MBI am dhnlichs-
ten sind. Mit einem Salzzufluss von 1,2 Gt lag das Ereignis von 2005 im langfris-
tigen Durchschnitt der DS5-/MBI-Einstromereignisse, welcher laut Mohrholz
1,56+0,86 bzw. 1,53+0,96 Gt betragt.

Der auBergewohnliche Zufluss im Jahr 2014, auf den sich die Klagerinnen beru-
fen, war danach hingegen ein Extremereignis einer Groenordnung, welche bis-
lang nur in den Jahren 1898, 1921 und 1951 erreicht wurde. Diesbeziiglich ha-
ben die Sachverstandigen der Beigeladenen zudem unwidersprochen dargelegt,
dass die Stromungsintensititen der Ereignisse 2005 und 2014 dhnlich waren
und die Bodenstrome 2005 mit 0,54 m/s sogar hohere Werte als 2014

(0,43 m/s) erreichten. Indem das Jahr 2005 der Modellierung wiederkehrend
zugrunde gelegt wurde, basiert diese auf einem jahrlichen Einstromereignis und
bildet daher auch insoweit die Stromungsverhaltnisse im Untersuchungsgebiet
zutreffend ab. Auch soweit sich die Klagerinnen sonst auf Maximalereignisse be-
rufen, mussten diese nicht Grundlage der Modellierung sein, sondern gentigt es,
dass ihnen im Rahmen der Kontrolle der Sedimentfreisetzung Rechnung getra-
gen werden kann. Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass ein MBI ein fiir
die Ostsee typisches Phanomen darstellt, indes in der Modellierung der Vorha-
bentrager nicht berticksichtigt wurde, weil das Ereignis aus dem Jahr 2005 al-
lein ein Einstromereignis der Klasse DS5 war, war demnach abzulehnen. Die
Typizitit des MBI ist unstreitig. Im Ubrigen geht der Beweisantrag zu Unrecht

von einem Widerspruch zwischen einem MBI und einem DS5-Ereignis in den
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Ausfiihrungen von Mohrholz aus und liegen beziiglich der Beriicksichtigung
starker Einstromereignisse in der Modellierung belastbare, durch den Vortrag

der Klagerinnen nicht erschiitterte sachverstiandige Stellungnahmen vor.

Dariiber hinaus durften die Vorhabentrager der Prognose statt dem hydrologi-
schen das Kalenderjahr 2005 zugrunde legen. Insoweit hat auch die BAW fest-
gestellt, dass fiir die Validierung des hydrodynamischen Modells die Wahl des
Zeitraums nicht relevant ist, da mit der Validierung nur die Naturahnlichkeit
des Modells gezeigt werden soll. Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass
die Auswahl des Jahres 2005 als Referenzzustand fiir die Modellierung wegen
der geringen Schwankungsbreite der seinerzeitigen meteorologischen Verhalt-
nisse, der fehlenden Erfassung der tatsachlichen Variabilitat, der mehrfach wie-
derholten Ansetzung und der Zugrundelegung des Kalender- statt des hydrolo-
gischen Jahres methodisch fehlerhaft ist, war danach gemafB3 § 98 VwGO i.V.m.
§ 412 Abs. 1 ZPO abzulehnen. Er geht bereits teilweise von fehlerhaften Annah-
men aus. Zur Beurteilung der Eignung des Jahres 2005 liegen zudem aussage-
kraftige und belastbare sachverstandige Stellungnahmen, insbesondere auch
unabhiangiger Fachbehorden, vor, die zur Ermittlung des entscheidungserhebli-
chen Sachverhalts ausreichen und deren Tragfahigkeit die Klagerinnen - wie

vorstehend ausgefiihrt - nicht erschiittert haben.

cc) Die Annahme einer gleichmifBigen Verteilung des freigesetzten Sediments in

der Wassersaule lasst ebenfalls keine Fehler der Modellierung erkennen.

Derartige Prognosen unterliegen keiner Richtigkeitsgewahr. Ihr wesentliches
Ziel ist nicht die vollkommen exakte Nachbildung eines konkreten Zustands,
sondern die Bestimmung eines zuverlassigen mathematischen Ersatzsystems
fiir die relevanten Prozesse in der Natur einschlieBlich der Gewinnung hinrei-
chend belastbarer Aussagen fiir die im Rahmen der Vertraglichkeitspriifung zu
beantwortenden Fragen. Ausreichend hierfiir ist, dass die fiir eine Analyse erfor-
derlichen Prozesse so natiirlich wie moglich abgebildet werden. Unscharfen und
Unsicherheiten sind dabei unvermeidbar. Sie widersprechen daher nicht der
OrdnungsgemaéBheit der Untersuchung, sondern miissen - etwa durch vorsorgli-

che Annahmen - bei der Modellierungsstrategie und bei der Beurteilung von
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Modellergebnissen beriicksichtigt werden (vgl. BVerwG, Urteil vom 9. Februar

2017 -7 A 2.15 - BVerwGE 158, 1 Rn. 59, 73, 75).

Hierzu haben die Vorhabentréager in ihren Erlauterungen zur BAW-Stellung-
nahme vom 22. Juni 2018 (Materialband M 14 S. 6) ausgefiihrt, eine Gleichver-
teilung in der Wassersaule sei im Hinblick auf die Ausbreitung der priméaren Se-
dimentverdriftung als vorsorglich anzusehen, da sie zu einer grofraumigeren
Verdriftung fiihre. Der durch die bodennahe Freisetzung potentiell starker be-
troffene Bereich umfasse den ohnehin stark beanspruchten Arbeitsbereich des
Bauvorhabens (800 m Zone um die Tunneltrasse), der bereits entsprechend in
die umweltfachliche Bewertung eingeflossen sei. Mit diesen von der BAW
(RiickauBerung vom 18. Juli 2018; Materialband M 15) als ausreichend bewerte-
ten Ausfithrungen haben sich die Klagerinnen in ihrer Klagebegriindung nicht
substantiiert auseinandergesetzt, sondern lediglich geltend gemacht, eine derar-
tige, zu Modellierungszwecken grundsatzlich zuldssige vereinfachende An-
nahme habe einer Sensitivitatsanalyse bedurft. Dariiber hinaus haben die Vor-
habentrager in ihrem Schriftsatz vom 14. Februar 2020 unwidersprochen darge-
legt, dass eine weitere Durchmischung und VergleichmaBigung innerhalb der
Wassersaule im Nahbereich des Freisetzungspunktes durch Stromungen und
Turbulenzen stattfindet, die etwa durch das Anheben und Absenken der Schau-

fel und des Greifers entstehen.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass der Einsatz von Schaufel- und
Greifbaggern eine ungleichmaBige Verteilung der Sedimentfreisetzung tiber die
Wassersaule mit sich bringt, war abzulehnen. Die Tatsache kann als wahr unter-
stellt werden. Wie bereits dargelegt, musste dieser Umstand indes nicht im Rah-
men der Modellierung stirker als vorstehend beschrieben beriicksichtigt wer-
den. Ungeachtet dessen reichen die vorliegenden, von den Klagerinnen nicht er-
schiitterten sachverstindigen und fachbehordlichen Stellungnahmen auch inso-
weit zur Ermittlung des Sachverhalts aus, sodass es keiner Einholung eines wei-

teren Fachgutachtens bedurfte.
dd) Hinsichtlich des Einwands, die natiirliche Wiederverfiillung des Tunnelgra-
bens sei nicht nachgewiesen worden, sind die Klagerinnen nicht riigebefugt. Ein

etwaiger Fehler der Planung lieBe ihre Eigentumsbetroffenheit unberiihrt. Um
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die zeitlichen Vorgaben der natiirlichen Wiederverfiillung einzuhalten, ist schon
jetzt in Teilen der Tunneltrasse eine gezielte Wiederverfiillung mit Sand vorge-
sehen. Ein Nachweis der natiirlichen Wiederverfiillung des Grabens und der
Wiederherstellung der vorkommenden Habitate ist zudem Teil des geplanten
Monitoringprogramms im marinen Bereich, sodass ggf. nachgesteuert werden
kann. Der hierzu (vgl. Klagebegriindung vom 16. Juli 2019 S. 712 {.) gestellte
Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass der Nachweis der Auswirkungsfreiheit
des Tunnelgrabens auf die hydraulischen Prozesse sowie derjenige zur Regene-
ration des Meeresbodens nicht fachgerecht auf Grundlage der Prognose gefiihrt
werden konnen, welche die Vorhabentriager anhand von Beobachtungen aus
dem von ihnen ca. 500 m siidostlich des Hafens Puttgarden - in Kiistennahe -
eingerichteten Testfeld gewonnen haben, da sich die dortigen Ergebnisse nicht
auf den gesamten Tunnelgraben (insbesondere in tieferen Gewasserbereichen)

iibertragen lassen, war daher mangels Entscheidungsrelevanz abzulehnen.

ee) Soweit die Klagerinnen in diesem Zusammenhang einen fehlenden Nach-
weis der Hochwasserneutralitat der FFBQ riigen, ist dieser Einwand ebenfalls
unbegriindet. Die FFBQ verlauft nur im Kiistenbereich oberhalb des Meeresbo-
dens, bleibt dort indes hinter den Spitzen der Fihrhafenmolen in Puttgarden
und Redbyhavn zuriick, welche den maBgeblichen FlieBquerschnitt definieren.
Dass sich die FFBQ nicht auf die (Hoch-)Wasserstande auswirkt, leuchtet daher
ohne Weiteres ein. Dementsprechend hat die BAW in ihrer Stellungnahme vom
Juni 2018 (Materialband M 13 S. 12 f.) ebenfalls den Nachweis der Hochwasser-
neutralitdt bejaht. Auch die Klagerinnen haben keine Griinde dafiir benannt,
dass sich das Vorhaben nachteilig auf die Hochwassersituation auswirkt, son-
dern lediglich geriigt, die Frage sei nur verbal und nicht auf Grundlage einer Si-
mulation eines Hochwasserereignisses abgearbeitet worden, ohne sich mit den
Ausfiihrungen des BAW sowie der Beigeladenen und ihrer Sachverstiandigen
auseinanderzusetzen. Prof. Dr. Schii. hat in seiner Stellungnahme vom 8. Mai
2020 (Anlage K 158) selbst ausgefiihrt, der sehr einfache und schnelle Nachweis
der Hochwasserneutralitat konne sehr einfach erbracht werden. Angesichts des-
sen erweist sich die Forderung nach einem weiteren Nachweis der Hochwasser-
neutralitit als Formalie ohne entscheidungserheblichen Gehalt. Der Antrag, Be-
weis dariiber zu erheben, dass die Berechnungen der Vorhabentrager keinen

methodisch fachgerechten, auf konservativen Annahmen beruhenden Nachweis

Seite 123 von 315



316

317

318

der Hochwasserneutralitat der Errichtung der Festen Fehmarnbeltquerung er-

bracht haben, war daher abzulehnen.

ff) SchlieBlich ist die hydrodynamische Auswirkungsprognose nicht deshalb feh-
lerhaft, weil darin Ausfallzeiten nicht beriicksichtigt wurden, sodass méglicher-
weise der Bewertung tatsichlicher, verspiteter Aushubzeiten die hydrographi-
schen und meteorologischen Bedingungen des fritheren, urspriinglich vorgese-
henen Zeitraums zugrunde gelegt werden. Mit der MaSinahme 8.2 M werden die
Freisetzungsmengen nicht nach Bau-, sondern nach Kalendermonaten und Jah-

reszeiten und damit unabhéngig von Baubeginn und -fortschritt begrenzt.

e) Die Einhaltung der fiir die Sedimentfreisetzung festgesetzten Hochstgrenzen
ist durch das planfestgestellte Konzept zur Steuerung und Kontrolle der Sedi-

mentfreisetzung (Anlage 22.6) gesichert.

Danach werden die Freisetzungsraten laufend mittels zweier Schiffe ober- und
unterhalb des Aushubbereichs durchgingig tiber die gesamte Wassertiefe ge-
messen und stehen nahezu in Echtzeit zur Verfiigung. Aus den so gewonnenen
Daten lasst sich mithilfe von Computerprogrammen die Sedimentfreisetzung
berechnen. Der Bauunternehmer ist verpflichtet, laufend die Messwerte mit den
festgelegten Grenzwerten zu vergleichen und ggf. - in Abstimmung mit der Um-
weltbaubegleitung und den Vorhabentriagern - MaBnahmen zur Steuerung der
Sedimentfreisetzung einzuleiten, einschlieBlich einer etwaigen Unterbrechung
der Bauarbeiten. Hierbei handelt es sich, wie die miindliche Verhandlung besta-
tigt hat, um ein erprobtes und gangiges Verfahren, welches beispielsweise auch
beim Bau der Oresundquerung zur Anwendung gekommen und dessen dorti-
ger - erfolgreicher - Einsatz wissenschaftlich dokumentiert ist (vgl. Braestrup

et al., Beton- und Stahlbetonbau 94, 1999, Heft 2, 93; Maddrell et al., in: Ford,
Immersed tunnel techniques 2, 1997, 41). Die Vorhabentréiger haben in der
miindlichen Verhandlung zudem klargestellt, dass beide zur Uberwachung ein-
gesetzten Schiffe sowohl die Sedimentfreisetzung als auch die Hintergrundwerte
messen. Damit ist eine Erfassung der Sedimente auch im Fall von unterschiedli-

chen und wechselnden Stromungsrichtungen gewahrleistet.
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Die Begrenzung der Sedimentfreisetzung ist fiir die Baggerzonen 1a und 2a
nicht deshalb widerspriichlich, weil sie fiir die Monate Marz, April und Mai je-
weils 10 000 t, fiir den Zeitraum von Marz bis August insgesamt jedoch auf

6 206 t beschrankt ist. Insoweit geht aus dem MaBnahmenblatt 8.2 M hinrei-
chend deutlich hervor, dass der letztgenannte Wert maBgeblich ist. Dariiber
hinaus haben die Vorhabentrager den klagerischen Bedenken dadurch Rech-
nung getragen, dass sie mittels Protokollerklarung (Anlage 15 zum Protokoll der
miindlichen Verhandlung) zugesagt haben, in den vorgenannten Monaten eine

monatliche Hochstmenge der Sedimentfreisetzung von je 6 206 t einzuhalten.

Gesteuert werden kann die Sedimentfreisetzung u.a. durch die Art und Ausriis-
tung der eingesetzten Bagger, die zeitliche und lokale Abstimmung der Aushub-
arbeiten oder einen angepassten Bauablauf. Neben der Verpflichtung zur Infor-
mation der Planfeststellungsbehorde, des MELUND und des BfN iiber die Ein-
haltung der Freisetzungsraten und die ergriffenen MaBnahmen ordnet der Plan-
feststellungsbeschluss mit der Auflage 2.2.4 Nr. 17 (PFB S. 33) eine Umweltbau-
begleitung an, welche die zulassungskonforme Umsetzung des Vorhabens vor-
bereitet, tiberwacht und dokumentiert und eine Baudurchfiihrung entsprechend
der einschlagigen gesetzlichen Regelungen und Vorschriften des Umwelt- und
Naturschutzes im Hinblick auf alle Schutzgiiter sicherstellt. Sofern im Rahmen
des ebenfalls planfestgestellten Monitoringkonzepts zur marinen Umwelt (An-
lage 22.9), welches vorliegend nicht als Risikomanagement, sondern der Vali-
dierung der prognostizierten Auswirkungen insbesondere fiir zukiinftige Vorha-
ben dient, unvorhersehbare Umwelteinwirkungen eintreten, werden diese um-
gehend analysiert, sodass ggf. die Bauausfiihrung angepasst oder unterbrochen

werden kann (Anlage 22.6 S. 9).

Es bedurfte keiner Gegeniiberstellung der prognostizierten und der maximal zu-
lassigen Sedimentfreisetzungsmenge. Die Beigeladene hat im gerichtlichen Ver-
fahren die der Prognose der Sedimentfreisetzung zugrunde liegenden Berech-
nungen plausibel und nachvollziehbar dargelegt. Danach war auch deshalb kein
gesonderter Abgleich der Werte erforderlich, weil die prognostizierten Sedi-
mentmengen zugleich als Hochstgrenzen festgesetzt werden. Die abweichende

Bezeichnung und Abmessung der einzelnen Baggerzonen bzw. Arbeitsbereiche
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fiir die Ermittlung (G1-G4, D1-D4) und fiir die Begrenzung der Sedimentmen-
gen (1a, 1b, 2a, 2b, 2¢, 3a, 3b und 4) begriindet gleichfalls keine Rechtswidrig-
keit der Planfeststellung. Die auf deutscher Seite liegenden Baggerzonen 2a und
3a entsprechen zusammen den Arbeitsbereichen G1 bis G3; ein Vergleich der
fiir die Abschnitte insgesamt ermittelten Freisetzungsraten ist daher ohne Wei-
teres moglich. Entscheidend ist, dass die prognostizierte nicht die als hochstzu-
lassig festgesetzte Sedimentmenge libersteigt, die der Priifung der Auswirkun-
gen des Vorhabens auf die Umwelt zugrunde liegt. Daher ist es auch rechtlich
unbeachtlich, dass die Prognose anhand der Freisetzungsraten der einzelnen
Arbeitsschritte, die Begrenzung jedoch fiir die jeweiligen Baggerzonen erfolgte
und dass Sedimentvolumen und -gewicht parallel verwendet werden. Denn alle
Berechnungen stimmen darin iiberein, dass sich die Freisetzung - und ihre Be-
grenzung - insgesamt hochstens auf 743 000 m3 Sedimente mit einem Gewicht

von 1 227 560 t belauft.

Der Wirksamkeit der Echtzeitmessungen steht nicht entgegen, dass die Grenz-
werte fiir Zeitraiume und teilweise fiir mehrere Baggerzonen zusammen festge-
setzt sind. Neben der Echtzeitmessung beruht die Uberwachung insbesondere
auf Prognosen beziiglich der zu erwartenden Sedimentfreisetzung der anstehen-
den Arbeitsschritte, welche auch die Wetter- und Stromungsverhaltnisse einbe-
ziehen. Die Sedimentfreisetzung wird mit einem elektronischen Berichterstat-
tungssystem dokumentiert, welches es den Nutzern erlaubt, die Freisetzung
nach Baubereich, Baggertyp, Sedimentart usw. zu priifen. Das System bietet so
jederzeit eine Ubersicht iiber die insgesamt freigesetzten Sedimentmengen (vgl.
Anlage 22.6 S. 13 ff., 19 f.). Sofern sich im Rahmen des laufenden Abgleichs ein
Uberschreiten der fiir diesen Zeitpunkt prognostizierten Freisetzung zeigt, kann
hierauf umgehend reagiert werden. Weitergehender Vorsorgestrategien in Be-
zug auf Wetter- und Stromungsverhiltnisse, die zu einer Einschriankung der
Baggerarbeiten fiihren, bedurfte es danach nicht. MaBgeblich ist, dass die fest-

gesetzten Grenzwerte fiir die Sedimentfreisetzung nicht tiberschritten werden.

Dementsprechend hat die BAW in ihrer Stellungnahme vom Februar 2020 (An-
lage B 5) bestitigt, dass durch die baubegleitende Analyse der Messwerte jeder-
zeit technische und baubetriebliche MaBBnahmen ergriffen werden konnen, wel-

che die tatsichliche Sedimentfreisetzung verringern oder unterbinden. Mit der
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regelmiBigen Uberpriifung der Messergebnisse durch Behordenvertreter und
externe Experten ist zudem sichergestellt, dass etwaige Monitoringmangel oder
unzuldssige Sedimentfreisetzungen jederzeit erkannt werden. Der BAW zufolge
wurde der Monitoringansatz bereits erfolgreich in anderen GroBprojekten in
Deutschland umgesetzt; auch das Konzept fiir die Uberwachung der Sediment-

freisetzung hat sie als plausibel und fachlich iiberzeugend bewertet.

Soweit die Klagerinnen hierauf erwidert haben, Unzulanglichkeiten der hydro-
dynamischen Auswirkungsprognose wiirden durch das Konzept nicht abgebil-
det, welches zudem die verschiedenen Stromungsrichtungen im Bereich der
Baustelle nur unzureichend beriicksichtige, bestehen diese Mangel - wie vorste-
hend dargelegt - nicht. Dariiber hinaus haben sich die Klagerinnen weder mit
der von den Vorhabentragern dargestellten Einhaltung der festgesetzten Sedi-
mentfreisetzung mittels fortlaufender Kontrollen und Prognosen noch damit
substantiiert auseinandergesetzt, dass ein entsprechendes Monitoring bereits
bei anderen Vorhaben zum Einsatz kam. Damit fehlt dem Antrag, Beweis dar-
iiber zu erheben, dass das Monitoringkonzept zur Steuerung und Kontrolle der
Sedimentfreisetzung ungeeignet ist, die Einhaltung der planfestgestellten Sedi-
mentfreisetzungsraten sicherzustellen, weil es dem Bauunternehmen unmaoglich
ist, aufgrund der Messwerte eine Aussage zu einer Uberschreitung der Sedi-
mentfreisetzungsraten zu treffen und nicht sichergestellt ist, dass die Triibung
mittels des hin und her fahrenden Messschiffs vollstindig erfasst wird, die Sub-

stanz, um Anlass fiir die Einholung eines weiteren Gutachtens zu bieten.

f) Danach bedurfte es keiner Planfeststellung weitergehender Vorsorgestrate-
gien in Bezug auf Wetter- und Stromungsverhaltnisse, die zu Beschrankungen
der Baggerarbeiten oder zu einer erhohten Sedimentfreisetzung fiihren. Auch
begegnet es keinen rechtlichen Bedenken, dass der Planfeststellungsbeschluss
die Vorhabentréager mit der Auflage 2.2.4 Nr. 22 (PFB S. 37) verpflichtet, das
Steuerungs- und Kontrollkonzept im Rahmen der Ausfiihrungsplanung durch
ein Detailkonzept zu ergianzen, in dem u.a. die Untersuchungsmethoden und
-technik zu konkretisieren, die Messmethoden und Modellsysteme darzustellen,

die Grundannahmen - etwa zu Stromungsgeschwindigkeiten oder der Bildung
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einer klar abgegrenzten Sedimentwolke - anhand von Referenzen zu belegen so-
wie die technischen MaBnahmen zur Einhaltung der Grenzwerte fiir den Fall ei-

ner Uberschreitung der Freisetzungsraten konkret zu beschreiben sind.

Grundsatzlich miissen alle durch das planfestgestellte Vorhaben verursachten
Probleme auch im Planfeststellungsbeschluss gelost werden. Jedoch kann die
technische Ausfithrungsplanung - einschlieBlich fachlicher Detailuntersuchun-
gen und darauf aufbauender Schutzvorkehrungen - aus der Planfeststellung
ausgeklammert werden, wenn sie nach dem Stand der Technik beherrschbar ist,
die entsprechenden Vorgaben beachtet und keine abwigungsbeachtlichen Be-
lange beriihrt werden (stRspr, vgl. BVerwG, Urteil vom 11. Oktober 2017-9 A
14.16 - Buchholz 407.4 § 4 FStrG Nr. 1 Rn. 114 m.w.N.). Sofern sich beim Bau
herausstellt, dass - beispielsweise wegen eines Anstiegs der Aushubmengen, der
iiber die technisch bedingte Spannbreite hinausgeht, die jedem Vorhaben zu ei-
gen ist - von den Festsetzungen des Planfeststellungsbeschlusses abgewichen
werden muss, so ist die Ausfiihrungsplanung der Planfeststellungsbehorde zur

Genehmigung vorzulegen.

Dem letztgenannten Gesichtspunkt tragt der Planfeststellungsbeschluss mit der
Auflage 2.2.2 Nr. 1 in der Fassung der Protokollerklarung vom 1. Oktober 2020
(Anlage 51 zum Protokoll der miindlichen Verhandlung) Rechnung. Auch sonst
begegnet es unter Zugrundelegung der vorgenannten Grundsitze keinen Beden-
ken, Details der Sedimentkontrolle im Rahmen der Ausfiihrungsplanung festzu-
legen. Anders als in den Fillen der von den Kliagerinnen zitierten Rechtspre-
chung (BVerwG, Beschluss vom 26. November 1991 - 7 C 16.89 - Buchholz
451.22 UWG Nr. 45 S. 102 {.; Urteil vom 8. September 2016 - 3 A 5.15 - Buch-
holz 442.09 § 18 AEG Nr. 75 Rn. 96) lasst sich vorliegend nicht erst anhand der
in die Ausfiihrungsplanung iiberwiesenen Detailpliane erkennen, ob schutzwiir-
dige Belange beeintrachtigt werden. Vielmehr trifft schon der Planfeststellungs-
beschluss selbst die notwendigen Regelungen, indem er in Verbindung insbe-
sondere mit der MaBnahme 8.2 M (Anlage 12 Anhang IA S. 90 f.) sowie dem
(Rahmen-)Konzept zur Steuerung und Kontrolle der Sedimentfreisetzung (An-
hang 22.6) sowohl die einzuhaltenden Grenzwerte als auch die prinzipielle Vor-
gehensweise zu deren Uberwachung wie vorstehend beschrieben festlegt. Dies

schlieBt eine Beschreibung der zum Einsatz kommenden Methoden wie auch
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der erforderlichen Ausriistung ein. Einer weitergehenden Festlegung etwa der
MaBnahmen zur Steuerung der Sedimentfreisetzung oder deren Zuordnung zu
bestimmten Szenarien bedurfte es auf der Ebene der Planfeststellung nicht.
Hierbei handelt es sich um Fragen der technischen Ausfiihrung, die - wie u.a.
die Erfahrungen beim Bau der Oresundquerung zeigen - nach dem Stand der
Technik beherrschbar sind.

Die Behauptung, der Senat habe in seinem Urteil zur Leverkusener Rheinbriicke
(BVerwG, Urteil vom 11. Oktober 2017 - 9 A 14.16 - BVerwGE 160, 78 Rn. 115)
die Planfeststellung auch von Detailkonzepten verlangt, beruht auf einer ver-
kiirzten Wiedergabe der Entscheidungsgriinde durch die Klagerinnen. Der Se-
nat hat lediglich beschrieben, nicht aber gefordert, dass der dortige Planfeststel-
lungsbeschluss um die dort genannten Unterlagen ergianzt worden war, und dies
im Hinblick auf das Gebot der Problembewiltigung sogar als moglicherweise

uberschieBend bezeichnet.

g) Einer noch vorsorglicheren Betrachtung, etwa durch zusatzliche Sicherheits-

abstinde oder Puffer, bedurfte es nicht.

Zwar liegt der Beurteilung der Folgen der Errichtung der FFBQ fiir die Umwelt
exakt diejenige Sedimentmenge zugrunde, welche mithilfe von Prognosen bzw.
Modellierungen ermittelt wurde, und sind diese unvermeidbar mit gewissen
Unschéarfen und Unsicherheiten verbunden. Gleichwohl bilden die Untersu-
chungen in Verbindung mit dem Konzept zur Steuerung und Kontrolle der Sedi-
mentfreisetzung eine hinreichend belastbare Grundlage fiir die umweltfachliche

und -rechtliche Bewertung der bauzeitlichen Auswirkungen.

Unsicherheiten bei Modellierungen kann - wie oben beim PriifungsmaBstab
ausgefiihrt wurde - durch die Zugrundelegung vorsorglicher ("konservativer")
Annahmen, durch die Uberschitzung von Auswirkungen oder durch worst-case-
Parameter Rechnung getragen werden. Dementsprechend enthilt die vorlie-
gende Berechnung der Sedimentfreisetzung insoweit Sicherheitsreserven, als
der Ermittlung des Grabenaushubs steilere als die tatsachlich moglichen - und

vorgesehenen - Boschungsneigungen zugrunde liegen. Dariiber hinaus bertick-
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sichtigt die Prognose bei Spannbreiten von Erfahrungswerten jeweils die hohe-
ren Freisetzungsraten. Verbleibenden Unsicherheiten tragt der Planfeststel-
lungsbeschluss mit dem Konzept zur Steuerung und Kontrolle der Sedimentfrei-
setzung Rechnung. Dieses ermoglicht - wie vorstehend dargelegt - nicht nur
eine Uberwachung der festgesetzten Grenzwerte, sondern auch rechtzeitige Kor-
rektur- und VorsorgemaBnahmen fiir den Fall, dass deren Uberschreitung droht
(vgl. zu den Anforderungen an ein notwendiges Risikomanagement BVerwG,

Urteil vom 17. Januar 2007 - 9 A 20.05 - BVerwGE 128, 1 Rn. 55).

Eine durchgehende Uberhshung simtlicher denkbaren Folgen bis zur - so die
Klagerinnen - "Schnittstelle zum Restrisikobereich jenseits der praktischen Ver-
nunft" fithrte indes angesichts der Vielzahl zu beriicksichtigender Faktoren und
der Dauer der Bauarbeiten auf keine verlassliche und realistische Planungs-
grundlage, sondern stattdessen zur fehlenden Planbarkeit und Genehmigungs-
fahigkeit des Vorhabens. Diesbeziiglich hat die BAW in ihrer Stellungnahme
vom Februar 2020 (Anlage B 5) iiberzeugend ausgefiihrt, dass sich ein Vielfa-
ches der tatsachlich zu erwartenden Sedimentfreisetzung ergabe, wiirde jeder
einzelne Einflussfaktor jeweils hochst vorsorglich auf der sicheren Seite liegend
angenommen und der Prognose zugrunde gelegt. Im Ubrigen sei es bei lingeren
Bauzeiten von Tagen und Monaten ausgeschlossen, dass eine derartige, ungiins-
tige Uberlagerung von Einflussfaktoren dauerhaft eintrete. Daher sei es gebo-
ten, sich in der Prognose auf plausible Annahmen und Erfahrungen bei ver-
gleichbaren Nassbaggerarbeiten zu stiitzen und deren tatsiachliche Auswirkun-
gen durch ein entsprechendes Monitoring nachzuweisen, sofern sichergestellt
sei, dass durch Eingriff in die Bautitigkeit ein Uberschreiten von festgesetzten
Grenzwerten vermieden werden konne. Diesen Anforderungen wird die vorlie-

gende Planung gerecht.

Damit steht zugleich fest, dass der Planfeststellungsbeschluss entgegen der An-
nahme der Klagerinnen nicht deshalb wegen objektiver Unmoglichkeit nichtig
ist, weil die festgesetzten Freisetzungsraten nicht eingehalten werden konnen.
8. Die Einwinde gegen die der Planung zugrunde gelegte Prognose der Bauzei-

ten sind unbegriindet. Weder bedurfte es einer Planfeststellung des Bauzeiten-
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plans (a) noch haben die Vorhabentréger die fiir die Herstellung der Tunnelele-
mente (b), des Grabenaushubs (c¢) oder die Errichtung der Produktionsstatte fiir
die Tunnelelemente (d) erforderliche Zeit zu kurz bemessen. Weitere Kritik-
punkte, insbesondere im Zusammenhang mit der Errichtung des Arbeitshafens,
der technischen Ausriistung des Tunnels und der Durchfiihrung von Betriebs-
tests (e), fithren ebenso wenig auf eine Rechtswidrigkeit der Planfeststellung wie
die Behauptung, der Bodenaushub konne nicht fiir die Herstellung der Landge-

winnungsflache vor Fehmarn genutzt werden (f).

a) Der Bauzeitenplan musste nicht planfestgestellt werden.

Die Klagerinnen sind insoweit nicht riigebefugt, weil sich eine Planfeststellung
des Bauzeitenplans nicht auf ihre Enteignungsbetroffenheit auswirkte. Zudem
durften die Einzelheiten des Bauzeitenplans nach den vorstehenden Grundsat-
zen zur Konfliktbewiltigung im Planfeststellungsbeschluss der technischen Aus-
fiihrungsplanung tiberlassen bleiben. Das Vorhaben unterscheidet sich von be-
reits errichteten Absenktunneln vor allem durch seine Lange. Diese wirkt sich
indes nicht auf die Bauweise, sondern nur auf die Anzahl der zu wiederholenden
Absenk- und Verbindungsvorgiange aus. Auch der Herstellungsvorgang der vor-
gefertigten Tunnelelemente entspricht im Wesentlichen derjenigen etwa beim
Bau des Drogdentunnels. Umweltfachliche Konflikte 16st der Planfeststellungs-
beschluss mit einer monatlichen und jahreszeitlichen Beschrankung der Sedi-
mentfreisetzung, einer Beschrankung der Anzahl der Arbeitsbereiche und der
Festsetzung von Larmgrenzwerten. Da die Einhaltung des Bauzeitenplans - wie
nachfolgend naher ausgefiihrt - nach dem Stand der Technik plausibel ist, blei-
ben auch insoweit auf der Ebene der Planfeststellung keine abwagungserhebli-

chen Belange offen.

b) Die Klagerinnen verkennen mit ihrer Kritik des Bauzeitenplans insbesondere
den Ablauf des Taktschiebeverfahrens bei der Herstellung der Tunnelelemente.
MaBgeblich fiir die Berechnung der Bauzeiten ist nicht die Dauer der Herstel-
lung eines einzelnen Elements, sondern der Zeitraum zwischen der Fertigung
zweier Elemente, d.h. die Produktionsgeschwindigkeit. Denn verschiedene Ar-
beitsgange konnen parallel durchgefiihrt werden, wie etwa das Verspannen, das

Ausharten und die technische Ausriistung der Elemente. Hierdurch verkiirzt
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sich der Produktionszeitraum gegeniiber der reinen Herstellungsdauer erheb-
lich.

Insoweit gehen die Beteiligten zunichst iibereinstimmend davon aus, dass jedes
Element aus neun Segmenten besteht, deren Herstellung jeweils sieben Tage in
Anspruch nimmt, und dass nach der Produktion eines Segments dieses weiter-
geschoben und mit der Betonage des nachsten Segments begonnen wird. Damit
ist ein Element nach 63 Tagen fertiggestellt und kann die Produktionshalle ver-
lassen, wo sodann mit der Fertigung des niachsten Elements begonnen wird.
Dem Einwand, vor einem Verschub aus der Halle bediirfe es einer zusitzlichen
Wartefrist fiir das Ausharten des Betons, hilt die Beigeladene zu Recht entge-
gen, dass die hierfiir erforderliche Zeit bereits in der siebentagigen Produktions-
spanne eines Segments enthalten ist. Wenn - was auch die Klagerinnen bestati-
gen - das erste bis achte Segment jeweils sieben Tage nach Beginn seiner Her-
stellung weitergeschoben werden kann, ist nicht ersichtlich, warum ein Ver-

schub des neunten Segments erst nach einer langeren Frist moglich sein soll.

Der Vortrag der Klagerinnen lasst des Weiteren unberiicksichtigt, dass die Tun-
nelelemente nicht unmittelbar nach dem Verlassen der Produktionshalle einge-
schwommen, sondern zunéchst in ein Trockendock - den flachen Teil des Auf-
schwimmbeckens (Anlage 27.1 S. 38) - geschoben werden, wo der Beton voll-
standig aushartet, die Segmente verspannt werden und das Element fertig aus-
geriistet wird. Hierfiir stehen insgesamt 63 Tage zur Verfiigung, ehe das nichste
Element aus der Halle geschoben und das vorherige Element eingeschwommen
wird. Diese Zeitspanne reicht auch nach den Angaben der Kliagerinnen fiir die
vorgenannten Schritte aus. Fiir das niachste Element verbleiben sodann wiede-
rum 63 Tage fiir die endgiiltige Fertigstellung, ehe es das Trockendock verlasst.
Danach kann jeweils alle 63 Tage ein Element jede der sechs Produktionslinien
verlassen und steht folglich alle zehn bis elf Tage ein Element fiir den Einbau im
Tunnelgraben bereit. Da der Absenkvorgang 14 Tage dauert und der Bauzeiten-
plan hierfiir vorsorglich 23 Tage vorsieht, ist somit gewahrleistet, dass parallel
zum Absenkvorgang eine ausreichende Zahl von Tunnelelementen gefertigt

werden kann und es daher weder einer langfristigen Vorproduktion noch ent-
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sprechender Lagerflichen auf See bedarf. Dementsprechend treten keine Verzo-
gerungen durch Lagerengpasse auf. Dies gilt selbst dann, wenn man - wie die

Klagerinnen - mit 16 Tagen je Absenkvorgang rechnet.

Die Antrage, Beweis dariiber zu erheben, dass die Herstellung eines Standard-
tunnelelements rund 100 Tage in Anspruch nimmt, dass unter Zugrundelegung
dessen wenigstens 48 Elemente vorproduziert werden miissen und dass es des-
halb zu einer Verschiebung des Bauzeitenplans um 26 Monate kommt, waren
danach abzulehnen, da sie - wie vorstehend dargelegt - auf der unzutreffenden
Annahme beruhen, mit der Herstellung eines Elements konne erst nach der
vollstandigen Fertigstellung des vorhergehenden Elements einschlieBlich der
Ausriistung und des Aushartens begonnen werden. Auch der Antrag, Beweis
dariiber zu erheben, dass sich die veranschlagte Zeit fiir die Absenkphase bei
Ansetzen eines Zeitraums von 23 Tagen als durchschnittliche Dauer eines Ab-
senkvorgangs nicht einhalten lasst, hat keinen Erfolg. Er verkennt, dass ein
schnellstmoglicher Absenkvorgang 14 Tage in Anspruch nimmt und dieser Zeit-
raum von demjenigen zu unterscheiden ist, der im Durchschnitt fiir einen Ab-
senkvorgang zur Verfiigung steht. Im Ubrigen haben die Kligerinnen in der Kla-
gebegriindung keinen Beweisantrag zur Frage der Absenkdauer angekiindigt,
sodass sie hiermit auch prakludiert sind (§ 18e Abs. 5 Satz 2 AEG).

c¢) Die Vorhabentrager gehen bei der Berechnung der Bauzeiten von keinen un-

realistischen Forderleistungen der eingesetzten Bagger aus.

Beide Seiten stimmen darin iiberein, dass der Berechnung nicht die maximale,
sondern eine durchschnittliche, Ausfallzeiten beriicksichtigende Aushubleistung
zugrunde zu legen ist. Die Kldgerinnen und ihre Gutachter setzen hierfiir einen
Abschlag von 14 % fiir Schlechtwetter sowie 10 % fiir Unvorhergesehenes an,
wohingegen die Vorhabentréager pauschal sogar eine (nur) 40%ige Ausschop-
fung der maximalen Aushubleistung annehmen. Sie kommen danach auf eine
mittlere Leistung von 536 m3/h (Schaufelbagger) und 137 m3/h (Greifbagger).
Dies reicht, um den Graben innerhalb der vorgesehenen Zeit auszuheben (vgl.
den rechnerischen Nachweis im Schriftsatz der Beigeladenen vom 17. Oktober
2019 S. 305 Fn. 357). Die hiergegen vorgebrachte Kritik der Klagerinnen ist un-
begriindet.
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343 Sie gehen bereits zu Unrecht davon aus, Schaufelbagger verfiigten bei einer
Schaufelgrofe von 25 m3 iiber eine maximale Forderleistung von 750 m3/h.
Thre Gutachter berufen sich hierfiir auf das Beispiel eines Schaufelbaggers P995
der Firma Li. (Anlagen K 90 S. 14, K 140 S. 5). Der Hersteller gibt indes in dem
Video, auf das die Klagergutachter verweisen, das Schaufelvolumen mit neun
bis 14,5 m3/h und die maximale Forderleistung mit 1 000 m3/h an; Letztere
iibersteigt danach schon bei Einsatz deutlich kleinerer Schaufeln die von den
Klagerinnen und ihren Gutachtern angesetzte Aushubmenge. Soweit die Gut-
achter unter Verweis auf den Bau des Jadeports und das vorgenannte Video
ausfiihren, dort habe die mittlere Forderleistung mit einer 14,5 m3-Schaufel bei
rund 330 m3/h gelegen, stellt dies ebenfalls nicht die Annahme einer um 62 %
hoheren mittleren Forderleistung bei einer um 72 % groBeren Schaufel in Zwei-
fel. Angesichts dessen, dass die Klagerinnen den vorgenannten Wert fiir den
Aushub von 4 Mio. m3 Boden binnen 24 Monaten unter Beriicksichtigung einer
zeitlichen Auslastung von 70 % errechnen, ergabe sich zudem unter Zugrunde-
legung einer nur 40%igen Auslastung sogar eine noch hohere mittlere Forder-
leistung. Ihre weitere Berechnung, bei Annahme einer zeitlichen Auslastung von
40 % betrage die maximale Forderleistung rund 580 m3/h (Anlage K 140 S. 5),
verkennt, dass eine 40%ige Auslastung nicht die maximale, sondern die mittlere
Forderleistung beschreibt. Die von den Vorhabentragern ohnehin hoher als sei-
tens der Klagerinnen angesetzten Ausfallzeiten diirfen hiervon daher nicht er-
neut in Abzug gebracht werden. Wenn indes die mittlere Forderleistung schon
bei einer 14,5 m3 groBen Schaufel 580 m3 betrug, ist die Annahme, bei einer
Baggerschaufel von 25 m3 sei eine mittlere Leistung von 536 m3/h zu erwarten,
auBerst vorsorglich. Insoweit fithren die Sachverstindigen der Klagerinnen im
Ubrigen selbst aus, die mittlere Férderleistung eines Schaufelbaggers "dieser
GroBenordnung” - d.h. mit einem Schaufelvolumen von 25 m3 - liege bei 500
bis 700 m3/h (Anlage K 90 S. 15). Der der Bauzeitenplanung zugrunde gelegte
Wert einer mittleren Leistung von 536 m3/h liegt innerhalb - und zwar im unte-

ren Bereich - dieser Spannbreite.

344 Hinsichtlich der Greifbagger schwanken die Angaben der Klagerinnen und ihrer

Gutachter zunachst, ob es sich bei der von ihnen genannten Menge von
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270 m3/h um die maximale (Klagebegriindung vom 16. Juli 2019 S. 619; An-
lage K 90 S. 15) oder die tatsachliche Forderleistung (Klagebegriindung vom

16. Juli 2019 S. 622; Anlage K 90 S. 16) handelt. Letztere wiirde bereits Ausfall-
zeiten enthalten und wire daher keiner weiteren Reduzierung zugéanglich. So-
weit die Klagerinnen nachfolgend insoweit nur noch von der maximalen Forder-
leistung sprechen, betragt der Abschlag fiir Ausfallzeiten ihrem eigenen Vor-
bringen zufolge insgesamt 24 %. Die sich danach ergebende mittlere Forderleis-
tung belauft sich auf 205 m3/h je Bagger und liegt damit iiber dem Wert von
137 m3/h, den die Vorhabentriger ihrer Berechnung zugrunde gelegt haben. Die
Notwendigkeit eines noch hoheren Abschlags haben die Klagerinnen innerhalb
der Klagebegriindungsfrist nicht geltend gemacht. Hieran miissen sie sich unge-
achtet dessen festhalten lassen, dass die Vorhabentrager - indes von einer hohe-
ren maximalen Forderleistung ausgehend - ihrer Berechnung vorsorglich einen

Abschlag von 60 % zugrunde gelegt haben.

Soweit die Beigeladene auf den klagerischen Vortrag dariiber hinaus erwidert
hat, die Klagerinnen hatten bei ihrer Berechnung nicht alle Aushubzeiten be-
riicksichtigt, sind diese dem nicht entgegengetreten. Auch insoweit beruht ihre

Kritik daher auf unzutreffenden Annahmen.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass bei marinen Bauarbeiten Ausfall-
zeiten von 10 % der Bauzeit fiir Unvorhergesehenes sowie 14 % fiir Ausfalltage
aufgrund schlechten Wetters zu veranschlagen sind und sich deshalb die Phase
des Tunnelaushubs auf insgesamt 28 Monate erhoht, war angesichts der vorste-
hend aufgezeigten Defizite des dem Beweisantrag zugrunde liegenden Vortrags

abzulehnen.

Auch der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass bei dem Zeitplan der maxi-
malen Forderleistung eines Greifbaggers von 270 m3/h eine erforderliche Bag-
gerleistung von 342 m3/h gegeniibersteht und sich infolgedessen die Bauzeiten
auf 22 Wochen in Baggerzone 2a (anstatt 12 Wochen) sowie 33 Wochen in Bag-
gerzone 3a (anstatt 24 Wochen) erhohen, hat keinen Erfolg. Die Klagerinnen
haben den Beweisantrag in ihrem Schriftsatz vom 31. Januar 2020 (S. 316) un-
ter Verweis auf die Ausfiihrungen ihrer Sachverstandigen (Anlage K 140 S. 6)

angekiindigt und begriindet. Der Einsatz von Greifbaggern ist danach in der
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Baggerzone 2a indes nicht vorgesehen. Die dortigen, mit dem vorstehenden An-
trag unter Beweis gestellten Angaben zur rechnerischen Aushubzeit fiir Schau-
felbagger basieren zudem auf der unzutreffenden Annahme einer maximalen
Aushubleistung von 750 m3/h. Der klagerischen Berechnung der Leistung von
Greifbaggern in der Baggerzone 3a liegt eine mittlere Forderleistung von

108 m3/h je Bagger zugrunde, welche die Klagerinnen aber innerhalb der maB-
geblichen Klagebegriindungsfrist mit 205 m3/h angegeben haben. Unter Zu-
grundelegung der noch darunterliegenden Annahmen der Vorhabentrager zur
mittleren Forderleistung fiir Greifbagger von 137 m3/h pro Gerit, d.h.

115 000 m3/Woche aller fiinf Bagger zusammen, betriagt die Aushubzeit in der
Baggerzone 3a unter Zugrundelegung der von den Klagergutachtern genannten
Aushubmenge von 3 031 687 m3 26 Wochen. Dies liegt zwar immer noch iiber
den von den Gutachtern der Vorhabentriager berechneten 24 Wochen. Indes hat
die Beigeladene den Klagerinnen diesbeziiglich unwidersprochen entgegenge-
halten, die Angaben ihrer Gutachter seien unvollstiandig, weil sie die finalen
Aushubarbeiten in den Monaten 16 bis 18 iibersehen, in denen der Aushub der
Mergelboden unter NN -25 m - und damit durch Greifbagger - erfolgt. Daher
basiert der Beweisantrag in mehrerlei Hinsicht auf unzutreffenden Annahmen

und war deshalb abzulehnen.

d) Der Planfeststellungsbeschluss lasst auch nicht logistische Vorlaufzeiten un-
bertiicksichtigt. Mit dem Absenken der Tunnelelemente soll im 35. Baumonat
begonnen werden (vgl. Anlage 27.1 S. 15 Abb. 2.1). Die danach fiir die Errich-
tung und Inbetriebnahme der Produktionsstitte zur Verfiigung stehenden

34 Monate reichen unabhangig davon aus, ob man fiir die Bauzeit 24 oder

18 Monate annimmt. Den vermeintlichen Widerspruch zu lingeren Angaben in
der danischen UVP hat die Beigeladene plausibel damit erklart, dass darin auch
Zeiten fiir den Bau von Wohnanlagen sowie die zeitversetzte Errichtung der
Produktionslinien beriicksichtigt wurden. Im Ubrigen weisen die Sachverstindi-
gen der Vorhabentrager unwidersprochen darauf hin, dass beim Bau des Drog-
dentunnels die Zeit zwischen der Auftragsvergabe und dem Beginn der Elemen-

teproduktion 17 Monate betrug (Anlage Bg 21 S. 5, 11).

e) Die weiteren Einwande der Kliagerinnen sind gleichfalls unbegriindet.
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nelgraben schon vor Fertigstellung des Arbeitshafens auf Fehmarn beginnen
konnen und dass auch die Planungsunterlagen keine anderweitige Abhangigkeit
oder Reihenfolge beschreiben. Vielmehr sieht die Planung die Verwendung von
Grabenaushub fiir die Erstellung von Flachen vor, die fiir den Betrieb des Ar-
beitshafens benotigt werden. Die von den Klagerinnen dariiber hinaus in Bezug
genommene Textpassage, der zufolge die Aushubarbeiten u.a. fiir den Arbeits-
hafen dem Aushub des Tunnelgrabens vorangehen, bezieht sich auf den Arbeits-
hafen auf Lolland, da nur fiir diesen, nicht aber fiir die Errichtung des Arbeits-
hafens auf Fehmarn eine Fahrrinne ausgebaggert werden muss (vgl. Anlage 27.1
S. 16 f.). Ungeachtet dessen scheidet eine Verzogerung der Bauarbeiten auch
deshalb aus, weil bis zur Fertigstellung des Arbeitshafens auf Fehmarn derje-

nige auf Lolland zur Verfiigung steht.

bb) Des Weiteren hat die Beigeladene plausibel nachgewiesen, dass der Bau des
Arbeitshafens auf Fehmarn - wie insbesondere das Beispiel der Stidkaje Helgo-

land zeigt - nicht mehr als acht Monate in Anspruch nimmt.

Vergleichbare Verzogerungen wie dort durch Kampfmittelfunde sind vorliegend
nicht zu erwarten, da eine diesbeziigliche Untersuchung des Baugrunds bereits
erfolgt ist und gemaB der Auflage 2.2.9 Nr. 4 (PFB S. 61 f.) vor Beginn der
Offshore-Arbeiten nochmals durchzufiihren ist. Insoweit hat zudem der Kampf-
mittelraumdienst im Rahmen der Erteilung der Kampfmittelfreigabe vom

19. Mai bzw. 6. Oktober 2015 ausgefiihrt, dass der Nordosten von Fehmarn we-
der als Ziel von Bombardierungen noch als Abwurfgebiet im Zusammenhang

mit Bombardierungen des 2. Weltkrieges eine Bedeutung hatte.

Dariiber hinaus beriicksichtigen die Klagerinnen auch hier - wie bei der Herstel-
lung und Absenkung der Tunnelelemente - nicht die Moglichkeit, Bautitigkei-
ten parallel durchzufiihren. Insoweit haben die Sachverstandigen der Beigelade-
nen ausgefiihrt, dass die Einbringung der Spundwand und die Errichtung der
Molen und Umfassungsddmme, die Hinterfiillung im Kaibereich und die Auffiil-
lung der Lagerflache sowie der Ausbau der Fliche fiir einen provisorischen Um-

schlag von Giitern und die seeseitige Fertigstellung jeweils parallel durchgefiihrt
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werden konnen (Anlage Bg 21 S. 13). Dem sind die Kldgerinnen nicht substanti-
iert entgegengetreten, sondern haben lediglich darauf verwiesen, dass auch den
Ausfiihrungen der Gutachter zufolge eine teilweise zeitliche Abhangigkeit be-
stehe. Ein hinreichender zeitlicher Puffer verbleibt zudem dadurch, dass der Ar-
beitshafen erst vier Monate nach seiner geplanten Fertigstellung zur Verfiigung
stehen muss. Die Klagerinnen machen geltend, dass eine Bauzeit von mindes-

tens elf Monaten anzusetzen ist, sodass auch dieser zeitliche Rahmen gewahrt
bleibt.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass der Bau des Arbeitshafens in acht
Monaten nicht realisierbar ist, da vergleichbare Hafenbauprojekte Bauzeiten

zwischen elf und 24 Monaten aufweisen, war danach abzulehnen. Die Klagerin-
nen haben den detaillierten Ausfithrungen der Beigeladenen und ihrer Gutach-
ter nicht substantiiert widersprochen. IThrem Beweisantrag fehlt daher die Sub-

stanz, um Anlass fiir die Einholung eines weiteren Gutachtens zu bieten.

cc) Der Einwand, die Funktionsfahigkeit des Arbeitshafens auf Fehmarn sei in-
folge einer planerischen Uberdimensionierung der Einfahrt und daraus resultie-
render Querstromungen mit Beeintrachtigungen der Manovrierfahigkeit von
Arbeitsschiffen eingeschrankt, weshalb es zu Staus an der Hafeneinfahrt und
damit einer weiteren Verzogerung des Bauablaufs kommen konne, ist gleichfalls
unbegriindet. Insoweit hat die Beigeladene zu Recht darauf verwiesen, dass u.a.
der Fahrbetrieb der Klagerinnen zeigt, dass Schiffsverkehre entsprechend koor-
diniert werden kénnen. Im Ubrigen ist der Einwand einer beeintrichtigten Ma-

novrierfahigkeit - worauf spater zuriickzukommen ist - unbegriindet.

dd) Die notwendige Abstimmung der Ausfiihrungsplanung mit weiteren Fach-
behorden lasst keine Verlangerung der Bauzeiten befiirchten. Der Einwand be-
riicksichtigt nicht die umfangreiche Beteiligung und damit Vorbefassung von
Fachbehorden bereits im Planfeststellungsverfahren und geht auch sonst ins

Blaue.

ee) SchlieBlich sind auch die fiir die Arbeitsschritte "Technische Ausriistung"

und "Betriebstests" vorgesehenen Zeiten nicht zu kurz berechnet.
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dargelegt worden. Die Klagebegriindung und das dort in Bezug genommene, als
Anlage K 90 vorgelegte Gutachten der Sp. GmbH erschopfen sich in der Be-
hauptung, mit den vorgenannten Arbeiten konne nicht schon fiinf Monate bzw.
einen Monat nach Beginn der Ausbauarbeiten des Tunnels und damit 14 bzw.
zehn Monate nach Beginn der Absenkvorginge, sondern insbesondere wegen
der Gleis- und Bahnarbeiten erst nach nahezu vollstandiger Fertigstellung des
Tunnelrohbaus begonnen werden, was zu einer weiteren Bauzeitverlangerung
um 24 Monate fiihre; fiir die technische Ausriistung und die Betriebstests sei
eine Vorlaufzeit des Tunnelausbaus von fiinf Monaten bzw. einem Monat zu
kurz angesetzt. Warum dies so sein soll und woraus sich die zusatzlichen Zeiten
errechnen, wird nicht dargelegt. Dessen ungeachtet sind die Beigeladene und
ihre Sachverstandigen dem Vorwurf entgegengetreten und haben im Einzelnen
dargelegt, dass und warum fiir den Baufortschritt die schon abgesenkten Tun-
nelelemente - anders als der Bereich des bereits zuriickgelegten Vortriebs bei ei-
nem Bohrtunnel - nicht in Anspruch genommen werden und daher ihre techni-
sche Ausriistung und Priifung parallel zu den fortschreitenden Absenkvorgan-
gen durchgefiihrt werden konnen, sobald das zugehorige, fiir den Einbau der
Technik erforderliche Spezialelement abgesenkt wurde. Dariiber hinaus haben
sie ausgefiihrt, dass der Bau der Gleis- und Bahnanlagen deren landseitigen Teil
einschlieBt und daher schon vor Fertigstellung des Tunnels begonnen werden
kann. SchlieBlich verbleiben zwischen dem Absenken der Tunnelelemente und
der Eroffnung des Tunnels zweieinhalb Jahre fiir die Fertigstellung der Erd-,
StraBen-, Gleis- und Bahnanlagen sowie der Betriebstests (Anlage 27.1 S. 15
Abb. 2.1). Dem sind die Klagerinnen nicht substantiiert entgegengetreten, son-
dern haben bestatigt, dass Ausriistung und Tests nicht insgesamt bis zur Fertig-
stellung des Tunnels warten miissen. Warum dieser Zeitraum fiir einen Testbe-
trieb nicht ausreichen und warum sich dies aus den Erfahrungen noch nicht fer-
tiggestellter Vorhaben wie der Errichtung des Bahnhofs Stuttgart 21 und dem
Ausbau der Bahnstrecke Ulm - Stuttgart ergeben soll, haben die Klagerinnen

nicht dargelegt.
Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die Arbeitsschritte "Technische
Ausriistung” und "Betriebstests" erst nach Errichtung des Tunnelrohbaus begin-

nen konnen und dies zu einer Bauzeitverlangerung um 24 Monate fiihrt, geht
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angesichts der vorstehend beschriebenen Substantiierungsmingel ins Blaue und

war daher abzulehnen.

f) Soweit die Klagerinnen geltend machen, der Bodenaushub aus den Nassbag-
gerarbeiten konne nicht zur Landgewinnung genutzt werden bzw. hitte an ge-
eigneten Land-Standorten verwendet werden miissen, sind sie nicht riigebefugt.
Trafe die Behauptung zu, konnte die Landgewinnungsflache mit anderem Mate-
rial hergestellt und der Aushub anderweitig entsorgt werden, ohne dass die In-
anspruchnahme der kligerischen Grundstiicke entfiele. Im Ubrigen wurde auch
die 160 ha groBe Insel Peberholm im Oresund als Teil der Oresundquerung aus-
schlieBlich unter Verwendung von ausgebaggertem Meeresboden errichtet. Die
Insel existiert seit 21 Jahren und tragt u.a. eine Autobahn- und eine Eisenbahn-

trasse.

Dariiber hinaus haben die Gutachter der Kldagerinnen (Te., Gutachterliche Stel-
lungnahme zur Eignung des Tunnelgrabenaushubs zur Landgewinnung vom

24. Juni 2019; Anlage K 97) lediglich gertigt, es fehlten Vorgaben beziiglich des
Einsatzes von KonditionierungsmaBnahmen fiir den landseitigen Einbau des
marinen Aushubs. Der Erlauterungsbericht sieht jedoch ausdriicklich vor, dass
beim Einbau im StraBen- und Bahnbereich eine Stabilisierung durch Zement
oder Kalk erforderlich sein kann (Anlage 1 S. 216). Soweit die Klagerinnen die
fehlende Eignung der fiir den Bau der Landgewinnungsflache vorgesehenen Fla-
che wegen unzureichender Begehbarkeit behaupten, ist auch dies angesichts der
vorgesehenen Beprobungs-, Entwisserungs- und VerdichtungsmafBnahmen
nicht iiberzeugend. Zudem gehen die Klagerinnen und ihre Gutachter - wie be-
reits dargelegt - unzutreffend von einer breiigen Konsistenz der Boden nach
dem Aufreien mit dem BohrmeiBel sowie von einer zu groBen Menge an Boden

aus, die entsprechend vorbehandelt werden miissten.

9. Das Vorhaben verstoBt nicht gegen Vorgaben des Gebietsschutzes.

Der nicht eigentumsbetroffenen Klagerin zu 3 fehlt insgesamt die Riigebefugnis
zur Geltendmachung gebietsschutzrechtlicher Mangel (vgl. BVerwG, Beschluss

vom 27. November 2018 - 9 A 10.17 - juris Rn. 51). Das diesbeziigliche Vorbrin-

gen der Kliagerinnen zu 1 und 2 hingegen ist nicht schon deshalb unbeachtlich,
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weil sie von vornherein nicht riigebefugt waren. Die Riigebefugnis des Enteig-
nungsbetroffenen zum Habitatschutzrecht erstreckt sich im Wesentlichen auf
solche Fehler bei der Anwendung des objektiven Rechts und bei der Beriicksich-
tigung offentlicher Belange, bei denen - ihr Vorliegen unterstellt - nicht auszu-
schlieBen ist, dass das Vorhaben ohne diese Fehler an dieser Stelle nicht oder
mit einer fiir das Grundstiick der Kliger relevanten Anderung der Trassenfiih-
rung hatte realisiert werden konnen (vgl. BVerwG, Urteil vom 12. Juni 2019

-9 A 2.18 - BVerwGE 166, 1 Rn. 42, 44). Zwar entfillt danach die Riigebefugnis
auch dann, wenn unterstellten Beeintrachtigungen eines FFH-Gebiets durch
SchutzmaBnahmen sowie ggf. im Wege der Ausnahme nach § 34 Abs. 3
BNatSchG begegnet werden konnte, ohne dass sich die Inanspruchnahme des
klagerischen Eigentums verringerte. Jedoch kann diese Annahme nicht pau-
schal unterstellt, sondern nur in Ansehung der einzelnen Kritikpunkte getroffen
werden. So ist beispielsweise das Fehlen einer erforderlichen Ausnahme nur
dann unerheblich, wenn die Voraussetzungen fiir deren Erteilung vorliegen und
eine Versagung durch die Planfeststellungsbehorde nach Aktenlage ausge-
schlossen werden kann. Ebenso bedarf es konkreter Anhaltspunkte dafiir, dass
die Planfeststellungsbehorde bei ordnungsgemaBer Abwagung die gleiche Ent-
scheidung getroffen hitte; denn das Gericht darf die fehlende behordliche Ab-
wagung nicht durch eine eigene ersetzen (vgl. zu § 45 Abs. 7 BNatSchG BVerwG,
Beschluss vom 8. Marz 2018 - 9 B 25.17 - Buchholz 406.403 § 44 BNatSchG
2010 Nr. 4 Rn. 23). Auch bei der Abweichungsentscheidung nach § 34 Abs. 3
BNatSchG hiangt das Gewicht, mit dem das Integritatsinteresse in die Abwagung
einzustellen ist, entscheidend vom AusmaB der Beeintrachtigungen ab und ist
deren Beurteilung in qualitativer und quantitativer Hinsicht erforderlich (vgl.
BVerwG, Urteil vom 28. Marz 2013 - 9 A 22.11 - BVerwGE 146, 145 Rn. 99). An-
gesichts der Vielzahl der erhobenen Einwiande kann daher nicht ohne weitere
Priifung unterstellt werden, dass der Planfeststellungsbeschluss auch dann er-

lassen worden wire, wenn die klagerische Kritik zutrife.

GemalB § 34 Abs. 1 Satz 1, Abs. 2 BNatSchG ist ein Projekt vor seiner Zulassung
auf seine Vertraglichkeit mit den Erhaltungszielen eines Natura 2000-Gebiets
zu iiberpriifen; es darf nur zugelassen werden, wenn es nicht zu erheblichen Be-
eintrachtigungen eines solchen Gebiets in seinen fiir die Erhaltungsziele oder

den Schutzzweck maBgeblichen Bestandteilen fithren kann (vgl. BVerwG, Urteil
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vom 6. November 2013 - 9 A 14.12 - BVerwGE 148, 373 Rn. 39). MaBigebliches
Beurteilungskriterium ist der gilinstige Erhaltungszustand der geschiitzten Le-
bensraume und Arten im Sinne der Legaldefinitionen des Art. 1 Buchst. e und i
der Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21. Mai 1992 zur Erhaltung der natiir-
lichen Lebensraume sowie der wildlebenden Tiere und Pflanzen (ABI. L 206

S. 7 - FFH-Richtlinie - FFH-RL); dieser muss trotz Durchfiihrung des Vorha-
bens stabil bleiben, ein bestehender schlechter Erhaltungszustand darf jeden-
falls nicht weiter verschlechtert werden. Die Vertraglichkeitspriifung ist indes
nicht auf ein - wissenschaftlich nicht nachweisbares - "Nullrisiko" auszurichten.
Ein Projekt ist vielmehr dann zulassig, wenn nach Abschluss der Vertraglich-
keitspriifung unter Beriicksichtigung der besten einschlagigen wissenschaftli-
chen Erkenntnisse, d.h. nach Ausschopfung aller wissenschaftlichen Mittel und
Quellen kein verniinftiger Zweifel verbleibt, dass erhebliche Beeintrachtigungen
vermieden werden. Die Priifung darf nicht liickenhaft sein und muss vollstan-
dige, prazise und endgiiltige Feststellungen enthalten. Soweit sich Unsicherhei-
ten tiber Wirkungszusammenhinge auch bei Ausschopfung der einschlagigen
Erkenntnismittel nicht ausraumen lassen, ist es zulassig, mit Prognosewahr-
scheinlichkeiten und Schiatzungen zu arbeiten, die kenntlich gemacht und be-
griindet werden miissen. Zugunsten des Projekts diirfen die vom Vorhabentra-
ger geplanten oder von der Planfeststellungsbehorde angeordneten Schutz- und
Kompensationsmafnahmen beriicksichtigt werden, sofern sie sicherstellen,
dass erhebliche Beeintrachtigungen verhindert werden (vgl. EuGH, Urteile vom
14. Januar 2016 - C-399/14 [ECLI:EU:C:2016:10] - DVBI 2016, 566 Rn. 49 f.
und vom 26. April 2017 - C-142/16 [ECLI:EU:C:2017:301] - DVBI 2017, 838

Rn. 57; BVerwG, Urteile vom 28. Marz 2013 - 9 A 22.11 - BVerwGE 146, 145

Rn. 41, vom 3. Mai 2013 - 9 A 16.12 - BVerwGE 146, 254 Rn. 28 und vom

23. April 2014 - 9 A 25.12 - BVerwGE 149, 289 Rn. 48).

Dies zugrunde gelegt, fiihren sowohl die gebietsiibergreifende Kritik der Klage-
rinnen (a) als auch ihre Einwande hinsichtlich der unterlassenen (b) und der
durchgefiihrten Vertraglichkeitspriifungen (c bis j) auf keine Rechtswidrigkeit
des angefochtenen Planfeststellungsbeschlusses. Die Frage einer Behebbarkeit
etwaiger Fehler und deren fehlender Kausalitit fiir die Eigentumsbetroffenheit
kann daher dahingestellt bleiben.
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Dabei geht der Senat im Folgenden auf Kritikpunkte, welche die Klagerinnen
sowohl im Rahmen ihrer gebietsiibergreifenden als auch ihrer Kritik zu den ein-
zelnen Schutzgebieten vorbringen, sowie auf Einwinde, die gegen die Priifung

mehrerer Gebiete erhoben werden, ohne Verweis jeweils nur einmal ein.

a) Die gebietsiibergreifende Kritik der Klagerinnen ist unbegriindet. Weder sind
den Vorhabentragern und der Planfeststellungsbehorde methodische Fehler un-
terlaufen (aa) noch wurden Wirkfaktoren unzulassigerweise nicht berticksichtigt
oder zu friih abgeschichtet (bb).

aa) Die Priifung der Gebietsvertraglichkeit leidet an keinen methodischen Feh-

lern.

(1) Der Einwand, der Planfeststellungsbeschluss halte voriibergehende Beein-
trachtigungen ohne Definition von "voriibergehend" und ohne weitere Priifung
der Erhaltungsziele oder des Schutzzwecks fiir grundsatzlich unbeachtlich, die
fachliche Bewertung des konkreten Falls diirfe jedoch nicht durch einen pau-
schalen Hinweis auf die voriibergehende Wirkung ersetzt werden, ist unbegriin-
det. Die von den Klagerinnen geriigte Passage (PFB S. 637) verdeutlicht, dass
der Bewertung nicht eine ausschlieBlich zeitliche Betrachtung zugrunde liegt,
sondern dass sie an den Lebensraumtyp (LRT) und die (nicht) nachhaltige
Schwichung des Regenerationspotentials ankniipft, fiir welche nicht allein die
Dauer, sondern auch die Empfindlichkeit des Lebensraums sowie die Intensitat
der Einwirkung maBgeblich ist. Dass fiir die gebietsschutzrechtliche Relevanz
voriibergehender Storungen auch die natiirliche Regenerationsfahigkeit des be-
troffenen Lebensraumtyps von Bedeutung ist, entspricht im Ubrigen der Recht-
sprechung des Bundesverwaltungsgerichts (vgl. BVerwG, Urteil vom 17. Januar
2007 - 9 A 20.05 - BVerwGE 128, 1 Rn. 48) sowie den Empfehlungen der Fach-
konvention von Lambrecht/Trautner (Fachinformationssystem und Fachkon-
ventionen zur Bestimmung der Erheblichkeit im Rahmen der FFH-VP, Endbe-
richt zum Teil Fachkonventionen, Schlussstand Juni 2007, S. 27, 67). Das An-
kniipfen der Reaktions- und Belastungsschwellen an die natiirliche Schweb-
stoffkonzentration und Sedimentation gewahrleistet insoweit grundsitzlich eine

hinreichende Beriicksichtigung der Erhaltungsziele und Schutzzwecke.
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(2) Unbegriindet sind des Weiteren die Einwinde der Klagerinnen gegen die der
Vertraglichkeitspriifung zugrunde gelegten Reaktions- und Belastungsschwellen

(im Folgenden auch: Schwellenwerte).

Die Anwendung von fachlich begriindeten Schwellenwerten und Bagatellgren-
zen, die nicht auf einer Interessenabwigung beruhen, sondern sich - wie vorlie-
gend - auf die praktische Messbarkeit bzw. Nachweisbarkeit von Auswirkungen
beziehen, ist rechtlich zulassig (vgl. BVerwG, Urteil vom 12. Juni 2019 - 9 A
2.18 - BVerwGE 166, 1 Rn. 144). Zur Beurteilung der Erheblichkeit moglicher
Auswirkungen greift die Vertraglichkeitspriifung einschlieBlich der Vorpriifung
allerdings nicht auf die anerkannte Fachkonvention von Lambrecht/Trautner
zuriick, sondern verwendet mit ausfiihrlicher Begriindung eine eigene Bewer-
tungsmethodik. Diese basiert auf mehrjahrigen Zeitreihen aus dem Fehmarn-
belt und dem Oresund, auf Literaturwerten sowie Expertenwissen und benennt
von der Dauer und der Menge der Schwebstoffbelastung/Sedimentation abhan-
gige Reaktions- und Belastungsschwellen. Ankniipfend insbesondere an die na-
tlirliche Biomassevariabilitat und Sedimentation liegt danach die untere Reakti-
ons- und Belastungsschwelle fiir Beeintrachtigungen der benthischen Flora
durch Schwebstoffe bei einer Biomassereduktion um bis zu 10 % und durch Se-
dimentation bei einer Sedimentationsschicht von bis zu 2 mm bei neun Tagen
Verweildauer sowie fiir Beeintrachtigungen der benthischen Fauna durch
Schwebstoffe bei einer Wirkdauer bis zu sechs Tagen oder einer Konzentration

bis zu 10 mg/1 und durch Sedimentation bei einer Hohe von 3 mm.

(a) Die Klagerinnen riigen zu Unrecht, dass der Vertraglichkeitspriifung nicht
die Fachkonvention von Lambrecht/Trautner, sondern eigene Schwellenwerte

der Vorhabentrager zugrunde gelegt wurden.

Im Rahmen der auf eine Plausibilitatspriifung beschrankten gerichtlichen Kon-
trolle begegnet die vorliegend gewahlte Methode keinen rechtlichen Bedenken.
Die in der Konvention von Lambrecht/Trautner vorgeschlagenen Orientie-
rungswerte wurden unter breiter Beteiligung der Fachoffentlichkeit erarbeitet.
Die Konvention ist daher, wenngleich sie keine normative Geltung beanspru-
chen kann, im Regelfall anzuwenden (vgl. BVerwG, Urteil vom 23. April 2014
-9 A 25.12 - BVerwGE 149, 289 Rn. 66 m.w.N.). Ein Abweichen hiervon ist aber
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vorliegend dadurch gerechtfertigt, dass die Konvention speziell Beeintrachti-
gungen durch direkten Flachenentzug zum Gegenstand hat (Lambrecht/
Trautner, Fachkonvention S. 10), wohingegen hier voriibergehende Beeintrach-
tigungen durch das Aufwirbeln von Sedimenten inmitten stehen. Zwar konnen
ihre Vorschliage auch bei anderen Wirkfaktoren, die mit flichenhaften Auswir-
kungen auf Lebensraumtypen oder Arten verbunden sind, angewendet werden.
Voraussetzung hierfiir ist jedoch, dass die jeweilige Intensitat des Wirkfaktors
skaliert, d.h. in (anteilige) Flachenverluste umgerechnet werden kann (Lam-

brecht/Trautner, Fachkonvention S. 83).

Der Einwand der Klagerinnen, die Auswirkungen durch Schwebstoffe und Sedi-
mentation konnten skaliert werden, erzwingt nicht die Anwendung der Fach-
konvention. Als Beispiel fiir skalierbare Wirkfaktoren benennt die Fachkonven-
tion regelmafBige Baggerungen, die zu graduellen, in Flachenanteile umrechen-
baren Funktionsverlusten im Bereich eines Lebensraumtyps fiihren (Lam-
brecht/Trautner, Fachkonvention S. 84). Die Baggerarbeiten erfolgen hier je-
doch nicht regelmaBig; ihre Auswirkungen auf das Gebiet sind daher nur
voriibergehend. Auch das Fachinformationssystem des BfN zur FFH-Vertrag-
lichkeitspriifung (FFH-VP-Info) weist darauf hin, dass die Orientierungswerte
fiir vollstandige bzw. dauerhafte Lebensraumverluste konzipiert wurden; fiir
graduelle Funktionsminderungen seien daher entweder eigenstiandige Bewer-
tungsansatze zu entwickeln oder die Funktionsverluste miissten als (ggf. pro-
zentuale) Funktionsminderung bilanziert und mit den Orientierungswerten der
Konventionsvorschldge ins Verhaltnis gesetzt werden (vgl. BEN, FFH-VP-Info,
LRT 3110, 6410, jeweils Kap. 5). Dass sich die Ausfithrungen auf andere Lebens-
raumtypen beziehen, steht ihrer Beriicksichtigung nicht entgegen; denn sie sind
allgemein formuliert. Liegt demnach gerade kein Regelfall vor, so ist die Herlei-
tung eigenstiandiger Bewertungsansitze gut begriindbar (vgl. BVerwG, Urteil

vom 28. Marz 2013 - 9 A 22.11 - BVerwGE 146, 145 Rn. 84).

Widerspricht folglich der Verzicht auf die Anwendung der Fachkonvention nicht
dem Gebot, der Vertraglichkeitspriifung die besten einschligigen wissenschaftli-
chen Erkenntnisse zugrunde zu legen, ist der weitere Einwand der Klagerinnen,

der Beklagte habe der Genehmigung einen falschen MafBstab zugrunde gelegt
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und sich insbesondere nicht die Gewissheit verschafft, dass sich der Plan nicht

dauerhaft nachteilig auswirke, ebenfalls unbegriindet.

(b) Auch die gegen die Reaktions- und Belastungsschwellen erhobenen Riigen

greifen nicht durch.

Insoweit ist zu beriicksichtigen, dass das Vorhaben in einem marinen Okosys-
tem errichtet wird, das grundsatzlich an hohe Sedimenttransportraten, stindig
wechselnde Sedimentation und Erosion sowie regelmaBig auftretende Wasser-
triibungen angepasst ist. Die jahrliche natiirliche Sedimentation belduft sich
dort auf 5 Mio. t. Demgegeniiber ergabe sich eine Schicht von durchschnittlich
1,7 mm bzw. - unter Beriicksichtigung des Weitertransports durch Wiederauf-
wirbeln (Resuspension) - 0,2 mm auf dem Meeresboden, wiirde die wahrend
der gesamten Bauphase freigesetzte Sedimentmenge von 1,228 Mio. t auf ein-

mal iiber die Flache des Fehmarnbelts 10 km beidseitig der Trasse verteilt.

Dies vorangestellt, lassen die Herleitung und Bestimmung der Schwellenwerte

keine Fehler erkennen.

(aa) Die Annahme einer fehlenden Reaktion und Belastung durch Schwebstoffe
auf die benthische Fauna bei einer Wirkdauer unterhalb einer Woche oder einer
Konzentration < 10 mg/l ist nicht deshalb widerspriichlich, weil die Vertraglich-
keitspriifung zum FFH-Gebiet Fehmarnbelt ein Uberschreiten dieser unteren
Reaktions- und Belastungsschwelle verneint, gleichwohl aber eine Abnahme der
Biomasse bei Miesmuscheln prognostiziert. Die Klagerinnen verkennen inso-
weit, dass die Bewertungen der Auswirkungen auf Miesmuscheln einerseits und
auf die iibrige benthische Fauna andererseits unabhéangig voneinander zu ver-
schiedenen Zwecken erfolgten. Die Miesmuschel wurde wegen ihres hohen Stel-
lenwertes im Nahrungsnetz, insbesondere fiir benthivore Tauchenten, geson-
dert berticksichtigt (PFB S. 378), um die Vertreibung von Rastvogeln anhand
der Reduktion ihrer Nahrungsgrundlage zu ermitteln (Anlage 19 Teil A S. 78).
Deshalb wird (nur) insoweit keine Wirkschwelle in Ansatz gebracht, obwohl bei

Miesmuscheln die maximale vorhabenbedingte Biomassereduktion mit unter
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10 % geringer ausfillt als die natiirliche Variation ihrer Biomasse von 13 % (An-
lage 15 Band IV B S. 2926) und daher - unter Beriicksichtigung der natiirlichen

Verhiltnisse - an sich keine Beeintrachtigung darstellt.

Die weiteren Einwinde der Klagerinnen begriinden ebenfalls keine Fehlerhaf-
tigkeit der Vertraglichkeitspriifung. Die Herleitung von Schwellenwerten fiir die
Auswirkungen von Schwebstoffen auf die benthische Fauna ist auf neun Litera-
turstellen gestiitzt (Anlage 15 Band III S. 1944 £.). Die Beigeladene legt tiberzeu-
gend dar, dass die Wirkschwelle einer bis zu siebentéagigen oder iiber 10 mg/1
nicht hinausgehenden erhohten Schwebstoffkonzentration in einem Bereich
liegt, der schon unter natiirlichen Gegebenheiten typischerweise mehrfach im
Jahr iiberschritten wird. Damit werden in der Vertraglichkeitspriifung vorsorg-
lich bereits Schwebstoffereignisse, die innerhalb der natiirlichen Schwankungs-
breite liegen, als Beeintrachtigung bewertet. Angesichts dessen bedurfte es kei-
nes weiteren Eingehens auf Regenerationszeiten. Dariiber hinaus beriicksichtigt
das Sedimentverdriftungsmodell, wie auch die miindliche Verhandlung besta-
tigt hat, Schwebstoffereignisse sowohl durch das Ausbaggern als auch durch die

Resuspension.

Die Kritik, die Bewertung der Auswirkungen von Schwebstoffen auf Muscheln
stiitze sich auf eine veraltete und zudem nicht iibertragbare Studie, begriindet
ebenfalls keine Unzulanglichkeit der Vertraglichkeitspriifung. Von den neun
Untersuchungen, auf die sich die Herleitung der Schwellenwerte stiitzt, stammt
lediglich eine (Purchon) aus dem Jahr 1937. Hierzu weist die Beigeladene zu-
dem zu Recht darauf hin, dass biologische Erkenntnisse nicht allein wegen ihres
Alters nicht beriicksichtigungsfahig sind. Auch die vermutliche Herkunft der
von Purchon verwendeten Muscheln aus der Nordsee steht der Heranziehung
der Studie nicht entgegen. Der Umstand, dass Nordseemuscheln eventuell eine
hohere Toleranz gegeniiber hohen Schwebstoffkonzentrationen haben, lasst die
Moglichkeit der Heranziehung von Erkenntnissen iiber etwaige Auswirkungen

niedriger Konzentrationen unberiihrt.

Fehl geht auch der Verweis auf Hutchison et al. (2016). Die Studie zeigt eine er-

hohte Mortalitat nicht bei einem sukzessiven Sedimentationsgeschehen, son-
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dernbei plotzlichen Uberdeckungen mit Sedimenten von 2 bis 7 cm Mich-
tigkeit. Gemessen wurde die Sedimenthohe zudem ab der Oberkante der Mu-

schel, wahrend sich die Angaben im Planfeststellungsbeschluss auf den Meeres-
boden beziehen. Die Ergebnisse der Studie stellen daher die vorliegend gewahl-

ten Reaktions- und Belastungsschwellen nicht in Frage.

Die von dem Sachverstandigen Dipl.-Ing. Schmi. fiir die Klagerinnen in der
miindlichen Verhandlung vorgetragenen weiteren Einwiande haben die Klage-
rinnen weder innerhalb der Klagebegriindungsfrist erhoben noch haben sie ihre
verspatete Geltendmachung entschuldigt. Da eine Ermittlung des Sachverhalts
nicht mit geringem Aufwand moglich ist, konnen sie gemal3 § 18e Abs. 5 AEG

keine Beriicksichtigung finden.

Hinsichtlich ihrer weiteren Einwande gegen das Miesmuschelmodell haben die
Klagerinnen erklart, dass sie diese nicht aufrechterhalten (Schriftsatz vom

29. Mai 2020 S. 400).

(bb) Die Kritik an den Wirkschwellen der Sedimentation in Bezug auf die ben-

thische Flora ist ebenfalls unbegriindet.

(o) Den Einwand, eine Sedimentationsschicht < 2 mm und eine Verweildauer
von maximal neun Tagen als untere Reaktions- und Belastungsschwelle fiir
benthische Flora lasse die natiirlichen Schwankungen unberiicksichtigt, haben
die Klagerinnen nicht mehr aufrechterhalten (vgl. Schriftsatz vom 29. Mai 2020
S. 397), nachdem die Beigeladene in ihrer erganzenden Klageerwiderung vom
14. Februar 2020 (8. 73 ff.) dargelegt hat, dass Resuspensionsereignisse an 10 %
eines Jahres, d.h. an 36,5 Tagen auftreten, es mithin durchschnittlich alle zehn
Tage zu einem Resuspensionsereignis kommt. Tatsachlich treten derartige Er-
eignisse jedoch im Friihling/Sommer - der Hauptwachstumsperiode - seltener
auf, d.h. gerade in der Zeit, in der die Pflanzen hauptsachlich wachsen und da-
mit am empfindlichsten sind, ist die Verweildauer des Sediments hoher als zehn
Tage, woraus wiederum folgt, dass die Pflanzen sogar mit einer lingeren Zeit-
dauer zurechtkommen. Damit sind zehn Tage Verweildauer als Wirkschwelle

vorsorglich.
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(B) Die Kritik, durch das Hinzutreten der projektbedingten zur natiirlichen Se-
dimentation werde moglicherweise insgesamt die natiirliche Schwankungsbreite

iiberschritten, ist ebenfalls unbegriindet.

Die Vorhabentriager haben sich im Planfeststellungsverfahren sowohl beziiglich
der Schwebstoffkonzentration als auch der Sedimentation ausfiihrlich mit der
Frage einer etwaigen Addition der natiirlichen und der vorhabenbedingten Be-
lastungen und deren Auswirkungen auf die umweltfachliche Bewertung befasst
(vgl. Anlage 15 Anhang C S. 98; Anlage 20 S. 174, 179; Materialband M 9

S. 56 ff.). Danach fiihren natiirliche Ereignisse sechs bis 50 Mal haufiger zu er-
hohten Schwebstoffkonzentrationen als das Vorhaben. Kumulativ betrachtet er-
geben sich insoweit Konzentrationen, die in der Regel geringer sind als die
Summe der Einzelkonzentrationen und die auch natiirlicherweise innerhalb von
Sturmereignissen auftreten und mehrere Tage anhalten konnen. Die natiirli-
chen Sedimentationsraten sind ebenfalls deutlich hoher - mehr als zehn Mal so
hoch - als die projektbedingten, sodass sich auch insoweit selbst bei einer Ku-
mulation dieser Raten keine Werte oberhalb der Wirkschwellen fiir Auswirkun-

gen auf die Meeresorganismen ergeben.

Mit diesen ausfiihrlichen Darlegungen haben sich die Klagerinnen innerhalb der
Begriindungsfrist nicht substantiiert auseinandergesetzt, sondern lediglich - in
einem Satz - geriigt, es werde keine Stellung dazu genommen, wie mit der Tatsa-
che umgegangen werde, dass die projektbedingte zu der natiirlichen Sedimenta-
tion hinzutrete und dadurch im Ergebnis insgesamt womoglich nicht mehr in-
nerhalb der natiirlichen Schwankungsbreite liege. Dariiber hinaus haben die
Vorhabentrager ausweislich der vorgenannten Planfeststellungsunterlagen die
Frage eines Zusammenwirkens natiirlicher und vorhabenbedingter Belastungen
einschlieBlich ihrer Auswirkungen auf die benthische Flora und Fauna gepriift.
Dies hat der Sachverstiandige Dipl.-Biologe Be. fiir die Beigeladene in der miind-
lichen Verhandlung bestatigt und zudem plausibel die Notwendigkeit einer Un-
terscheidung zwischen der physikalischen und der biologischen Bewertung dar-
gelegt. Wahrend bei ersterer - neben u.a. der Berechnung der Menge und Lage
des Sediments im Wasser, der Korngroenzusammensetzung, der Sink- und der
Stromungsgeschwindigkeit (vgl. Anlage 15 Anhang C S. 97 {.) - die Frage inmit-

ten steht, ob und inwiefern es jenseits der unmittelbaren Aushubzone zu einer
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Erhohung der projektbedingten durch die natiirliche Wassertriibung kommt
(vgl. hierzu Anlage 20 S. 174; Anlage Mg S. 56 ff.) und die vorhabenbedingte von
der natiirlichen Sedimentation zu unterscheiden ist oder durch diese verstarkt
wird (vgl. hierzu Anlage 20 S. 179; Anlage Mg S. 58), betrifft letztere die Auswir-
kungen auf benthische Habitate, die an Schwebstoffe und Sedimentation auf-
grund der natiirlichen Verhaltnisse angepasst sind, und damit auch die Frage, in
welchem Verhaltnis die bauzeitliche Sedimentfreisetzung und -ablagerung
hierzu stehen. Angesichts des deutlichen Zuriickbleibens der vorhabenbeding-
ten hinter den natiirlichen Schwebstoffbelastungen und Sedimentationen durf-
ten sich die Vorhabentrager und die Planfeststellungsbehorde bei der Festle-
gung der Reaktions- und Belastungsschwellen an dem AusmaB natiirlicherweise

auftretender Beeintrachtigungen orientieren.

(3) Der Einwand in der Klagebegriindung (S. 732 £.), bei der Modellierung der
raumlich-zeitlichen Verteilung bzw. der Bestandsgrofe der marinen Vogel, ma-
rinen Sauger und Zugvogel sei an vielen Stellen methodisch fehlerhaft vorge-
gangen worden, ist nicht aus sich heraus verstandlich und deshalb zuriickzuwei-
sen. Zwar verweist die Klagebegriindung auf die als Anlage beigefiigte Stellung-
nahme einer Gutachtergemeinschaft (TN./I., Sammlung von Kritikpunkten; An-
lage K108 S. 62 ff.). Das aber reicht fiir die erforderliche Substantiierung nicht
aus. Es kann vielmehr nur solcher Vortrag beriicksichtigt werden, der iiber die
pauschale Bezugnahme hinaus erkennen lasst, dass der Streitstoff von dem Pro-
zessbevollmachtigten rechtlich durchdrungen ist. Die schlagwortartige Erwih-
nung von Kritikpunkten in der Klagebegriindung - wie vorliegend - geniigt hier-
fiir nicht (vgl. BVerwG, Urteil vom 23. April 2014 - 9 A 25.12 - BVerwGE 149,
289 Rn. 16).

(4) Der Einwand, der Planfeststellungsbeschluss habe den Unsicherheiten der
Modellierung der Sedimentverdriftung sowie der Bestands- und Verbreitungs-
modellierungen nicht hinreichend Rechnung getragen, ist unbegriindet, da der-
artige Unsicherheiten - wie vorstehend ausgefiihrt - nicht bestehen bzw. von den

Klagerinnen nicht substantiiert dargelegt wurden.
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Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass das marine Monitoringkonzept zur
Sedimentverdriftung (Anlage 22.9) angesichts der Beschrankung auf vier Statio-
nen zur Triibungsmessung vor der Kiiste Fehmarns und der wenigen, nicht re-
prasentativen Stellen fiir das - lediglich jahrlich durchgefiihrte - Monitoring der
benthischen Meeresflora und -fauna fachlich nicht ausreicht, um zeit- und sach-
gerecht alle nachteiligen Auswirkungen zu erfassen und gegensteuern zu kon-
nen, war daher abzulehnen. Den Einwanden der Klagerinnen konnte dariiber
hinaus - ihre Begriindetheit unterstellt - durch die Einbeziehung weiterer Mess-
stationen Rechnung getragen werden, ohne dass sich dies auf die Genehmi-
gungsfiahigkeit des Vorhabens und damit die Eigentumsbetroffenheit der Klage-
rinnen zu 1 und 2 auswirkt; insofern fehlt es daher an der Riigebefugnis.
SchlieBlich ist der unter Beweis gestellte Sachverhalt auch nicht entscheidungs-
erheblich. MaBgeblich fiir die Uberwachung der Sedimentfreisetzung ist das
Steuerungs- und Kontrollkonzept (Anlage 22.6), nicht das Monitoringkonzept
(Anlage 22.9). Dieses bezweckt nicht, im Sinne eines Risikomanagements etwai-
gen Unsicherheiten der Auswirkungsprognosen Rechnung zu tragen, sondern
ist von den Vorhabentragern standardmaBig zur Dokumentation der Auswir-
kungen vorgesehen, um die prognostizierten Auswirkungen insbesondere auch

fiir spatere andere Vorhaben zu validieren (PFB S. 40).

(5) Die gegen die Priifung charakteristischer Arten vorgebrachten Einwande

sind gleichfalls unbegriindet.

Die gemaB § 34 Abs. 1 BNatSchG fiir die Priifung der Gebietsvertraglichkeit
mafgeblichen Erhaltungsziele sind durch Auswertung der Standard-Datenbo-
gen zu ermitteln, in denen die Merkmale des Gebiets beschrieben werden, die
aus nationaler Sicht erhebliche 6kologische Bedeutung fiir das Ziel der Erhal-
tung der natiirlichen Lebensraume und Arten haben. In die Vertraglichkeitsprii-
fung einzubeziehen sind danach die in der Gebietsmeldung ausdriicklich be-
nannten sowie die in den als Erhaltungsziel festgesetzten Lebensraumtypen
charakteristisch vorkommenden Arten. Charakteristische Arten sind solche
Pflanzen- und Tierarten, anhand derer die konkrete Auspragung eines Lebens-
raums und dessen giinstiger Erhaltungszustand in einem konkreten Gebiet

- und nicht nur ein Lebensraumtyp im Allgemeinen - gekennzeichnet wird. Je-
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doch konnen im Rahmen der Vertraglichkeitspriifung nicht alle charakteristi-
schen Arten der Lebensgemeinschaft eines Lebensraums untersucht werden. Es
sind vielmehr nur diejenigen auszuwahlen, die einen deutlichen Vorkommens-
schwerpunkt im jeweiligen Lebensraumtyp aufweisen oder deren Populations-
erhaltung unmittelbar an den Erhalt des jeweiligen Lebensraumtyps gebunden
ist. Die Arten miissen zudem fiir das Erkennen und Bewerten von Beeintrachti-
gungen relevant sein, d.h. es sind Arten auszuwahlen, die eine Indikatorfunk-
tion fiir potentielle Auswirkungen des Vorhabens auf den Lebensraumtyp besit-
zen und deren Betroffenheit iiber die Priifung des Lebensraums als Ganzen
nicht addquat erfasst wird (vgl. BVerwG, Urteile vom 6. November 2012 - 9 A
17.11 - BVerwGE 145, 40 Rn. 52 f., vom 6. November 2013 - 9 A 14.12 -
BVerwGE 148, 373 Rn. 54 und vom 10. November 2016 - 9 A 18.15 - Buchholz
451.91 Europ. UmweltR Nr. 68 Rn. 64 f.).

Voraussetzung hierfiir ist, dass die charakteristischen Arten (1.) eine aussage-
kraftige Empfindlichkeit fiir die vom Plan/Projekt ausgehenden Wirkungen be-
sitzen miissen, sie (2.) zuséatzliche Informationen liefern, die aus der ohnehin
durchzufiihrenden Bewertung der vegetationskundlichen Strukturen und
standortlichen Parameter nicht gewonnen werden konnen, und (3.) der artbezo-
gene Kenntnisstand liber okologische Anspriiche und die Reaktionsbreite der
Art in Bezug auf den Wirkfaktor fiir eine entsprechende Bewertung von Beein-
trachtigungen ausreichend wissenschaftlich gesichert ist (vgl. BMVBW, Leitfa-
den zur FFH-Vertraglichkeitspriifung im BundesfernstraBenbau, 2004, S. 32 f.;
Waulfert et al., Beriicksichtigung charakteristischer Arten der FFH-Lebensraum-
typen in der FFH-Vertraglichkeitspriifung - Leitfaden fiir die Umsetzung der
FFH-Vertraglichkeitspriifung nach § 34 BNatSchG in Nordrhein-Westfalen,
Schlussbericht, 19. Dezember 2016, S. 5, 21; BMVBS, Leitfaden zur FFH-Ver-
traglichkeitspriifung an BundeswasserstraBen, April 2008, S. 32 f.; Bernotat,
UVP-Report, Sonderheft zum UVP-Kongress 2002, 17 <20>; Trautner, NuR
2010, 90 <96>). Danach reduzieren sich die in der Vertraglichkeitspriifung zu
beriicksichtigenden charakteristischen Arten auf ein geringes Maf3 (vgl.
BMVBW, Leitfaden zur FFH-Vertraglichkeitspriifung im BundesfernstrafBen-
bau, 2004, S. 33, und beim Aus- und Neubau von Bundeswasserstra3en, Juli

2019, S. 39).
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Unter Zugrundelegung dieser fachwissenschaftlich anerkannten MaBstibe ist
der Planfeststellungsbeschluss zu Recht zu dem Ergebnis gelangt, dass die Prii-
fung der charakteristischen Arten nicht zu beanstanden ist (PFB S. 636 £.). Der
Einwand, der Beklagte habe hierbei den Zusammenhang zwischen den nachtei-
ligen Auswirkungen fiir die betreffenden Arten und die Beeintrachtigung des
Lebensraums verkannt und der Priifung somit einen unzutreffenden MaBstab
zugrunde gelegt, beruht auf einer verkiirzten Wiedergabe der vorgenannten
Ausfiihrungen und ist daher unbegriindet. Zu Unrecht riigen die Klagerinnen
dariiber hinaus, die MaBstiabe zur Herleitung der charakteristischen Arten seien
fehlerhaft, da diese entgegen der Annahme der Planfeststellungsbehorde keine
"spezifische Empfindlichkeit" fiir die vorhabenbedingten Wirkprozesse besitzen
miissten, die iiber die Empfindlichkeit der betroffenen Artengemeinschaft hin-
ausgingen, und weil die Annahme, Kenntnisse iiber die 6kologischen Anspriiche
der charakteristischen Arten miissten ausreichend wissenschaftlich gesichert
sein, dazu fiihre, dass verbleibende Unsicherheiten nicht zu Lasten des Projekts,
sondern der Umwelt gingen. Der Planfeststellungsbeschluss legt seiner Priifung
insoweit in den einschlagigen Fachkreisen und der einschlagigen Wissenschaft
allgemein anerkannte MafBstibe und Methoden zugrunde, die in den vorstehend
zitierten Leitfaden ihren Niederschlag gefunden haben und daher auch fiir die
rechtliche Bewertung von besonderer Bedeutung sind (vgl. BVerfG, Beschluss
vom 23. Oktober 2018 - 1 BVR 2523/13 u.a. - BVerfGE 149, 407 Rn. 17 {f.). So
weist beispielsweise die FFH-Vertraglichkeitsstudie fiir das Gebiet "Fehmarn-
belt" ausfiithrlich nach, welche charakteristischen Arten darin vorkommen und
warum diese mangels Indikatorfunktion nicht in die Beurteilung der projektbe-
dingten Beeintrachtigungen von Lebensraumen einzubeziehen waren (An-

lage 19 Teil B III S. 36 ff.). Beziiglich weiterer von den Klagerinnen benannter
Arten haben die Gutachter der Beigeladenen ebenfalls erlautert, warum ihnen
unter Zugrundelegung der vorgenannten Kriterien keine Indikatorfunktion zu-
kommt (FE., Kurzbericht vom 4. Februar 2020 zur Priifung der charakteristi-

schen Arten; Anlage Bg 26).
Soweit die Priifungsrelevanz - in Ubereinstimmung mit den Leitfiden - mit der

Begriindung verneint wird, dass zu den artbezogenen Folgen projektbedingter

Auswirkungen keine gesicherten wissenschaftlichen Erkenntnisse vorliegen,
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fiihrt dies nicht dazu, dass entgegen der allgemeinen rechtlichen MaBstiabe Un-
sicherheiten zu Lasten der Umwelt statt des Projekts gingen. Die Vertraglich-
keitspriifung ist nicht auf ein "Nullrisiko" auszurichten, sondern darauf, ob auf
der Grundlage der unter der Ausschopfung aller wissenschaftlichen Mittel und
Quellen gewonnenen besten einschlagigen wissenschaftlichen Erkenntnisse aus
wissenschaftlicher Sicht kein verniinftiger Zweifel an der Vermeidung erhebli-
cher Beeintrachtigungen besteht (vgl. EuGH, Urteil vom 7. September 2004

- C-127/02 [ECLI:EU:C:2004:482] - Rn. 54 ff.; BVerwG, Urteil vom 12. Mirz
2008 - 9 A 3.06 - BVerwGE 130, 299 Rn. 94.). Zwar misslingt der Beweis der
Unschadlichkeit eines Vorhabens, wenn die wissenschaftlichen Erkenntnisse
nicht ausreichen, jeden verniinftigen Zweifel auszuschlieBen (BVerwG, Urteil
vom 17. Januar 2007 - 9 A 20.05 - BVerwGE 128, 1 Rn. 64). Derartige Zweifel
oder Unsicherheiten bestehen indes nicht allein deshalb, weil mangels hinrei-
chender wissenschaftlicher Erkenntnisse nicht festgestellt werden kann, ob ein-
zelne charakteristische Arten eine Indikatorfunktion haben. Denn rein theoreti-
sche Besorgnisse scheiden als Grundlage fiir die Annahme erheblicher Beein-
trachtigungen aus (BVerwG, Urteil vom 17. Januar 2007 - 9 A 20.05 - BVerwGE
128, 1 Rn. 60). Insoweit ist hier zu beriicksichtigen, dass bereits Erkenntnisse
vorliegen, die eine Bewertung der Auswirkungen auf die geschiitzten Lebens-
raumtypen ermoglichen. Fraglich ist daher nur, ob es in Gestalt charakteristi-
scher Arten weitere Erkenntnisquellen gibt, die moglicherweise zu einer ande-
ren Bewertung fithren. Untersuchungen ins Blaue hinein sind nicht veranlasst
(vgl. BVerwG, Beschluss vom 13. Miarz 2008 - 9 VR 9.07 - Buchholz 451.91
Europ. UmweltR Nr. 33 Rn. 31 <zum Artenschutz>; Trautner, NuR 2010, 90
<96>). Wo keine fiir eine Bewertung von Beeintrachtigungen hinreichend gesi-
cherten wissenschaftlichen Kenntnisse iiber 6kologische Anspriiche und die Re-
aktionsbreite einzelner Arten in Bezug auf den Wirkfaktor vorliegen, miissen
Vorhabentriager diese daher nicht im Wege eines Forschungsvorhabens ermit-

teln.
(6) Ebenfalls unbegriindet sind die Einwande der Klagerinnen, Auswirkungen

auf Anhang-II-Arten, charakteristische Arten der Lebensraumtypen und Vogel-

arten auBBerhalb des Schutzgebiets seien zu Unrecht unberiicksichtigt geblieben.
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399 Das Schutzregime des § 34 BNatSchG, Art. 6 FFH-RL beschrankt sich flachen-
maBig grundsatzlich auf das Schutzgebiet in seinen administrativen Grenzen.
§ 34 Abs. 2 BNatSchG verbietet die erhebliche Beeintrachtigung des Schutzge-
biets in seinen fiir die Erhaltungsziele oder den Schutzzweck maBgeblichen Be-
standteilen zwar unabhingig davon, ob das Projekt innerhalb des Gebiets oder
von diesem entfernt liegt; auch die Anwendbarkeit der Anforderungen des
Art. 6 Abs. 3 FFH-RL hangt hiervon nicht ab. Der Verbotstatbestand ist jedoch
nur dann erfiillt, wenn sich das Vorhaben nachteilig auf das geschiitzte Gebiet
als solches auswirkt. Dies kann dadurch geschehen, dass Auswirkungen des
Vorhabens, insbesondere Emissionen, unmittelbar in das Gebiet hineinreichen.
Ein rechtlich beachtlicher Kausalzusammenhang kann jedoch auch dann gege-
ben sein, wenn fiir Arten, die geschiitzte Bestandteile eines FFH-Gebiets sind,
die Erreichbarkeit des Gebiets etwa durch Einwirkungen auf Wanderkorridore
gestort wird, wenn O0kologische Beziehungsgefiige zwischen den Rand- und Puf-
ferzonen des Gebiets und den an das Gebiet angrenzenden Flachen oder dort
anzutreffenden Pflanzen- und Tierarten sowie wenn funktionelle Beziehungen
zwischen Schutzgebieten beeintrachtigt werden. Eine vollstindige Barrierewir-
kung ist insoweit nicht vorausgesetzt. Beeintrachtigungen charakteristischer Ar-
ten spielen daher auch dann eine Rolle, wenn sie diesen auBerhalb des FFH-Ge-
biets widerfahren, soweit diese Auswirkungen geeignet sind, die Erhaltungsziele
des Gebiets zu beeintrachtigen. Nicht in den Schutzzweck einbezogen sind indes
gebietsexterne Flachen, die von den im Gebiet ansdssigen Vorkommen ge-
schiitzter Tierarten zur Nahrungssuche genutzt werden; sind diese auf die be-
treffenden Nahrungshabitate zwingend angewiesen, um in einem giinstigen Er-
haltungszustand zu verbleiben, so ist das Gebiet im Regelfall falsch abgegrenzt
und muss auf die Nahrungshabitate ausgedehnt werden (vgl. EuGH, Urteile
vom 26. April 2017 - C-142/16 - DVBI 2017, 838 Rn. 29, 33 f. und vom 7. No-
vember 2018 - C-461/17 [ECLI:EU:C:2018:883] - Rn. 35 ff.; Generalanwiltin
Kokott, Schlussantriage vom 7. August 2018 - C-461/17 [ECLI:EU:C:2018:649] -
Rn. 45 ff.; BVerwG, Urteile vom 17. Januar 2007 - 9 A 20.05 - BVerwGE 128, 1
Rn. 36, 77, vom 14. April 2010 - 9 A 5.08 - BVerwGE 136, 291 Rn. 32 f., vom
21. Januar 2016 - 4 A 5.14 - BVerwGE 154, 73 Rn. 132 und vom 29. Mai 2018
-7 C18.17 - Buchholz 451.91 Europ. UmweltR Nr. 72 Rn. 37 ff.).
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Derartige Beeintrachtigungen sind indes - wie spater noch darzulegen ist - we-
der beziiglich des Vogelzuges noch beziiglich der Schweinswale oder Seehunde
erkennbar. Insbesondere entsteht durch die baubedingten Lairmimmissionen
keine Barrierewirkung, welche die Erreichbarkeit der Schutzgebiete fiir die
hochmobilen Arten verhindert; insoweit steht lediglich eine Erschwernis inmit-
ten, die angesichts der verbleibenden Ausweichmoglichkeiten (vgl. hierzu
BVerwG, Urteil vom 29. Mai 2018 - 7 C 18.17 - Buchholz 451.91 Europ. UmweltR
Nr. 72 Rn. 37) zu keiner Gefahrdung der Erhaltungsziele fiihrt (vgl. OVG Miins-
ter, Urteil vom 3. August 2010 - 8 A 4062/04 - juris Rn. 115).

bb) Die Vertraglichkeitspriifung hat keine Wirkfaktoren zu Unrecht unbertick-

sichtigt gelassen oder zu frith abgeschichtet.

(1) Der Beklagte und die Beigeladene haben nachvollziehbar dargelegt, dass kein
schutzgebietsrelevantes Risiko einer Kollision charakteristischer Arten mit der
auBerhalb der FFH- und der Vogelschutzgebiete verlaufenden Bahnoberleitung
besteht, da fiir keine Vogelart ein regelmiBiger Uberflug des Trassenbereichs zu

erwarten ist.

Der Umstand allein, dass sowohl westlich als auch 6stlich der Trasse Schutzge-
biete liegen, begriindet keine regelmaBigen Austauschbeziehungen in geringer
Hohe zwischen den Gebieten iiber die Bahnstrecke hinweg. Vielmehr fliegen
iiberwinternde Meeresenten ausweislich der Untersuchung der UVS, welche Te-
lemetriestudien einschloss, fast ausschlieBlich iiber das Wasser, zeigen wenig
Flugaktivitat und weisen keine festen Flugkorridore auf. Sofern sie zur Zugzeit
iiber Land fliegen, geschieht dies in groBeren Hohen. Nur bei nachtaktiven En-
tenarten kommt es in der unmittelbaren Nahe der Ruhegewisser regelmaBig
zum Ab- und Einflug mit Flugkorridoren; jedoch befinden sich im Trassenbe-

reich keine Ruhegewésser.

Auch fiir Brutvogel (Wattvogel, Seeschwalben) konnen Kollisionsgefahren aus-
geschlossen werden, da Wattvogel in Nahrungshabitaten briiten, sodass langere
Nahrungsfliige nicht vorkommen, und Seeschwalben Fische in Binnengewas-
sern oder im marinen Bereich jagen, mithin auch fiir sie kein Anlass zur Que-

rung der Trasse besteht. Bevorzugte Jagdreviere des 6 km westlich der Trasse
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briitenden Seeadlers sind der Westen und Norden Fehmarns. Im Trassenbe-
reich befinden sich keine fiir ihn geeigneten Nahrungsgriinde, sodass die Trasse
ebenfalls nicht gequert wird. Eine Anlockwirkung durch Aas ist danach eben-
falls nicht zu besorgen, weil das Untersuchungsgebiet am duBersten Rand des
Aktionsraums des Seeadlers liegt (vgl. BfN, Arbeitshilfe arten- und gebiets-
schutzrechtliche Priifung bei Freileitungsvorhaben, BfN-Skripten 512, 2018,

S. 49; MELUR/LLUR, Errichtung von Windenergieanlagen innerhalb des po-
tentiellen Beeintrachtigungsbereichs und des Priifbereichs bei einigen sensiblen
GroBvogelarten, Stand September 2016, S. 20) und von diesem schon jetzt du-
Berst selten aufgesucht wird; zudem ist im Trassenbereich anfallendes Aas fiir
ihn keine existenzielle Nahrungsgrundlage. Insoweit verweist der Artenschutz-
beitrag darauf, dass anderweitig ergiebigere Suchraume (Nordliche Seeniede-
rung, Westermarkelsdorf, Wallnau) vorhanden sind und dass hohe Verkehrs-
mengen auf den in weiten Teilen nebeneinander verlaufenden Strafen und
Gleisanlagen eine zu groBe Storkulisse fiir den grundsétzlich gegeniiber visuel-
len Reizen sehr empfindlichen Seeadler darstellen (Anlage 21 S. 117). Der Sach-
verstandige Dr. Ze. hat hierzu in der miindlichen Verhandlung unter Verweis
auf die vorliegenden, detaillierten Untersuchungen zum Seeadlerpaar ergan-
zend Stellung genommen und den Trassenraum gleichermaBen pragnant wie

nachvollziehbar als den fiir den Seeadler langweiligsten Bereich beschrieben.

Wegen ihrer groBeren Kompaktheit, ihrer geringeren Hohe, ihres geringeren
AusmabBes und der fehlenden Eignung des Bereichs unter der Leitung zum Lan-
den und Rasten gehen geringere Gefahren als von Freileitungen aus. Die in den
Leitfiden des BfN (Bernotat/Dierschke, Ubergeordnete Kriterien zur Bewertung
der Mortalitat wildlebender Tiere im Rahmen von Projekten und Eingriffen,
Stand September 2016; Bernotat et al., BEN-Arbeitshilfe zur arten- und gebiets-
schutzrechtlichen Priifung bei Freileitungsvorhaben, BfN-Skripten 512, 2018,
S. 160) fiir Freileitungen genannten BewertungsmaBstibe fiir das Anflugrisiko
sind daher nicht iibertragbar. Hinzu kommt, dass die Trassen vorliegend durch
Geholzpflanzungen abgeschirmt werden sollen. Zwar verweist die FFH-VP-Info
des BfN in ihren Ausfithrungen zum Sperlingskauz auf Gefahren fiir Vogel
durch einen sog. Tunnel-Effekt vor allem bei durch Wald fiihrenden Trassen.

Die vorgesehene Geholzreihe ist hiermit indes nicht zu vergleichen.
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Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass eine fachgerechte Beriicksichti-
gung des Wirkfaktors Bahnoberleitungsanflug im Hinblick auf Gefahrdungen
der Vogel aus den benachbarten Vogelschutzgebieten die Priifung des spezifi-
schen Verhaltens der anfluggefahrdeten Vogelarten im vom Vorhaben betroffe-
nen Raum und die Bestimmung von Frequenz und Dauer des Aufenthalts im
Gefahrdungsbereich erfordert, war abzulehnen. Die vorliegenden sachverstandi-
gen Stellungnahmen reichen zur Ermittlung des entscheidungserheblichen
Sachverhalts aus. Thre wesentlichen Aussagen haben die Kldgerinnen nicht er-
schiittert; die rechtliche Beurteilung der Vorgaben des Habitatschutzrechts ist
dem Gericht vorbehalten. Aus diesen Griinden hat auch der weitere Antrag, Be-
weis dariiber zu erheben, dass der Verzicht auf detaillierte Untersuchungen zu
moglichen Storungen und Kollisionsrisiken des Seeadlers - insbesondere im
Hinblick auf mogliche Nahrungshabitate und Flugrouten infolge der kiinftig
steigenden Attraktionswirkung der Trasse durch dort anfallendes Aas - fachlich
unvertretbar ist, weil sich das niachstgelegene Seeadlerrevier in einer Distanz
von weniger als 6 km von der Trasse im Bereich des Vogelschutzgebiets DE

1530-491 "Ostliche Kieler Bucht" befindet, keinen Erfolg.

(2) Der Einwand, die betriebsbedingten Umweltfolgen der durch die FFBQ in-
duzierten Mehrverkehre in den siidlichen Folgeabschnitten hatten vorliegend
gepriift werden miissen und nicht in die Verfahren der Hinterlandanbindung
verwiesen werden diirfen, ist ebenfalls unbegriindet. Auch die Riige, baube-
dingte Auswirkungen eines Neubaus der Fehmarnsundquerung hitten bertick-

sichtigt werden miissen, hat keinen Erfolg.

GemalB § 34 Abs. 1 Satz 1 BNatSchG sind Projekte auch darauf zu iiberpriifen, ob
sie einzeln oder im Zusammenwirken mit anderen Projekten oder Planen geeig-
net sind, geschiitzte Gebiete erheblich zu beeintrachtigen. Die Kldgerinnen rii-
gen insoweit nicht, dass unmittelbare, sondern dass mittelbare Beeintrachtigun-
gen des planfestgestellten Abschnitts ungepriift geblieben seien. Die Notwendig-
keit einer planerischen Konfliktbewaltigung ist zwar nicht auf die unmittelbare
Nachbarschaft des Vorhabens beschrankt, sondern kann auch dessen mittel-
bare, ihm addquat zurechenbare (Fern-)Wirkungen erfassen, wobei die Feststel-

lung eines solchen Ursachenzusammenhangs grundsatzlich beim StraBennetz
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auf einen engeren Bereich beschrankt ist als beim Schienennetz. Der Planungs-
trager muss jedoch Probleme, die erst mit der Fertigstellung weiterer Bauab-
schnitte oder der gesamten Hinterlandanbindung auftreten, nicht zwangslaufig
bereits im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fiir den streitgegenstandli-
chen Bauabschnitt 16sen. Es gibt keinen Rechtssatz, wonach Konflikte, die au-
Berhalb des unmittelbaren Wirkungskreises des Vorhabens an einem anderen
Ort durch das Zusammenwirken mehrerer Projekte entstehen, stets schon dem
ersten Projekt zuzuordnen und bereits in diesem Zusammenhang zu bewaltigen

sind (BVerwG, Urteil vom 11. Juli 2019 - 9 A 13.18 - BVerwGE 166, 132 Rn. 127).

Bei einem in mehrere Planungsabschnitte unterteilten Gesamtvorhaben ist viel-
mehr in der Regel davon auszugehen, dass die (Fern-)Wirkungen des Ausbaus
auf den nachfolgenden Planungsabschnitt mit den beim dortigen Ausbau ent-
stehenden unmittelbaren Auswirkungen verschmelzen und erst in der darauf
bezogenen Planfeststellung bewiltigt werden miissen. Die Behorde ist in diesem
(Regel-)Fall lediglich verpflichtet, sich bei der Planfeststellung des Abschnitts
nach Art eines vorlaufigen positiven Gesamturteils Rechenschaft dariiber abzu-
legen, ob nachteilige Wirkungen auf ein auBlerhalb gelegenes FFH-Gebiet, die
der abschnittsweise geplante Verkehrsweg als solcher in seiner Gesamtheit her-
vorruft, bei der Verwirklichung weiterer Abschnitte voraussichtlich bewaltigt
werden konnen (BVerwG, Urteile vom 17. Marz 2005 - 4 A 18.04 - BVerwGE
123, 152 <157>, vom 21. November 2013 - 7 A 28.12 - Buchholz 442.09 § 18 AEG
Nr. 71 Rn. 20 ff. und vom 11. Juli 2019 - 9 A 13.18 - BVerwGE 166, 132 Rn. 127 f;
Beschluss vom 8. Marz 2018 - 9 B 25.17 - Buchholz 406.403 § 44 BNatSchG
2010 Nr. 4 Rn. 8 f.).

Anders verhilt es sich lediglich dann, wenn die Konfliktbewaltigung nicht in die
Entscheidung iiber den nachfolgenden Abschnitt verschoben werden kann. Das
kann zum einen dann der Fall sein, wenn das Gesamtvorhaben mit dem nun-
mehr geplanten Abschnitt endet und es an einer daran anschlieBenden Planung
iiberhaupt fehlt. Zum anderen kann ungeachtet einer vorgesehenen Anschluss-
planung der Verweis auf die dann anstehende Mo6glichkeit der Konfliktbewalti-
gung wegen der zeitlichen Verhaltnisse unzureichend sein (vgl. BVerwG, Urteil

vom 21. November 2013 - 7 A 28.12 - Buchholz 442.09 § 18 AEG Nr. 71 Rn. 26).
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Dem hat der Planfeststellungsbeschluss Rechnung getragen. Zwar verneint er
zunachst signifikante Mehrverkehre auf der Fehmarnsundbriicke mit der - ge-
geniiber der Planrechtfertigung widerspriichlichen - Begriindung, ein nicht un-
erheblicher Teil der Verkehre auf der FFBQ entfalle auf danische Einkaufsver-
kehre und Urlauber, welche die Insel Fehmarn nicht verlieBen. Sodann legt er
jedoch unabhingig hiervon unter Verweis auf die Umweltgutachten des Plan-
feststellungsverfahrens zum Ausbau der B 207 dar, dass auch unter Beriicksich-
tigung zukiinftiger Mehrverkehre die Schutzgebiete weder durch Stickstoft-
noch durch Lirmimmissionen beeintrachtigt werden (PFB S. 555 f.). Dies ge-

niigt den Anforderungen an ein vorlaufiges positives Gesamturteil.

Der Beklagte musste dariiber hinaus nicht vorsorglich auch den Fall berticksich-
tigen, dass ein Ausbau der Folgeabschnitte - etwa, weil kein Planfeststellungsbe-
schluss erlassen oder weil dieser in einem Gerichtsverfahren aufgehoben wird -
unterbleibt und die durch die FFBQ hervorgerufenen Mehrverkehre iiber das
Bestandsnetz weitergeleitet werden, ohne dass ihre Auswirkungen auf weiter
siidlich gelegene Schutzgebiete gepriift werden. Abgesehen davon, dass diese
Maoglichkeit bei einer abschnittsweisen Planung nie auszuschlieBen ist und die
vorgenannten Grundsitze daher, wire dieser Einwand begriindet, nie zur An-
wendung kamen, liegt hier bereits ein - wenngleich noch nicht bestandskrafti-
ger - Planfeststellungsbeschluss fiir den Ausbau der B 207 vor, welcher die dor-
tigen Umweltauswirkungen unter Zugrundelegung der durch die FFBQ erhoh-
ten Verkehre gepriift hat. Dariiber hinaus ist die sog. Hinterlandanbindung
nicht nur in den eisenbahn- und straBenrechtlichen Ausbaupldnen enthalten,
sondern ist die Bundesrepublik Deutschland zu deren Ausbau aufgrund des
Staatsvertrags mit Danemark verpflichtet. Des Weiteren hat der Beklagte mit
der Bedingung 2.1 Nr. 1 (PFB S. 21) die Nutzung der Schienenstrecke fiir den
Giiterfernverkehr bis zur vollstandigen Umsetzung der Schienenhinterlandan-
bindung auf den Umfang begrenzt, der bis zur Einstellung des Giiterverkehrs

iiber die Fahrstrecke im Jahr 1998 zulassig war.
SchlieBlich musste der angefochtene Planfeststellungsbeschluss keine Summati-

onswirkungen eines Neubaus der Fehmarnsundquerung beriicksichtigen. An-

dere Plane und Projekte sind nur dann in die Vertraglichkeitspriifung nach § 34
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Abs. 1 Satz 1 BNatSchG einzubeziehen, wenn ihre Auswirkungen verlasslich ab-
sehbar sind. Das ist grundsatzlich erst dann der Fall, wenn die erforderlichen
Zulassungsentscheidungen erteilt sind (stRspr, vgl. BVerwG, Urteil vom 15. Mai
2019 - 7 C 27.17 - BVerwGE 165, 340 LS 1 und Rn. 19 ff.). Bei Erlass des ange-
fochtenen Planfeststellungsbeschlusses lag eine Genehmigung fiir den Bau einer
neuen Fehmarnsundquerung nicht vor. Der Umstand, dass diese zwangslaufige
Folge der Errichtung der FFBQ ist, fiihrt zu keiner abweichenden Bewertung.
Vielmehr ist es bei abschnittsweisen Planungen der Regelfall, dass die einzelnen
Abschnitte in einem wechselseitigen Abhangigkeitsverhiltnis stehen. Vorlie-
gend kommt hinzu, dass fiir eine Erneuerung der Fehmarnsundquerung eine
Vielzahl von Varianten mit unterschiedlichsten Umweltauswirkungen in Be-
tracht kommt, sodass eine Summationspriifung auch in der Sache nicht méglich

war.

(3) Die Verneinung des baubedingten Risikos einer Kollision von Vogeln mit
Bauschiffen begegnet keinen rechtlichen Bedenken. Zu Recht verweist der Plan-
feststellungsbeschluss darauf, dass Kollisionen zwar nicht auszuschlieBen, be-
standswirksame Zahlen von Kollisionsopfern allerdings unwahrscheinlich und
daher - auch unter Beriicksichtigung des gemaB der Auflage 2.2.4 Nr. 20 (PFB
S. 35 f.) zu erganzenden Lichtmanagementkonzepts (Anlagen 22.4 und 22.4.1) -
beurteilungsrelevante Wirkungen und erhebliche Beeintrachtigungen sicher
auszuschlieBen sind, weshalb eine vertiefende gebietsbezogene Betrachtung ent-
behrlich war (PFB S. 646).

Die Schiffsbewegungen finden in einem Bereich statt, der ein hohes Schiffsauf-
kommen aufweist und deshalb groBtenteils von Vogeln gemieden wird. Ange-
sichts des auch von den Klagerinnen hervorgehobenen Schiffsverkehrs im
Fehmarnbelt sind Bauschiffe dort zudem landschaftstypische Elemente, denen
Vogel aufgrund ihrer geringen Geschwindigkeit ausweichen konnen. Ein Kollisi-
onsrisiko ist daher fast ausschlieBlich auf nachts ziehende Landvogel be-
schrankt, die, wenn sie beim Zug von sich verschlechternden Witterungs- und
Sichtbedingungen iiberrascht werden, auf isolierte Lichtquellen zufliegen. See-
und Wasservogel hingegen konnen sich jederzeit auf dem Wasser niederlassen.
Zwar beschreibt der Anhang zum Lichtmanagementkonzept ausfiihrlich, wie

durch Licht die Orientierung der Vogel beim Vogelzug beeintrachtigt werden
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kann, und benennt Beispiele fiir groBere Vogelschlagereignisse an Leuchttiir-
men sowie Bohr- und Forschungsplattformen (Anlage 22.4.1 S. 8 ff.). Hierbei
handelt es sich aber um unregelméaBige und seltene Ereignisse, die zudem durch
Besonderheiten gepriagt waren, die auf die Situation im Fehmarnbelt nicht iiber-
tragbar sind. So beschreibt etwa die Studie von Aumiiller et al. (Vogelwarte 49,
2011, 9) eine Kollision nachtziehender Singvogel nach 100 bis 200 km Flug iiber
die offene See bei sich verschlechternden Wetterbedingungen ohne die Moglich-
keit einer Zugunterbrechung mit der offshore ohne weitere Lichtquellen gelege-
nen Forschungsplattform FINO 1, deren Deck rund 20 m iiber der Meeresober-
flache liegt und die insgesamt rund 100 m hoch ist. Die Situation im 18 km brei-
ten Fehmarnbelt mit einer Vielzahl von Lichtquellen sowohl am Ufer als auch
durch den Schiffsverkehr ist hiermit nicht vergleichbar. Bestiinde durch die Be-
leuchtung von Bauschiffen ein Kollisionsrisiko, so miissten gerade die Klagerin-
nen zu 1 und 3, deren gleichfalls beleuchtete Fahrschiffe ganzjahrig auch nachts
in einem bis zu halbstiindigen Takt zwischen Redbyhavn und Puttgarden ver-

kehren, iiber entsprechende Ereignisse berichten konnen.

Dariiber hinaus geben das Lichtmanagementkonzept (Anlage 22.4 S. 16) und
die MaBnahme 8.5 M/Var (Anlage 12 Anhang IA S. 101) vor, dass ein Abstrahlen
der Beleuchtung nach oben vermieden werden soll und die nach unten gerich-
tete Beleuchtung auf den Schiffen abzuschalten ist, wenn es die Arbeiten zulas-
sen. Zur Vermeidung von Vogelkollisionen wird bei Vogelzug iiber den Feh-
marnbelt und kurzfristig auftretendem Nebel die Arbeitsbeleuchtung auf den
Schiffen ggf. ausgeschaltet. Um diese kritischen Wetterlagen zu erkennen, wird
die Umweltbaubegleitung durch einen Ornithologen unterstiitzt, der wahrend
der Hauptzugzeit im Friihjahr und Herbst taglich fiir den Tag und die Nacht
eine Risikoprognose entsprechend der erwarteten Witterungsbedingungen und
des erwarteten Vogelzugaufkommens erstellt und bei Risikowetterlagen vor Ort
sein muss, um bei konkreten Gefahrensituationen die Unterbrechung der Arbei-
ten und das Abschalten der Arbeitsbeleuchtung - ausgenommen Signalleuchten
zur Schiffssicherheit - sicherzustellen. Damit erweist sich die Planung auch in-
soweit als vorsorglich. Soweit die Klagerinnen in diesem Zusammenhang eine

unzureichende Konkretisierung des Konzepts geltend machen, sind sie nicht rii-
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gebefugt. Selbst wenn es konkreterer Vorgaben bediirfte, konnte der Planfest-
stellungsbeschluss um diese erganzt werden, ohne dass sich die Eigentumsbe-

troffenheit der Kldgerinnen verminderte.

Der Antrag, Beweis zu erheben, dass das Lichtmanagementkonzept zur Vermei-
dung von Kollisionen nachtaktiver Arten mit Schiffen und Baustelleneinrichtun-
gen nicht als wirksam anzusehen ist, weil es fiir eine solche Feststellung inhalt-
lich zu vage ist und es an einer artspezifischen Wirksamkeitspriifung fehlt, war
daher mangels Riigebefugnis abzulehnen. Dariiber hinaus lasst sich das baube-
dingte Kollisionsrisiko bereits anhand der vorliegenden sachverstandigen Stel-
lungnahmen beurteilen. Angesichts der vorstehend wiedergegebenen, die feh-
lende Kollisionsgefahr belegenden Umstande, mit denen sich die Klagerinnen
nicht substantiiert auseinandergesetzt haben, geht der Beweisantrag zudem ins

Blaue.

b) Zu Unrecht riigen die Klagerinnen, dass fiir die FFH-Gebiete DE 1632-392
"Kiistenlandschaft vor GroBenbrode und vorgelagerte Meeresbereiche", DE
1631-393 "Kiistenlandschaft Nordseite der Wagrischen Halbinsel", DE 1532-391
"Kistenstreifen West- und Nordfehmarn", DE 1532-321 "Sundwiesen Feh-
marn", DE 1249-301 "Westliche Ronnebank", DE 1339-301 "Kadetrinne" und
DE 1652-301 "Pommersche Bucht mit Oderbank" lediglich eine Vor- und keine
Vertraglichkeitspriifung durchgefiihrt wurde.

Ob die Voraussetzungen fiir die Durchfiihrung einer Vertraglichkeitspriifung
nach § 34 Abs. 1 Satz 1 BNatSchG vorliegen, ist im Rahmen einer Vorpriifung
festzustellen. Vorpriifung und Vertraglichkeitspriifung sind naturschutzrecht-
lich obligatorische Verfahrensschritte. Die FFH-Vorpriifung beschrankt sich auf
die Frage, ob nach Lage der Dinge ernsthaft die Besorgnis nachteiliger Auswir-
kungen besteht. § 34 Abs. 1 Satz 1 BNatSchG verlangt keine formalisierte Durch-
flihrung der Vorpriifung, sondern regelt die Voraussetzungen, unter denen eine
Vertraglichkeitspriifung geboten ist. Das ist der Fall, wenn anhand objektiver
Umstande nicht ausgeschlossen werden kann, dass der betreffende Plan oder
das betreffende Projekt das fragliche Gebiet erheblich beeintrachtigt. Fehlen
diese Voraussetzungen, weil eine Beeintrachtigung der Erhaltungsziele des Ge-

biets ohne vertiefte Priifung ausgeschlossen werden kann, so ist der Verzicht auf
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eine Vertraglichkeitspriifung nicht rechtsfehlerhaft (vgl. BVerwG, Urteile vom
18. Dezember 2014 - 4 C 35.13 - Buchholz 442.42 § 27a LuftVO Nr. 8 Rn. 33 und
vom 27. November 2018 - 9 A 8.17 - BVerwGE 163, 380 Rn. 84).

Gemessen an diesen Grundsitzen war eine Vertraglichkeitspriifung hier nicht

erforderlich.

aa) Soweit die Klagerinnen ihre gegenteilige Ansicht auf methodische Mangel
stiitzen (fehlende Beriicksichtigung von Mehrverkehren auf den Hinterlandan-
bindungen; pauschale Freigabe voriibergehender Beeintrachtigungen; Fehler
und Unsicherheiten in den Modellierungen; unzureichende Priifung charakte-
ristischer Arten; Zweifelhaftigkeit der unteren Reaktions- und Belastungs-
schwellen; Zusammenwirken von natiirlicher und vorhabenbedingter Schweb-
stoffkonzentration und Sedimentation), sind diese Einwande - wie vorstehend
dargelegt - unbegriindet. Hinsichtlich einzelner Schutzgebiete und Lebensraum-
typen listen die Klagerinnen zwar verschiedene charakteristische Arten auf,
ohne indes zu behaupten, geschweige denn niher darzulegen, dass diesen eine

Indikatorfunktion zukommt.

bb) Soweit sie eine unzureichende Beriicksichtigung einer Beeintrachtigung ter-
restrischer Lebensraumtypen geltend machen, ergaben die im Rahmen der
Luftschadstoffuntersuchung (Anlage 23) berechneten Werte der Stickstoffdepo-
sition fiir das Jahr 2025 eine Zusatzbelastung in einer Grofle von bis zu

0,05 kg/ha/Jahr fiir den der FFBQ am nichsten liegenden Bereich des Gebiets
DE 1532-3091 "Kiistenstreifen West- und Nordfehmarn" (Anlage 19 Teil A

S. 103). Dieser Wert liegt unterhalb des Abschneidekriteriums von 0,3 kg
N/ha/a, welches die Grenze der unbedenklichen Immissionen markiert (vgl.
BVerwG, Urteil vom 12. Juni 2019 - 9 A 2.18 - BVerwGE 166, 1 Rn. 63 ff.). Die
Natura 2000-Untersuchungen verweisen zudem auf reprasentative Beispiel-
rechnungen, denen zufolge relevante Stickstoffeintrage > 0,3 kg N/ha/a bis ma-
ximal etwa 800 m Entfernung vom StraBenrand auftreten (Balla et al., Wald-
okologie, Landschaftsforschung und Naturschutz, 2013, S. 3), sowie auf eine
weitere Studie (Uhl et al., Leitfaden Auswirkungen von straBenbiirtiger Stick-
stoffdeposition auf FFH-Gebiete, Stand April 2011, S. 6), der zufolge ab einer

Entfernung von 1 km auch im ungiinstigen Fall nur noch mit vernachlassigbar
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geringen Zuwichsen der Stickstoffbelastung zu rechnen ist (Anlage 19 Teil A

S. 104). Damit konnten Beeintrachtigungen der terrestrischen Lebensraumty-
pen aller vorgenannten FFH-Gebiete ausgeschlossen werden, da diese mindes-
tens 2 km von der FFBQ entfernt liegen und Mehrverkehre auf der Hinterland-

anbindung nicht zu beriicksichtigen waren.

cc) Die Vorpriifungen sind dariiber hinaus nicht deshalb fehlerhaft, weil die
Vorhabentrager (Anlage 19 Teil A S. 114 f., 122) - und ihnen folgend die Plan-
feststellungsbehorde (PFB S. 650 f.) - den zweigleisigen Ausbau der Bahnstrecke
Liibeck - Puttgarden (mit Elektrifizierung), d.h. den Schienenteil der Hinter-
landanbindung, in die Vertraglichkeitspriifung einbezogen haben, ohne das Kol-
lisionsrisiko der Avifauna mit der dortigen Bahnoberleitung summierend zu
priifen. Bis zum Erlass des Planfeststellungsbeschlusses hatte die DB Netz AG
diesbeziiglich lediglich die Planfeststellung beim Eisenbahn-Bundesamt bean-
tragt, ohne dass eine Zulassungsentscheidung vorlag (vgl. Anlage 19 Teil A

S. 115). Die Entscheidung der Vorhabentrager, das Vorhaben gleichwohl im
Rahmen der Summationspriifung zu beriicksichtigen, beruhte auf der An-
nahme, die gebotene Gewissheit von Summationswirkungen bestehe bereits
dann, wenn der Genehmigungsbehorde ein priiffihiger Antrag vorliege, wovon
spitestens ab dem Zeitpunkt einer Offentlichkeitsbeteiligung ausgegangen wer-
den konne (vgl. Anlage 19 Teil A S. 104 f.). Diese auf der damaligen Rechtspre-
chung des OVG Miinster beruhende, indes der standigen Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts widersprechende Rechtsansicht steht mit den An-
forderungen an die FFH-Vertraglichkeitspriifung nach § 34 Abs. 1 BNatSchgG,
Art. 6 Abs. 3 FFH-RL nicht in Einklang. Danach sind andere Plane und Projekte
vielmehr erst nach Erteilung der erforderlichen Zulassungsentscheidung in die
Vertraglichkeitspriifung einzubeziehen (vgl. BVerwG, Urteil vom 15. Mai 2019
-7C 27.17 - BVerwGE 165, 340 LS 1, Rn. 20 ff.). Schon aus diesem Grund waren
etwaige Kollisionsrisiken der Bahnoberleitung der Hinterlandanbindung im

Rahmen der FFH-Vorpriifung nicht zu berticksichtigen.

dd) Wie spater noch dargelegt wird, bleibt die Durchquerbarkeit des Fehmarn-

belts fiir Schweinswale wihrend der Bauarbeiten gewahrt. Beeintrachtigungen
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funktionaler Beziehungen zwischen den Schutzgebieten sind daher nicht zu ge-
wartigen und fiihren somit nicht auf die Notwendigkeit einer Vertraglichkeits-

priifung der vorgenannten Gebiete.

ee) Die Vorpriifung fiir das FFH-Gebiet DE 1632-392 "Kiistenlandschaft vor
GroBenbrode und vorgelagerte Meeresbereiche" hat etwaige Beeintrachtigungen
der benthischen Fauna durch erhohte Schwebstoffkonzentrationen gepriift und
mit der Begriindung ausgeschlossen, dass die Reaktions- und Belastungsschwel-
le (Wirkdauer unterhalb einer Woche; Schwebstoffkonzentrationen unterhalb
von 10 mg/1) nicht erreicht wird (Anlage 19 Teil B II S. 196). Dies entspricht den
Ergebnissen der UVS (Anlage 15 Band IV B S. 2924 ff.) und musste im Planfest-

stellungsbeschluss (S. 655 ff.) nicht gesondert vermerkt werden.

Da sich die LRT 1160 und 1170 weitestgehend tiberlagern und daher dieselben
benthischen Lebensgemeinschaften betroffen sind, musste der Planfeststel-
lungsbeschluss die Bewertung moglicher Beeintrachtigungen charakteristischer
Arten nicht jeweils gesondert darstellen. Zu Recht weist die Beigeladene darauf
hin, dass weder eine Biomassereduktion der Miesmuschel noch Auswirkungen
im kiistennahen Bereich, in dem Seegras anzutreffen ist, prognostiziert werden
(vgl. Anlage 19 Teil BII S. 196; Anlage 15 Band IV B S. 2927). Die im Wasser-
rechtlichen Fachbeitrag (Anlage 20 S. 410 Abb. 5.98) ausgewiesene Biomassere-
duktion fiir GroBalgen und Angiospermen im zweiten und dritten Baujahr steht
hierzu nicht im Widerspruch, da diese unterhalb der unteren Reaktions- und
Belastungsschwelle von 10 % verbleibt. Eine erhebliche Beeintrachtigung ist da-

mit ausgeschlossen.

ff) Eine Beeintrachtigung charakteristischer Arten innerhalb des FFH-Gebiets
DE 1339-301 "Kadetrinne" durch den baubedingten Schiffsverkehr schlieBt der
Planfeststellungsbeschluss (S. 666 f.) mit der Begriindung aus, dass sich das
Schutzgebiet im Bereich einer viel befahrenen Schifffahrtsroute befinde, wes-
halb die relevanten Vogelarten auch heute schon Storwirkungen unterldgen und
dort nur in geringen Bestandsdichten vorkdmen; insbesondere Meeresenten be-

vorzugten wegen der besseren Nahrungsverfiigbarkeit Gebiete mit < 20 m Was-
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sertiefe, wohingegen der vorhabenbedingte Schiffsverkehr in Bereichen mit gro-
Beren Wassertiefen erfolge. Hiermit setzt sich die pauschale Kritik der Klagerin-

nen nicht ansatzweise auseinander.

Auswirkungen auf den Schweinswal schlieBt die Vorpriifung mit der Begriin-
dung aus, dass sich der durchschnittliche tigliche Verkehr auf der durch das
Schutzgebiet fiihrenden T-Route durch den baubedingten Schiffsverkehr in den
ersten 18 Monaten um weniger als 2 % und in den folgenden 38 Monaten um
weniger als 4 % erhohe. Schweinswale konnten der an der tiefen Rinne orien-
tierten Schifffahrtsroute jederzeit in flachere Teile des Gebiets ausweichen; sie
verfiigten in dem iiberwiegend tieffrequenten Bereich des Schiffslarms iiber eine
geringere Horempfindlichkeit und konnten die betroffenen Bereiche unmittel-
bar nach den jeweiligen Schiffspassagen wieder nutzen. Hiermit setzt sich die
pauschale Kritik der Klagerinnen nicht hinreichend auseinander. Der Umfang
der Transportverkehre ist Teil der Bauausfiihrung und musste nicht planfestge-

stellt werden.

gg) Die Kritik an einer fehlenden Vertraglichkeitspriifung fiir die FFH-Gebiete
DE 1631-393 "Kiistenlandschaft Nordseite der Wagrischen Halbinsel",

DE 1532-391 "Kiistenstreifen West- und Nordfehmarn" und DE 1532-321
"Sundwiesen Fehmarn" geht ebenfalls fehl. Der Planfeststellungsbeschluss legt
dar, dass nur bei einem Zusammentreffen von Sturmflutereignissen und Perio-
den baubedingt erhohter Schwebstoffkonzentrationen nicht ganzlich auszu-
schlieBen ist, dass diese die marinen Lebensraumtypen erreichen, die Eintritts-
wahrscheinlichkeit fiir ein solches Szenario jedoch gering ist, da die Bauarbeiten
wahrend solcher Extremereignisse unterbrochen werden miissen, wobei bei
Sturmflutereignissen auch natiirlicherweise erhéhte Schwebstoffkonzentratio-
nen in der Wassersaule auftreten und Stoffumlagerungen sowie die damit ver-
bundenen Prozesse Teil der natiirlichen Charakteristik des Lebensraums sind
(PFB S. 672 1., 678, 680). Hiermit setzt sich die pauschale Kritik der Klagerin-
nen nicht hinreichend auseinander. Insbesondere wird nicht ersichtlich, warum
allein ein Anwachsen der Stromung ohne Sturm(flut)ereignis dazu fiithren kann,
dass Sedimente in die Lebensraumtypen gelangen. Angesichts der natiirlichen,
die vorhabenbedingte Freisetzung deutlich iibersteigenden Sedimentfracht im

Fehmarnbelt ist zudem nicht erkennbar, inwiefern sich durch eine zusatzliche
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Resuspension des projektbiirtigen Sediments eine Beeintrachtigung der an na-

tlirliche Stoffumlagerungen angepassten Lebensraume ergibt.

c¢) Das Vorbringen der Kliagerinnen kann die RechtmaBigkeit des Planfeststel-
lungsbeschlusses hinsichtlich des FFH-Gebiets DE 1332-301 "Fehmarnbelt"

nicht erschiittern. Die Vertraglichkeitspriifung ist nicht zu beanstanden.

aa) Auf die Kritik der Klagerinnen, die GroBe der Arbeitsbereiche werde in der
urspriinglichen Fassung der Auflage 2.2.4 Nr. 14 (PFB S. 32 f.) nicht hinrei-
chend abgesichert, hat der Beklagte die Regelung mittels Protokollerklarung
(Anlage 21a zum Protokoll der miindlichen Verhandlung) erganzt. Diese be-
stimmt nunmehr, dass im gesamten marinen Bereich nicht in mehr als zwei Ar-
beitsbereichen parallel gearbeitet werden und in den beiden im FFH-Gebiet
"Fehmarnbelt" gelegenen Arbeitsbereichen nicht gleichzeitig gearbeitet werden
darf, sondern dort nur ein Arbeitsbereich zu einem Zeitpunkt zuléssig ist. Die
Breite (Nord-Siid-Ausdehnung) der Arbeitsbereiche auBerhalb des FFH-Gebiets
"Fehmarnbelt" betragt danach fiir die Baggerarbeiten bis zu 2 315 m und fiir den
Absenkvorgang sowie vor- und nachbereitende Arbeiten bis zu 1 100 m. Die
Breite (Nord-Siid-Ausdehnung) der im FFH-Gebiet reduzierten Arbeitsbereiche
betragt 648 m. Wahrend des Baggervorgangs kommt sowohl innerhalb als auch
auBerhalb des FFH-Gebiets "Fehmarnbelt" ein gesonderter Arbeitsbereich von
250 m fiir den Laderaumsaugbagger hinzu. Damit wurde den Bedenken der Kla-
gerinnen Rechnung getragen und bedarf es keiner Entscheidung, ob diese inso-
weit riigebefugt sind. Entgegen ihrer Kritik bedeutet die Aufnahme einer Rege-
lung beziiglich des gesonderten Arbeitsbereichs des Laderaumsaugbaggers
keine Verschlechterung. Denn dieser war schon zuvor Gegenstand der Planfest-

stellung (vgl. PFB S. 712, Anlage 22.5 Anhang 2 S. 10 {.).

bb) Die Kritik der Klagerinnen an der Priifung der Lebensraumtypen ist unbe-

griindet.

(1) Ohne Erfolg machen sie geltend, die Priifung der benthischen Flora des LRT
1110 "Sandbinke mit nur schwacher stindiger Uberspiilung durch Meerwasser"
lasse unberticksichtigt, dass Sedimente kilometerweit transportiert wiirden und

gerade bei einem sparlichen Bewuchs erhebliche Folgen haben konnten. Die
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Beigeladene hilt dem unter Verweis auf wissenschaftliche Studien (Darr & Zett-
ler 2009, 2011) und die Definition des Lebensraumtyps durch das BfN
(www.bfn.de/lrt/0316-typ1110.html) iberzeugend entgegen, dass Sandbanke,
soweit sie nicht sogar vegetationsfrei sind, allenfalls tiber eine sparliche Makro-
phytenvegetation verfiigen, welche jedoch in der AWZ in ausreichender Dichte
ausschlieBlich an Hartboden gebunden vorkommen, sodass vorliegend rele-
vante Vorkommen innerhalb des durch Weichboden gepragten Lebensraumtyps
ausgeschlossen sind. Dementsprechend konnten in Untersuchungen nur ver-
driftete und nicht lagestabile Exemplare von Zuckertang und Rotalge nachge-

wiesen werden.

Der weitere Einwand, Beeintrachtigungen der benthischen Fauna konnten nicht
mit dem Hinweis auf die natiirliche Schwankungsbreite der Biomasse als unbe-
achtlich bewertet werden, da die projektbedingte Schwebstoffbelastung auch in
Zeiten der niedrigsten Miesmuschelbestdnde auftreten und damit die natiirliche
Schwankungsbreite unterschreiten konne, ist ebenso unbegriindet wie die Riige,
die Erheblichkeit der Beeintrachtigungen sei nicht an den Erhaltungszielen der
Verordnung iiber die Festsetzung des Naturschutzgebietes "Fehmarnbelt" vom
22, September 2017 (NSGFmbV - BGBLI. I S. 3405) gemessen worden. Die Ver-
traglichkeitsstudie enthalt eine ausfiihrliche Bewertung der Beeintrachtigungen
der Erhaltungsziele nach § 3 Abs. 3 bis 5 NSGFmbV (Anlage 19 Teil B III

S. 103 f., 111 ff.). Hinsichtlich eines Zusammentreffens von natiirlicher und vor-
habenbedingter Reduktion der Muschelbiomasse hat die Beigeladene unter Ver-
weis auf wissenschaftliche Untersuchungen plausibel dargelegt, dass die Gren-
zen der natiirlichen Schwankungen als typische Biomassewerte anzusehen sind
und deren Uberschreitung fiir die Miesmuschel noch keine Uberschreitung ei-
ner Belastungsschwelle darstellt. Vielmehr sind Miesmuscheln danach in der
Lage, auch groBere Biomasseverluste innerhalb kurzer Zeit durch hohe Repro-
duktionsraten und schnelles Wachstum auszugleichen. Dem sind die Klagerin-
nen nicht entgegengetreten, sondern haben lediglich gertigt, dies hatte durch
die Planfeststellungsbehorde selbst gepriift werden miissen. Dies lasst die feh-
lende Beeintrichtigung der benthischen Fauna unberiihrt. Im Ubrigen ist die
Biomasse von Natur aus Schwankungen unterworfen, sodass es von vornherein
keinen "Normalstand" gibt, von dem zunachst die natiirliche und erst dann die

vorhabenbedingte Reduktion abgezogen werden konnte. Vielmehr ist, solange
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sich die baubedingten Auswirkungen innerhalb der natiirlichen Schwankungs-
breite bewegen, gewahrleistet, dass sich der Biomassebestand wieder auf das
natiirliche Niveau bei Baubeginn erholt, unabhiangig davon, ob es sich hierbei

um einen "hohen" oder einen "niedrigen" Stand handelte.

Hinsichtlich der Vorkommen von Eider- und Eisenten im Schutzgebiet hat die
Beigeladene iiberzeugend dargelegt, dass es sich bereits nicht um charakteristi-
sche Arten handelt und ihnen dariiber hinaus keine Indikatorfunktion zu-
kommt, weshalb die diesbeziigliche Priifung durch die Vorhabentriger rein vor-
sorglich erfolgte. Weder wird der Zustand der LRT durch die An- oder Abwesen-
heit der Enten beeinflusst noch hat das Gebiet Bedeutung als Rastgebiet, was
sich auch in den niedrigen Bestandszahlen widerspiegelt. Der Umstand allein,
dass sich eine Abnahme der Muschelbiomasse auch auf die Nahrungssituation
der Enten auswirkt, weist diesen keine Indikatorfunktion zu; insoweit wird auf
die vorstehenden Ausfiihrungen (9. a) aa) (5), Rn. 393) verwiesen. Im Ubrigen
belegen die Modellierungen der Auswirkungen einer Abnahme der Muschelbio-
masse auf die Nahrungssituation der Enten im Untersuchungsgebiet nicht den
Tod betroffener Individuen, sondern besagen, dass diese die bisherigen Nah-
rungshabitate voriibergehend verlassen. Dementsprechend kommt der Planfest-
stellungsbeschluss zu dem Ergebnis, dass sich die Betroffenheit fiir beide Arten

auf Einzelindividuen und die Bauzeit beschrankt (PFB S. 691 f.).

Die Vertraglichkeitspriifung ist nicht deshalb fehlerhaft, weil keine Fische als
charakteristische Arten einbezogen wurden. Die Annahme, indirekte Beein-
trachtigungen von Fischarten seien nur durch eine reduzierte Nahrungsverfiig-
barkeit denkbar, wenn sich das Projekt erheblich auf die benthische Fauna als
Basis der Nahrungskette auswirkte (Anlage 19 Teil B III S. 37), wird nicht durch
die Feststellung des Planfeststellungsbeschlusses widerspriichlich, es sei von ei-
ner Beeintrachtigung der benthischen Fauna auszugehen (PFB S. 690). Denn
insoweit muss zwischen einer Beeintrachtigung, die die Planfeststellungsbe-
horde in Abweichung von den Vorhabentragern bejaht, und einer erheblichen
Beeintrachtigung, die sie mit Blick auf die Regenerationsfahigkeit der Miesmu-

scheln in Ubereinstimmung mit diesen verneint, unterschieden werden.
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(2) Die Vertraglichkeitspriifung des LRT 1170 "Riffe" lasst ebenfalls keine Fehler
erkennen. Der Einwand, die Priifung beriicksichtige nicht die Neukartierung des
Schutzgebiets durch das BfN, ist unbegriindet. Eine solche Kartierung lag nach
der Auskunft des BfN bei Erlass des Planfeststellungsbeschlusses noch nicht
vor. Dariiber hinaus wurde die Erheblichkeit etwaiger Beeintrachtigungen der
benthischen Flora entgegen der Annahme der Klagerinnen anhand der Erhal-
tungsziele der Schutzgebietsverordnung gepriift (Anlage 19 Teil B III S. 105 f.,
111 ff.). Die Einwande beziiglich der Priifung der benthischen Fauna und der
charakteristischen Vogelarten entsprechen denjenigen zum LRT 1110, sodass

auf die vorstehenden Ausfiihrungen verwiesen wird.

(3) GemaB § 5 Abs. 1 NSGFmbV ist bei bestimmten Projekten - u.a. der FFBQ,

§ 5 Abs. 1 Nr. 5 NSGFmbV - nicht eine Vereinbarkeit mit allen Schutzzwecken,
sondern nur mit denen nach § 3 Abs. 3 bis 5 NSGFmbV zu priifen. Eine Priifung
des Schutzzwecks des § 3 Abs. 2 NSGFmbV, also der Morpho- und Hydrodyna-
mik (Nr. 1), der marinen Makrophytenbestande und der artenreichen Kies-,
Grobsand- und Schillgriinde (Nr. 2) sowie der Verbindungs- und Trittsteinfunk-
tion (Nr. 4) war daher im Rahmen der Vertraglichkeitspriifung nicht erforder-
lich. Dariiber hinaus geht der Planfeststellungsbeschluss - wie bereits darge-
legt - zu Recht davon aus, dass der offene Tunnelgraben lediglich kleinraumige
Auswirkungen auf die Morpho- und Hydrodynamik hat. Im Ubrigen verneint
die Vertraglichkeitspriifung eine Beeintrachtigung der Verbindungs- und Tritt-
steinfunktion (Anlage 19 Teil B III S. 65 f.). Hiermit setzen sich die Kldgerinnen
in ihrer Klagebegriindung nicht auseinander; auch sonst bleibt ihr diesbeziigli-
ches Vorbringen unsubstantiiert. Soweit sie auf ihre Kritik an dem Lichtma-
nagementkonzept verweisen, ist diese - wie bereits dargelegt - unbegriindet. In-
wiefern die Ausbreitung weder licht- noch larmempfindlicher benthischer Arten
beeintrachtigt werden soll, ist nicht ersichtlich. Auch sonst beschrankt sich das

Vorbringen auf pauschale Behauptungen.

cc) Das Vorhaben beeintrachtigt die als Erhaltungsziel des FFH-Gebiets ge-

schiitzte Anhang-II-Art des Schweinswals nicht.

Schweinswale, deren Erhaltungszustand im Standard-Datenbogen mit "C" =

ungiinstig beschrieben wird, durchschwimmen - auch als Mutter-Kalb-Paare -

Seite 171 von 315



441

den Fehmarnbelt auf ihren Wanderungen regelméafig. Innerhalb des Schutzge-
biets kommen sie teilweise in einer Bestandsdichte vor, die dessen sehr hohe
Bedeutung fiir die Tiere anzeigt (vgl. PFB S. 699; BT-Drs. 19/15325 S. 6;
www.bfn.de/themen/meeresnaturschutz/nationale-meeresschutzgebiete/ost-
see-awz/fehmarnbelt.html). Das Gebiet ist - wie der Fehmarnbelt insgesamt -
u.a. durch schiffsinduzierten Unterwasserlarm wesentlich vorbelastet. Im Zuge
der vorhabenbezogenen Untersuchungen wurde die Hintergrundbelastung in
den Jahren 2009 und 2010 erfasst und analysiert (Anlage 15 Band II B

S. 626 ff.). Die Ergebnisse der Studie zeigen durchschnittliche Schalldruckpegel
zwischen 103 und 132 dB re 1uPa, wobei die hochsten Werte an der T- und an
der Fahrroute der Klagerinnen gemessen wurden. Das groBte Problem fiir Wale
bildet damit die Schifffahrt, die jedoch aus Griinden des Seevolkerrechts von
Beschrinkungen freigestellt ist (Art. 58 i.V.m. Art. 87 SRU; s.a. § 57 Abs. 3 Nr. 1
BNatSchG, § 4 Abs. 3 Nr. 1 NSGFmbV; Gellermann, in: Landmann/Rohmer,
Umweltrecht, Stand Februar 2020, § 57 BNatSchG Rn. 14 f.; KieB, in: Schlacke,
GK-BNatSchG, 2. Aufl. 2017, § 57 Rn. 18 {.; Heselhaus, in: Frenz/Miiggenborg,
BNatSchgG, 2. Aufl. 2016, § 57 Rn. 24).

Potentiell nachteilige vorhabenbedingte Wirkfaktoren fiir Schweinswale sind
insbesondere die Schallimmissionen durch den Bau der Arbeitshafen, die Bag-
ger- und Absenkarbeiten am Tunnelgraben und die Baustellenschiffsverkehre.
Zur Vermeidung erheblicher Beeintrachtigungen ordnet der Planfeststellungs-
beschluss verschiedene Mafnahmen an. So ist im Rahmen der Ausfithrungspla-
nung zu priifen, ob statt einer Schlag- eine Vibrationsramme eingesetzt werden
kann; bei technischer Machbarkeit ist deren Einsatz zwingend (Auflage 2.2.4
Nr. 12; PFB S. 32). Den Larmprognosen liegt gleichwohl ausschlieBlich der Ein-
satz der lauteren Schlagrammen zugrunde. AuBerdem diirfen in den beiden Ar-
beitshafen nicht gleichzeitig Rammarbeiten durchgefiihrt werden und miissen
diese fiir den Hafen Puttgarden auBerhalb der Zeit der Schweinswalreproduk-
tion (1. Juni bis 30. September) stattfinden (Auflage 2.2.4 Nr. 13; PFB S. 32).
Die Rammungen werden mit einem ramp-up-Verfahren eingeleitet, bei dem die
Rammenergie langsam gesteigert wird, sodass nicht sofort die hochsten Schall-
pegel erreicht werden und sich die Tiere aus dem Nahbereich der Rammungen

entfernen konnen. Zudem werden Schweinswale durch aktive Vergramer (Pin-
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ger) aus dem Nahbereich der Baustelle ferngehalten (MaBBnahme 8.1 Var; An-
lage 12 Anhang IA S. 87 ff.). Im gesamten marinen Bereich darf parallel nicht in
mehr als zwei Arbeitsbereichen gearbeitet werden; innerhalb des FFH-Gebiets
ist nur ein Arbeitsbereich zu einem Zeitpunkt zulassig (Auflage 2.2.4 Nr. 14;
PFBS. 34 f.).

Im sensiblen Reproduktionszeitraum vom 1. Juni bis 30. September sind die
Bauarbeiten so durchzufiihren, dass beziiglich aller zur Herstellung des Tunnels
erforderlichen Arbeiten in nicht mehr als 1 % der Schutzgebietsflache Breit-
bandschallpegel > 140 dB re 1uPa hervorgerufen werden (Auflage 2.2.4 Nr. 19;
PFB S. 34). Sobald mehr als 1 % der Flache betroffen sind, haben die Vorhaben-
trager geeignete MafBinahmen zur Schallreduktion zu ergreifen; sofern dies nicht
moglich ist, sind die Arbeiten einzustellen. Die vorgenannte Auflage erfasst aus-
driicklich alle fiir die Herstellung und die Wiederverfiillung des Tunnelgrabens
erforderlichen Arbeiten und damit auch den Schutenverkehr. Ausgenommen
hiervon sind lediglich vorbeifahrende Schiffe und damit nicht die Ziel-
und Quellverkehre der Baustelle. Der Planfeststellungsbeschluss definiert dem-
entsprechend im Tenor unter der Nr. 1.1.7 (PFB S. 4) den "[m]ehrjahrige[n]
Baubetrieb mit schwimmenden Baugeriten im Fehmarnbelt" als Teil der Bau-
maBnahmen. Auch sind gemaB der Auflage 2.2.8 Nr. 41 (PFB S. 53) der tagliche
Beginn und das Ende der Tunnelbauarbeiten der Verkehrszentrale zu melden;
da die Vorschrift der Gewahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs dient, umfasst auch dort der Begriff der "Tunnelbauarbeiten"
den Schutenverkehr. Das ist auch deshalb erforderlich, weil das Schallschutz-
konzept zum Unterwasserlarm (Anlage 22.5) ausdriicklich auf die Schallimmis-
sionen durch die Baggerarbeiten und den damit verbundenen weiteren Schiffs-
verkehr sowie die Schallimmissionen der weiteren mit dem Bau des Absenktun-
nels verbundenen Arbeiten (S. 12) sowie darauf verweist, dass die Schallimmis-
sionen beim Bau des Absenktunnels in erster Linie durch kontinuierliche Im-
missionen der Bauschiffe entstehen (S. 6). Grenzwertiiberschreitungen bleiben
danach lediglich unberiicksichtigt, soweit sie nachweisbar nicht auf Bauarbei-
ten, sondern auf vorbeifahrende Schiffe zuriickzufiihren sind. Die Einhaltung
des Grenzwertes haben die Vorhabentrager in Echtzeit zu messen und zu doku-
mentieren; die Ergebnisse sind der Planfeststellungsbehorde und dem BfN wo-

chentlich zu iibermitteln.
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Danach fiihrt das Vorhaben zu keiner erheblichen Gefahrdung des Schweins-
wals. Die daran geiibte Kritik erweist sich, auch anhand der wechselseitigen Er-
lauterungen der Beteiligten in der miindlichen Verhandlung sowie unter Be-
riicksichtigung der (nur) in den Parallelverfahren erhobenen - und damit vorlie-
gend nicht streitgegenstandlichen, jedoch aus Vereinfachungsgriinden zusam-
mengefassten - Einwande, als unbegriindet (dazu nachfolgend unter (1) bis (6)).
Eine weitere Verschlechterung des derzeit ungiinstigen Erhaltungszustands der
Schweinswale im Fehmarnbelt ist durch das Bauvorhaben nicht zu befiirchten.
Einer langfristigen Verbesserung ihres Erhaltungszustands steht das Projekt
schon deshalb nicht entgegen, weil der Fahrverkehr und damit der Schiffslarm

nach Inbetriebnahme des Tunnels abnehmen wird.

(1) Der Planfeststellungsbeschluss geht nicht davon aus, dass im Bereich der
130 dB-Isophone alle Schallbelastungen, die diesen Wert unterschreiten, hinter
dem bestehenden Hintergrundschall verschwinden und somit keine zusatzliche

Belastung hervorrufen. Zwar fiihrt der Planfeststellungsbeschluss aus:

"Den nachfolgenden Prognosen zu den vorhabenbedingten
Schallimmissionen liegt die Annahme der Vorhabentrager
zugrunde, dass Schallimmissionen, sobald sie sich auf
Schalldruckpegel von 130 dB re 1uPa abgeschwicht haben,
hinter dem Hintergrundschall der 130-dB Isophone ver-
schwinden und somit nicht zusatzlich wirksam sind. Die
Hintergrundschallbelastung wurde in diesem Sinne in den
Prognosen beriicksichtigt." (PFB S. 700)

Die Formulierung findet indes in der Vertraglichkeitspriifung keine Grundlage.
Dieser liegt vielmehr ein von der Vorbelastung unabhangiger Schwellenwert fiir
leichte Verhaltensreaktionen in Hohe von durchgehend 144 dB zugrunde. Die-
sen Wert hat die Planfeststellungsbehorde - hiervon ausdriicklich abweichend -
zum Teil strenger (vorsorglich) mit 140 dB angesetzt (PFB S. 710). Die Vertrag-
lichkeitspriifung fiihrt insoweit aus (Anlage 19 Teil B III S. 84):

"Obwohl der Fehmarnbelt ein sehr stark mit Schiffen be-
fahrenes Gebiet ist, wodurch die Hintergrundbelastung
mit Schall hoch ist [...], wird fiir die Bewertung der Schall-
immissionen der oben beschriebene Wirkradius zugrunde
gelegt, ohne zu beriicksichtigen, ob die prognostizierten
Schallimmissionen durch den Hintergrundschall iiberla-
gert werden. Dies entspricht einem konservativen Ansatz."
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Damit ist fiir die Untersuchung unberiicksichtigt geblieben, dass die Wahrneh-
mung von Schiffslarm u.a. durch den vorherrschenden Hintergrundlarm beein-
flusst wird, die Reaktion von Schweinswalen auf Schiffslarm vermutlich auch
von der Vorbelastung abhiangt und Gewohnungseffekte sehr wahrscheinlich
sind (Anlage 22.5 Anhang 1 S. 8 f.). Vielmehr hat der Beklagte der FFH-Ver-
traglichkeitspriifung gerade wegen der hohen Vorbelastung mit Unterwasser-
schall im Fehmarnbelt einen besonders strengen PriifungsmaBstab zugrunde
gelegt und den Storwert gegeniiber den Priifungen der Vorhabentriager vorsorg-
lich von 144 dB auf 140 dB herabgesetzt, d.h. halbiert, und bestimmt, dass die-
ser zwischen dem 1. Juni und dem 30. September in nicht mehr als 1 % der

Schutzgebietsfliche hervorgerufen werden darf (Auflage 2.2.4 Nr. 19; PFB
S. 34).

Dariiber hinaus liegt der Vertraglichkeitspriifung nicht die Annahme zugrunde,
innerhalb der 130 dB-Isophone mittleren Hintergrundschalls (Anlage 22.5 An-

hang 2 S. 27) sei es permanent 130 dB laut. Sie beriicksichtigt vielmehr, dass es
sich hierbei um durchschnittliche Werte, nicht aber um dauerhaft gleichmaBige

Belastungen handelt (vgl. Anlage 15 Band II B S. 632 Abb. 3-309).

(2) Unter Ausschopfung der zur Verfiigung stehenden wissenschaftlichen Mittel
und Quellen schlieBt die Annahme eines Schwellenwertes von 140 dB eine bau-
zeitliche Verschlechterung des Erhaltungszustands (vgl. zu diesem MaBstab
BVerwG, Urteil vom 3. Mai 2013 - 9 A 16.12 - BVerwGE 146, 254 Rn. 28) des
Schweinswals mit dem fiir eine Bejahung der Gebietsvertraglichkeit erforderli-

chen Grad an Gewissheit aus.

Allerdings fiihren wissenschaftliche Untersuchungen zu den Auswirkungen von
Unterwasserldarm auf Schweinswale zu keinem einhelligen Ergebnis. Die Vorha-
bentrager haben einerseits verschiedenen Studien zum impulshaften Ramm-
und zum Dauerschall (Brandt et al., 2008 und 2011, Mar Ecol Prog Ser 421,
2011, 205; Diederichs et al., Wadden Sea Ecosystem No. 26, 2010, 199) nach-
vollziehbar einen Schallpegel von 144 dB als Schwelle fiir eine relevante Storung

fiir Schweinswale entnommen. Der Planfeststellungsbeschluss weist anderer-
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seits darauf hin, dass dieser Wert im Antragsverfahren Gegenstand kontrover-
ser Diskussionen war und von verschiedenen Seiten als zu hoch eingeschatzt
wurde. Er benennt mehrere Veroffentlichungen, die Hinweise auf Storungen
schon bei Werten deutlich unterhalb 144 dB liefern (PFB S. 705 ff.). Auch dem
Konzept fiir den Schutz der Schweinswale vor Schallbelastungen bei der Errich-
tung von Offshore-Windparks in der deutschen Nordsee des Bundesministeri-
ums fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit aus Dezember 2013 (im
Folgenden: BMU-Schallschutzkonzept) liegt mit 140 dB ein niedrigerer Schwel-
lenwert zugrunde. Es gilt jedoch zum einen nur fiir die deutsche AWZ der Nord-
see und schlieBt eine Ubertragung auf die Ostsee aus und beriicksichtigt zam
anderen nur die Schallentwicklung und Larmbelastung bei der Errichtung der
Fundamente von Offshore-Windparks, nicht aber andere Schallquellen wie bei-

spielsweise Schiffslarm (vgl. BMU-Schallschutzkonzept S. 3 £.).

(a) Existieren somit hinsichtlich der Schwellenwerte fiir Belastungen von
Schweinswalen durch Dauerlarm in der Ostsee weder normative Konkretisie-
rungen noch eine allgemein anerkannte fachliche Meinung, erweist sich die An-
nahme, eine erhebliche Beeintrichtigung sei ausgeschlossen, wenn hochstens
10 % - innerhalb des Reproduktionszeitraums: nicht mehr als 1 % - der Gebiets-
flache einer Schallbelastung von 140 dB ausgesetzt sind, als rechtmafBig. Ange-
sichts der genannten unterschiedlichen Ergebnisse wissenschaftlicher Studien
sowie des Umstands, dass der unionsrechtliche Vorsorgegrundsatz im Rahmen
einer FFH-Vertraglichkeitspriifung zwar nach Moglichkeit eine Reduzierung be-
stehender wissenschaftlicher Unsicherheiten auf ein Minimum, nicht jedoch die
Vergabe von Forschungsauftragen verlangt, um Erkenntnisliicken und methodi-
sche Unsicherheiten der Wissenschaft zu beheben (BVerwG, Urteil vom 17. Ja-
nuar 2007 - 9 A 20.05 - BVerwGE 128, 1 Rn. 66), durfte sich der Planfeststel-
lungsbeschluss an dem BMU-Schallschutzkonzept ungeachtet dessen fehlender

unmittelbarer Anwendbarkeit orientieren.

Ziel dieses Konzepts ist es, eine Hilfestellung zur Auslegung der Anforderungen
des Schweinswalschutzes im Rahmen der einschldgigen Naturschutznormen
("Verletzung" und "erhebliche Stérung" im Sinne der artenschutzrechtlichen

Zugriffsverbote, "erhebliche Beeintrachtigung" im Sinne des Gebietsschutzes)
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zu bieten. Das Konzept beriicksichtigt die einschlagigen wissenschaftlichen Ver-
offentlichungen zu den Auswirkungen der Offshore-Windenergienutzung auf
Schweinswale. Es beruht insbesondere auf den Erkenntnissen der 6kologischen
Begleitforschung bei der Errichtung und dem Betrieb von Offshore-Windparks,
in deren Rahmen von 2001 bis 2012 mehr als 40 Einzelprojekte realisiert wur-
den. Das Konzept wurde in seinen Grundlagen vom BfN als zustéandiger Fachbe-
horde erstellt und vom BMU erganzt und weiterentwickelt. Hierzu wurden auch
das BSH, Vertretungen der Offshore-Windkraft, die Naturschutzverbande sowie
die Kiistenlander konsultiert. Es handelt sich hierbei bislang um die einzigen
MaBstibe, die unter Beteiligung der einschliagigen Fachkreise und Wissenschaft
fiir die fachliche Beurteilung der gebiets- und artenschutzrechtlichen Relevanz

von Unterwasserschall fiir Schweinswale entwickelt wurden.

Der Orientierung an dem Konzept steht nicht entgegen, dass es nur die deutsche
AWZ der Nordsee beriicksichtigt und eine Ubertragbarkeit auf die Ostsee ver-
neint. Grund hierfiir ist, dass fiir die deutsche Ostsee keine vergleichbare Daten-
lage verfiigbar war (BMU-Schallschutzkonzept S. 3). Das Fehlen dieser Voraus-
setzungen fiir eine abstrakt-generelle, gebietsbezogene Empfehlung hindert je-
doch nicht daran, die dort gewonnenen und verarbeiteten Erkenntnisse tiber die
Auswirkungen von Unterwasserschall auf Schweinswale auch bei Genehmi-
gungsverfahren in der Ostsee zu berticksichtigen. Der Heranziehung gleichfalls
nicht entgegen steht der Umstand, dass das Konzept einen Grenzwert nur fiir
den Impulsschallwert festlegt. Ein kurzer Impuls durch einen Rammschlag
kann in einer Zehntelsekunde die gleiche Schallenergie enthalten wie eine Se-
kunde Dauerschall, weshalb die Wahrnehmung von Impulsschall durch die
Spitzenpegel gepriagt und bei gleicher Schallstarke und Frequenz ein Dauerton
weniger laut als ein Impulsschall wahrgenommen wird. Zudem beriicksichtigt
das BMU-Schallschutzkonzept plotzliche Fluchtreaktionen aufgrund einer im-
pulshaften Schallbelastung (BMU-Schallschutzkonzept S. 15), die bei einem mit
kiirzer werdender Entfernung langsam anwachsenden Dauerton nicht zu erwar-
ten sind. Die Ubertragung eines Grenzwertes fiir Impuls- auf Dauerschall er-

weist sich daher als vorsorglich.

(b) Die Plausibilitit eines Schwellenwertes von 140 dB wird durch die Studie

von Wisniewska et al. (2018; http://dx.doi.org/10.1098/rspb.2017.2314) nicht
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in Frage gestellt. Fiir diese Studie wurden im Kattegat und in der Beltsee sieben
Schweinswale gefangen und mit Sendern ausgeriistet, mit denen sowohl der
Umgebungsschall als auch die Echolokation der Tiere gemessen wurde. Zwei
Exemplare reagierten mit einem Abtauchen in groBere Tiefen und einer Verrin-
gerung der Echolokation auf ein vorbeifahrendes Schiff, dessen Lautstirke die
Studie mit "mehr als 96 dB" beziffert. Abgesehen davon, dass diese nicht den
Anspruch erhebt, allgemeingiiltige Aussagen zur Auswirkung von - meist tieffre-
quentem - Schiffslarm auf Schweinswale zu treffen, bezieht sich der vorge-
nannte Wert von mehr als 96 dB auf das 16 kHz-Oktavband und damit auf einen
kleinen, relativ hochfrequenten Ausschnitt von Schiffslarm; dieser ist jedoch
iiberwiegend tieffrequent und liegt - ebenso wie die Baggerarbeiten - in einem
Bereich, in dem Schweinswale eine geringere Horempfindlichkeit besitzen und
eine relevante Maskierung von Echolokationsgerauschen ausgeschlossen wer-
den kann (Anlage 15 Band II B S. 626). In der Studie von Kok et al. (Environ-
mental Pollution 233, 2017, 1) wurden Verhaltensreaktionen ab einem Wert von
100 dB unter experimentellen Bedingungen an zwei nicht larm-adaptierten
Schweinswalen gemessen. Fiir die Reaktion von Tieren, die durchgehend in
larmbelasteten Habitaten leben, ermdglicht die Studie daher keine Schlussfolge-

rungen.

(c) Ein Vergleich der Karten der Schweinswaldichte (Anlage 19 Teil B III S. 52
Abb. 3-4) und der Larmbelastungen im Fehmarnbelt (Anlage 15 Band II B

S. 636 Abb. 3-312) stellt den Schwellenwert von 140 dB gleichfalls nicht in
Frage. Danach liegen zwar die groBten Schweinswaldichten oftmals, jedoch
nicht ausnahmslos auB8erhalb der T- und Fahrroute. So befindet sich nordwest-
lich von Fehmarn ein Gebiet mit hoher Schweinswaldichte, obwohl dort auch
die Larmbelastung besonders hoch ist. Die Untersuchung von Wisniewska et al.
(2018) fiihrt ebenfalls aus, dass die Tiere die tiefen Gegenden der T-Route trotz
der dort hohen Larmbelastung nicht meiden. Auch bei Bestandserfassungen, die
im Rahmen der UVS von den Fahrschiffen der Klagerinnen zu 1 und 3 aus
durchgefiihrt wurden, wurden Schweinswale regelmifig in einem Abstand von
bis zu 300 m von den Fihren und damit in einer Entfernung erfasst, in welcher
deren Schall einen Pegel von 152 dB und damit ein Vielfaches des Wertes von

140 dB erreicht. Der Kreuzungsbereich von Fahr- und T-Route ist das am
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starksten mit Schifffahrt frequentierte Gebiet der deutschen Ostsee. Er weist in-
nerhalb des Fehmarnbelts die hochste Schallbelastung auf. Gleichwohl schlagt
sich dies nicht erkennbar in einer geringeren Haufigkeit von Schweinswalen
nieder (vgl. FE., Underwater noise vom 13. Dezember 2017; Materialband M 12
S.41).

(d) Angesichts dessen kann dahingestellt bleiben, ob die Ausnahme von Grenz-
wertiiberschreitungen durch vorbeifahrende Schiffe auf Art. 58 i.V.m. Art. 87
SRU gestiitzt werden kann oder einer Summationspriifung bedurft hitte. Der
Sachverstandige Dipl.-Phys. Ma. hat in der miindlichen Verhandlung dargelegt,
dass es ab einer Differenz von 6 bis 10 dB zu einer Maskierung der leiseren
durch die lautere Larmquelle kommt. Eine Addition der Schallwerte kommt so-
mit nur in Betracht, wenn und soweit die Larmwerte der Baustelle und vorbei-
fahrender Schiffe innerhalb dieser Bandbreite auseinanderfallen. In der Praxis
fiihrte dies zu der Schwierigkeit, ad hoc bestimmen zu miissen, ab und bis wann
dies der Fall ist. Der vorhabenunabhiangigen Vorbelastung des Fehmarnbelts
tragt der Planfeststellungsbeschluss jedoch bereits, wie vorstehend dargelegt,
mit der Halbierung des Schwellenwertes auf 140 dB Rechnung, obwohl es ge-
wichtige Anhaltspunkte dafiir gibt, dass Schweinswale auch lauteren Larmquel-
len nicht ausweichen. Einer zusatzlichen Beriicksichtigung des Hintergrund-

larms bedurfte es daher nicht.

(3) Liegt der Vertraglichkeitspriifung somit ein plausibler Schwellenwert zu-

grunde, so besteht zugleich keine Gefahr einer Barrierewirkung.

(a) Die Nord-Siid-Ausdehnung der Arbeitsbereiche ist innerhalb des Schutzge-
biets auf 648 m und auBerhalb dessen fiir Baggerarbeiten auf 2 315 m und Ab-
senkvorgange auf 1 100 m beschrankt. Wiahrend der Baggervorgange kommt in-
nerhalb und auBerhalb des FFH-Gebiets ein gesonderter Arbeitsbereich von
250 m fiir einen Laderaumsaugbagger hinzu. Die diesbeziigliche Auflage 2.2.4
Nr. 14 (PFB S. 32 f.) hat der Beklagte in der miindlichen Verhandlung mittels
Protokollerklarung (Anlage 21 zum Protokoll der miindlichen Verhandlung)
konkretisiert und damit den Bedenken der Klagerinnen an einer hinreichend
eindeutigen Regelung der Arbeitsbereiche Rechnung getragen. Einer weiteren

planerischen Absicherung, etwa beziiglich der Zahl der eingesetzten Baugerite,
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bedurfte es nicht; dies konnte vielmehr, wie bereits dargelegt, der Bauausfiih-
rung iiberlassen bleiben. MaBigeblich sind die Grenzwerte, die unabhangig von

der Art und Anzahl der eingesetzten Gerite eingehalten werden miissen.

Im ungiinstigsten Fall, in dem fiinf Greif- und ein Laderaumsaugbagger gleich-
zeitig eingesetzt werden und sich der larmbeeintrachtigte Bereich vollstandig in-
nerhalb des Schutzgebiets befindet, betragt danach die Langenausdehnung der
Larmbeeintrachtigungen oberhalb des Schwellenwertes wahrend der Baggerar-
beiten 2 750 m und wiahrend der Absenkung und Wiederverfiillung 2 250 m.
Das FFH-Gebiet weist im Trassenbereich des planfestgestellten Vorhabens eine
Breite (Nord-Siid-Richtung) von ca. 4 300 m auf. Barriereeffekte durch Bagger-
arbeiten konnen danach hochstens auf 64 % der Schutzgebietsbreite entstehen,
wobei Arbeiten in einem solchen AusmaB im Schutzgebiet nur iiber einen Zeit-
raum von zweieinhalb Monaten erfolgen und in den iibrigen Baggerzeitraumen,
in denen nur Greifbagger eingesetzt werden, die beeintrachtigte Breite mit
1250 m, d.h. 29 % der Schutzgebietsbreite, deutlich geringer ist. Bei den Ab-
setz- und Wiederverfiillungsvorgiangen betragt der Anteil maximal 52 % (PFB

S. 713 f.). Damit verbleiben schon innerhalb des Schutzgebiets hinreichend
breite Migrationskorridore, zumal die vorstehend beschriebene Beobachtung
von Schweinswalen in der Nahe von Schiffen erwarten lasst, dass die Tiere auch

Bereiche oberhalb einer Larmbelastung von 140 dB nicht zwangslaufig meiden.

(b) Soweit der Klager des Verfahrens BVerwG 9 A 9.19 riigt, der Planfeststel-
lungsbeschluss verweise zu Unrecht auf Ausweichmoglichkeiten auBerhalb des
Schutzgebiets, hat die diesbeziigliche Passage (PFB S. 714) nur eine die Vernei-
nung einer Barriere im Schutzgebiet ergianzende Bedeutung; keinesfalls wird
erst damit eine Barrierewirkung verneint. Im Ubrigen ist dadurch, dass inner-
halb des gesamten marinen Bereichs nicht in mehr als zwei Arbeitsbereichen
parallel gearbeitet werden darf, sichergestellt, dass im Fehmarnbelt auch insge-
samt ausreichende Migrationskorridore verbleiben und die Austauschbeziehun-
gen zwischen den Schutzgebieten sowie ihre Erreichbarkeit gewahrleistet sind.
Der Wirksamkeit der Beschrankung der Larmwerte und der Arbeitsbereiche
steht nicht entgegen, dass sich die Anordnungsbefugnis des Beklagten auf den
deutschen Teil des Vorhabens beschrankt. Durch die Auflage 2.2.4 Nr. 14 (PFB

S. 32 f.) wird sichergestellt, dass, wenn bereits auf danischer Seite in einem oder
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zwei Abschnitt(en) gearbeitet wird, auf deutscher Seite nur in einem oder in kei-
nem Abschnitt gearbeitet werden darf. Dementsprechend sind gemaB der Auf-

lage 2.2.4 Nr. 19 (PFB S. 34 f.) auf deutscher Seite keine Arbeiten zulissig, wenn
der Schallgrenzwert bereits infolge von Arbeiten auf danischer Seite iiberschrit-

ten wird.

(c) Die weiteren Einwande der Klagerinnen sind ebenfalls unbegriindet.

Sie machen - wenngleich im Rahmen ihrer artenschutzrechtlichen Kritik - gel-
tend, das Absenken des Storungswertes von 144 auf 140 dB fiihre nur scheinbar
zu konservativeren Ergebnissen, weil gleichzeitig der Planfeststellungsbeschluss
die Vorgabe enthalte, dass (lediglich) "zwei Drittel des Querschnitts des Feh-
marnbelts im Tunneltrassenbereich frei von baubedingten Storwirkungen durch
Unterwasserlarm bleiben" sollten (PFB S. 883). Das MELUND habe hingegen
gefordert, hochstens 20 % des Fehmarnbelts diirften durch Bauldrm gestort
werden; auch das BfN habe die Gefahr einer Schallbarriere hervorgehoben. Dem
hatten die Vorhabentrager - allerdings bezogen auf einen Storungswert von

144 dB - zwar mit der planfestgestellten MaBBnahme 8.4 M/Var (Anlage 12 An-
hang IA S. 97 ff.) Rechnung getragen. Unter Zugrundelegung eines Storungs-
wertes von 140 dB betrage der verlairmte Anteil des Fehmarnbelts im Monat mit
der hochsten Schallbelastung jedoch 5 850 m = 32,5 % des 18 km breiten Feh-
marnbelts. Damit sei die Priifung der Planfeststellungsbehorde nicht an Vorsor-
gegesichtspunkten ausgerichtet und konne eine Barrierewirkung nicht mit hin-

reichender Sicherheit ausgeschlossen werden.

Dem ist nicht zu folgen. Der Planfeststellungsbeschluss arbeitet beziiglich der
Schweinswale mit zwei Larmgrenzwerten, und zwar 144 und (vorsorglich)

140 dB. Er legt mit der MaBnahme 8.4 M/Var (Anlage 12 Anhang IA S. 97 ff.)
fest, dass wiahrend der Bauarbeiten nicht mehr als 20 % des Querschnitts des
Fehmarnbelts Schallimmissionen von mehr als 144 dB ausgesetzt sein diirfen.
Mit der von den Klagerinnen kritisierten Vorgabe des Planfeststellungsbe-
schlusses, die Arbeiten so zu steuern, dass mindestens rund zwei Drittel des
Querschnitts des Fehmarnbelts im Tunneltrassenbereich frei von baubedingten
Storwirkungen durch Unterwasserlarm bleiben (PFB S. 883), wird die MaB-

nahme 8.4 M/Var nicht relativiert, sondern dahingehend erganzt, dass Arbeiten
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auch dann einzustellen oder zu beschranken sind, wenn die Larmbelastung zwar
auf 80 % der Fehmarnbeltbreite nicht 144 dB, wohl aber auf mehr als zwei Drit-
tel der Breite 140 dB iibersteigt.

(d) Der Senat verkennt bei all dem nicht die nachteiligen Auswirkungen des
Schiffslarms auf Schweinswale in der Ostsee und die Notwendigkeit, diesen
dauerhaft zu senken. Diese Beeintrachtigungen beruhen indes - wie darge-

legt - auf dem schon jetzt vorhandenen Verkehrsaufkommen, dessen Belastung
durch die Errichtung des planfestgestellten Vorhabens weder erheblich noch
dauerhaft erhoht wird. Bestiinde - entgegen der Annahme des Planfeststellungs-
beschlusses - bereits bei einer Larmbelastung von 140 oder 144 dB die Gefahr
einer Barrierewirkung, hitte diese sich bereits durch den Fahrbetrieb der Klage-
rinnen zu 1 und 3 realisiert, deren - auch nach der Darlegung des Sachverstandi-
gen Dr. Ne. in der miindlichen Verhandlung deutlich lautere - Schiffe fast
durchgingig den Fehmarnbelt von deutscher und danischer Seite aus im Halb-
stundentakt, d.h. durchschnittlich alle 15 Minuten, durchqueren und noch in

2 km Entfernung einen Pegel von 140 dB verursachen (Beigeladene, Schriftsatz

vom 14. Februar 2020 S. 236).

(4) Der Einwand, die einzelnen Wirkprozesse seien nur jeweils fiir sich, nicht
aber in der Summation betrachtet worden, weshalb eine Untersuchung fehle,
wie sich die Meidung des Larms auf die Nahrungssuche auswirke oder ob durch
die Bauarbeiten ein besonders wichtiger Nahrungsgrund iiberlagert werde, ist
ebenfalls unbegriindet. Schweinswale sind Nahrungsopportunisten; sie ernah-
ren sich von weit verbreitet vorkommenden Fischarten und folgen diesen. Fiir
sie gibt es daher keine abgrenzbaren Nahrungsgebiete, deren Erreichbarkeit
verhindert werden konnte. Da Schweinswale und ihre Nahrungsfische larmbe-
troffene Flachen gleichermaBen meiden, treten insoweit keine additiven Wir-
kungen auf. Die Auswirkungen auf die Nahrungsverfiigbarkeit wurden unter-
sucht und als gering bewertet (vgl. Anlage 19 Teil B III S. 90). Summative Aus-
wirkungen der weiteren Wirkprozesse wurden ebenfalls untersucht. Der Larm
der Rammarbeiten fiir den Bau der Arbeitshifen auf Lolland und Fehmarn
reicht nicht bis ins Schutzgebiet hinein. Die Arbeiten werden zu Stérungen in ei-
nem UmkKkreis von maximal 1,8 km und damit zu keiner Einschrankung der Nah-

rungsverfiigbarkeit auerhalb des Schutzgebiets fiihren.
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Unbegriindet ist auch die Kritik, Auswirkungen der Sedimentverdriftung auf
den Schweinswal wiirden fiir das FFH-Gebiet Fehmarnbelt nicht gepriift, ob-
wohl sie bei der Priifung des FFH-Gebiets DE 1733-301 "Sagas-Bank" genannt
wiirden. Der Planfeststellungsbeschluss priift beziiglich des FFH-Gebiets

DE 1332-301 "Fehmarnbelt" als eigenstandigen Wirkprozess die Verringerung
der Nahrungsverfligbarkeit fiir die Schweinswale; es ergaben sich angesichts der
nur kleinriumigen Auswirkungen (500 m beidseits des Baukorridors) nur ge-
ringe Auswirkungen auf dessen Hauptbeutespektrum (PFB S. 714 f.). Dem Um-
stand, dass insoweit als Bezugspunkt der Priifung nur die Baggerarbeiten ge-
nannt werden, die zu einer voriibergehenden Veranderung des Meeresbodens
fiihren, wahrend bei der Priifung des Schutzgebiets DE 1733-301 "Sagas-Bank"
als baubedingte Auswirkungen die Unterwasserschallemissionen und der Sedi-
menttransport genannt werden (PFB S. 775), kommt keine tiefergehende Be-
deutung zu. Die einzelnen baubedingten Wirkfaktoren werden im Planfeststel-
lungsbeschluss offensichtlich jeweils nur beispielhaft genannt; dass gerade die
Freisetzung von Sedimenten zu den Haupt-Wirkfaktoren des Vorhabens gehort,
wurde im Allgemeinen Teil der Natura 2000-Untersuchungen ausfiihrlich dar-
gestellt (Anlage 19 Teil A S. 69 ff.) und in der Vertraglichkeitsstudie fiir das
FFH-Gebiet Fehmarnbelt - anders als in der verkiirzten Wiedergabe im Plan-
feststellungsbeschluss - ausdriicklich im Zusammenhang mit der Verringerung
der Nahrungsverfiigbarkeit fiir den Schweinswal angesprochen (Anlage 19

Teil B IIT S. 80).

(5) Das Risiko etwaiger Munitionsaltlasten im Baustellenbereich begriindet
gleichfalls keine durchgreifenden Bedenken an der RechtmaBigkeit des Plan-

feststellungsbeschlusses.

Im Zuge der Vorhabenplanung erfolgten Recherchen bei deutschen und déni-
schen Fachbehorden sowie Baugrund- und meeresarchaologische Untersuchun-
gen. Danach verlauft der Untersuchungskorridor auBerhalb von Munitions-
warngebieten und liegen dort keine behordlich erfassten oder anderweitig be-
kannten Schiffswracks mit Sprengstoffladung. Zwischen 1980 und 2012 wurde

lediglich ein Objekt im Untersuchungskorridor gefunden und entscharft. Die
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dem Fehmarnbelt nachstgelegene Verbringungsflache fiir chemische Kampf-
stoffe liegt sehr weit entfernt im siidlichsten Teil des Kleinen Belts und wies
keine der bei den geophysikalischen und meeresarchaologischen Untersuchun-
gen gefundenen magnetischen Anomalien oder sonstigen Munitionsbezug auf
(Anlage 1 S. 223). GemaB der Auflage 2.2.9 Nr. 4 (PFB S. 61 f.) miissen die Vor-
habentrager vor Beginn der Offshore-Arbeiten den Baugrund in der Ostsee
nochmals auf Kampfmittelaltlasten untersuchen und unter Einbeziehung der
Fachkenntnisse des Kampfmittelraumdienstes sowie des Innenministeriums ein
Konzept zur Kampfmittelsuche erstellen. Beim Fund kampfmittelverdiachtiger
Gegenstiande oder Munition sind die Arbeiten an der Fundstelle sofort einzu-

stellen.

Die Entscheidung iiber eine etwa notwendige Sprengung von Munition im
Baustellenbereich obliegt sodann weder den Vorhabentragern noch der Plan-
feststellungsbehorde, sondern dem dafiir besonders fachkundigen Kampfmittel-
raumdienst. Eine Totung von Schweinswalen ist hierbei vermeidbar. Fiir eine
umweltvertragliche Unterwassersprengung gibt es die auch vom Klager des Ver-
fahrens BVerwG 9 A 9.19 anerkannte Technik des Blasenschleiers, durch den
die Schallausbreitung um iiber 90 % reduziert werden kann. Hierzu haben die
Vorhabentrager in der miindlichen Verhandlung zugesagt, die fiir die Erzeugung
eines Blasenschleiers geeigneten Gerate vorzuhalten und dem Kampfmittel-
raumdienst bei Bedarf zur Verfiigung zu stellen. Damit ist eine Beeintrachtigung

von Schweinswalen ausgeschlossen.

(6) Dies gilt auch hinsichtlich des betriebsbedingten Larms. Larmmessungen
am Drogdentunnel der Oresundverbindung im Jahr 2011 ergaben, dass dort
eine typische Zugdurchfahrt rund zehn Sekunden dauert und direkt iiber dem
Tunnel zu einer Erhohung des Gerauschpegels auf ca. 140 dB fiihrt; Durchfahr-
ten von Giiterziigen fiihren fiir ca. 20 Sekunden zu einer vergleichbaren Erho-
hung des Pegels. Schallmessungen in einer Entfernung von 400 m zum Tunnel
ergaben einen Pegel von ca. 120 dB bei Durchfahrt eines Zuges (Messung von
Unterwasserschall und Vibrationen durch den Verkehr im Drogdentunnel; Ma-
terialband M 3). Der Larm des Pkw-Verkehrs dringt nicht nach auBen. Damit
wahrt die Belastung selbst unmittelbar oberhalb des Tunnels die Schwellen-

werte.
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dd) Soweit die Klagerinnen eine unzureichende gebietsschutzrechtliche Priifung
der Anhang-II-Art des Seehunds riigen, entspricht ihre Kritik im Wesentlichen
derjenigen zur Vereinbarkeit des Vorhabens mit dem Schutz von Schweinswa-
len, weshalb auf die vorstehenden Ausfithrungen verwiesen wird. Im Ubrigen
weist die Beigeladene liberzeugend darauf hin, dass sich der Aktionsraum der
Seehunde im Wesentlichen auf die Rodsandlagune beschrankt und der aktuelle

Standarddatenbogen eine PopulationsgréBe von Null ausweist.

d) Die Vertraglichkeitspriifung des FFH-Gebiets DE 1631-392 "Meeresgebiet der
ostlichen Kieler Bucht" zeigt keine Fehler.

aa) Insbesondere musste das Gebiet nicht in Ostlicher Richtung um das zwi-
schen dem vorgenannten sowie dem FFH-Gebiet DE 1533-301 "Staberhuk" gele-
gene, von der Tunneltrasse durchquerte Meeresgebiet wegen dort vorkommen-
der schiitzenswerter Riffe und Schweinswalbestiande erweitert werden. Die
Voraussetzungen fiir eine zwingende Gebietsausweisung liegen insoweit nicht
vor, weshalb dahingestellt bleiben kann, ob - wozu sich die Klagerinnen des vor-
liegenden sowie die Klager der Verfahren BVerwG 9 A 7.19 und 9 A 9.19 nicht
abschliefend bzw. iibereinstimmend verhalten haben - alternativ eine Erweite-
rung des Gebiets "Staberhuk" oder eine Ausweisung als eigenstiandiges Gebiet in

Betracht kame.

Die MaBstébe fiir die Gebietsabgrenzung ergeben sich aus Art. 4 Abs. 1i.V.m.
Anhang III Phase 1 FFH-RL. Diese Regelung ist nicht nur fiir die Identifizierung
von FFH-Gebieten, sondern auch fiir deren konkrete Abgrenzung anzuwenden.
MaBgebend sind ausschlieBlich die in Anhang III Phase 1 genannten natur-
schutzfachlichen Kriterien; Erwagungen, die auf Interessen gesellschaftlicher
oder wirtschaftlicher Art abstellen, sind nicht statthaft. Fiir die Anwendung der
Kriterien ist den zustandigen Stellen ein naturschutzfachlicher Beurteilungs-
spielraum eingeraumt. Zwingend ist eine Gebietsmeldung nur, wenn und soweit
die fraglichen Flachen die von der FFH-Richtlinie vorausgesetzte 6kologische
Qualitat zweifelsfrei aufweisen. Solche Gebietsteile diirfen nicht ausgespart wer-
den, auch nicht im Hinblick auf ein bestimmtes Vorhaben. Ein sich aufdrangen-

der Korrekturbedarf muss dann im Planfeststellungsbeschluss beriicksichtigt
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werden. Nach der Entscheidung der EU-Kommission iiber die Gebietslistung
spricht indes eine tatsachliche Vermutung fiir die Richtigkeit der Gebietsab-
grenzung. Einwande dagegen bediirfen einer besonderen Substantiierung; sie
miissen geeignet sein, die Vermutung zu widerlegen (stRspr, vgl. BVerwG, Ur-
teile vom 28. April 2016 - 9 A 9.15 - BVerwGE 155, 91 Rn. 99 und vom 27. No-
vember 2018 - 9 A 8.17 - BVerwGE 163, 380 Rn. 67).

Der Trassenbereich vor Puttgarden musste auch unter Beriicksichtigung der
nach Abschluss des Planfeststellungsverfahrens im Rahmen eines Forschungs-
vorhabens der Christian-Albrechts-Universitit zu Kiel (im Folgenden: CAU)
dort kartierten Riffvorkommen nicht als Schutzgebiet ausgewiesen und somit
als potentielles FFH-Gebiet berticksichtigt werden. Dahingestellt bleiben kann,
ob fiir die deutsche Ostsee ein generelles Defizit in der Schutzgebietsausweisung
zu konstatieren ist. Selbst wenn dies der Fall wire, fithrte dies nicht zur Not-
wendigkeit, gerade den hier umstrittenen Bereich als FFH-Gebiet auszuweisen.
Nicht jedes geeignete Gebiet ist als FFH-Gebiet zu melden. Aktuelle Kartierun-
gen zeigen groBe Riffvorkommen siidlich und westlich von Fehmarn sowie in
der westlichen Ostsee (vgl. Institut fiir Geowissenschaften, CAU, Abschlussbe-
richt Lebensraumtypen Ostsee Synthese, Juli 2020, S. 51). Die westlich von Feh-
marn gelegenen LRT liegen zu groBen Teilen, jedoch nicht vollstandig innerhalb
des FFH-Gebiets DE 1631-392 "Meeresgebiet der ostlichen Kieler Bucht" (vgl.
LT-Drs. 18/3033 S. 34). Ostlich hiervon sind nur einzelne Riffvorkommen kar-
tiert. Deren Umfang nimmt zwar vor der Ostkiiste zu, bleibt jedoch hinter den
siidlich von Fehmarn liegenden Riffen zuriick, die nur zu einem deutlich gerin-
geren Teil von den FFH-Gebieten DE 1533-301 "Staberhuk" und DE 1733-301
"Sagas-Bank" umfasst werden. Soweit es um eine nordliche Erweiterung des Ge-
biets "Staberhuk" geht, haben der Beklagte und die Beigeladene dessen Abgren-
zung in der miindlichen Verhandlung nachvollziehbar dargelegt. Danach wurde
das Gebiet nicht nur wegen der Riffe- und Schweinswalvorkommen, sondern
insbesondere auch wegen der LRT 1220 "Mehrjahrige Vegetation der Kies-
strande" und 1230 "Atlantik-Felskiisten und Ostsee-Fels- und -Steilkiisten mit
Vegetation" als Schutzgebiet ausgewiesen, die sich nordlich des Gebiets nicht

fortsetzen.
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Angesichts dessen sowie der Vorbelastung des Meeresgebiets vor Puttgarden
durch den Fahrbetrieb der Klagerinnen ergeben sich danach keine hinreichen-
den Anhaltspunkte dafiir, dass das Land seinen naturschutzfachlichen Beurtei-
lungsspielraum mit dem Verzicht auf eine Gebietsausweisung des vorgenannten
Meeresgebiets - etwa wegen eines bewussten Freihaltens des Trassenkorridors
der FFBQ - iiberschritten hat. Die tatsdchliche Vermutung fiir die Richtigkeit

der Gebietsabgrenzung ist damit nicht widerlegt.
bb) Die weiteren Kritikpunkte der Klagerinnen sind unbegriindet.

(1) Dem Einwand, Auswirkungen auf charakteristische (Enten-)Arten seien
nicht bzw. mit widerspriichlichen Bestandsangaben gepriift worden, halt die
Beigeladene angesichts der vertretbaren Gebietsabgrenzung zu Recht entgegen,
die Enten seien durch Stérungen nur innerhalb des potentiellen Erweiterungs-
gebiets betroffen, welches lediglich vorsorglich betrachtet worden sei. Im Ubri-
gen komme ihnen keine Indikatorfunktion zu; Auswirkungen auf die Avifauna
seien umfassend im Rahmen der Vertraglichkeitspriifung des mit dem FFH-Ge-
biet iibereinstimmenden Vogelschutzgebiet DE 1530-491 "Ostliche Kieler
Bucht" untersucht worden. Angesichts dessen, dass das Schutzgebiet mindes-
tens 2 km vom Vorhabenbereich entfernt liegt, leuchtet die Verneinung von
Auswirkungen auf Fischarten ohne Weiteres ein, sodass eine Betrachtung als
charakteristische Art ungeachtet der Frage ihrer Indikatorfunktion entbehrlich

ist.

(2) Die Annahme, trotz einer 20%igen Biomassereduktion der benthischen
Flora des LRT 1110 "Sandbinke mit nur schwacher Uberspiilung durch Meer-
wasser" sowie weiterer Biomassereduktionen bis in das 6. Baujahr seien erhebli-

che Beeintrachtigungen ausgeschlossen, begegnet keinen Bedenken.

Hierzu fiihrt der Planfeststellungsbeschluss (S. 726) aus, dass die vorhabenbe-
dingt erhohten Schwebstoffkonzentrationen bei weiter entfernt liegenden Sand-
bankflichen nordlich von Fehmarn, im Ubergangsbereich zur AWZ, in allen
Baujahren zu einer verringerten Biomasseproduktion fithren. Danach betragt
die Biomassereduktion im zweiten und dritten Baujahr bis zu 20 % und liegt im

vierten Baujahr bei 1 bis 5 %, ehe sie in den Baujahren fiinf und sechs wieder auf
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5 bis 10 % ansteigt. Insoweit spiegelt die Auswirkungsprognose den Umstand
wider, dass die meisten Sedimente in der Zeit des 18-monatigen Grabenaushubs
und damit wiahrend des zweiten Baujahres freigesetzt werden; im ersten Bau-
jahr hingegen erfolgen nur in zwei, im dritten Baujahr in vier Monaten Aushub-
arbeiten (vgl. u.a. Schreiben der Beigeladenen an den Beklagten vom 25. Juni
2018 S. 2, 14). Damit ist das zweite Baujahr dasjenige, in dem die starksten Aus-
wirkungen erwartet werden, wohingegen sich die Bestande der benthischen
Flora grundsatzlich bereits in den folgenden Jahren und damit schon wiahrend
der Bauphase erholen (vgl. Anlage 19 Teil B VIII S. 46).

Ausweislich verschiedener Zeitreihen aus dem Fehmarnbelt und dem Oresund
liegt die natiirliche Biomassevariabilitat je nach Vegetationsform im Schnitt
zwischen 10 und 25 % bei einem Maximum von 36 %. In einem konservativen
Ansatz wurden 10 % Biomassereduktion als untere Reaktions- und Belastungs-
schwelle fiir Auswirkungen infolge von Schwebstoffen definiert (vgl. Anlage 19
Teil A S. 73). Der fiir das zweite und dritte Baujahr prognostizierte Biomasse-
riickgang von bis zu 20 % liegt zwar oberhalb dieses Schwellenwertes. Aller-
dings wird im Modell die Entwicklung der Biomasse akkumulierend iiber alle
Jahre berechnet, sodass beispielsweise die fiir das dritte Baujahr prognostizierte
Biomassereduktion die Auswirkung fiir alle drei Baujahre und nicht nur diejeni-
gen des dritten Baujahres umfasst. Dementsprechend stellt ein Absinken der
Biomassereduktion - wie vorliegend im vierten Baujahr auf 1 bis 5 % - keine wei-
teren, wenngleich geringeren Riickginge der Biomasse dar, sondern weist viel-
mehr auf eine Regeneration der Bestinde hin. Dies entspricht der Annahme,
dass unter Beriicksichtigung der natiirlichen Biomassevariabilitat eine Reduk-
tion zwischen 10 und 25 % in den nachfolgenden Wachstumsphasen ausgegli-
chen werden kann und keine langerfristigen Folgewirkungen verbleiben (vgl.
Anlage 19 Teil A S. 73 £.; Teil B VIII S. 46). Zwar steigt der kumulative Bio-
masseverlust im fiinften und sechsten Baujahr wieder auf 5 bis 10 % an, er ver-
bleibt aber unterhalb der Reaktions- und Belastungsschwelle. Damit kniipft die
gebietsschutzrechtliche Bewertung in nicht zu beanstandender Weise an die na-
tlirliche Regenerationsfahigkeit des betroffenen Lebensraumtyps an (vgl.
BVerwG, Urteil vom 17. Januar 2007 - 9 A 20.05 - BVerwGE 128, 1 Rn. 48;
Lambrecht/Trautner, Fachkonvention, S. 27, 67). Es bestehen folglich keine An-

haltspunkte fiir eine erhebliche Beeintrachtigung.
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(3) Entsprechendes gilt fiir die Biomassereduktion des Seegrases des LRT 1160
"Flache grof3e Meeresarme und -buchten", die im zweiten Baujahr zwischen 10
und 25 % betragt, ehe sie im dritten Baujahr auf maximal 11 % und bis zum
sechsten Baujahr auf iiberwiegend unter 5 % absinkt (vgl. Anlage 20 S. 385 £.),
sowie den LRT 1170 "Riffe". Soweit die Klagerinnen mogliche Kumulationen der
Wirkungen von Schwebstoffen und Sedimentation riigen, beruht dieser Ein-
wand auf der - wie bereits dargelegt unbegriindeten - Kritik an der Modellierung

der Sedimentverdriftung.

e) Die pauschale Kritik der Klagerinnen an der Vertraglichkeitspriifung des
FFH-Gebiets DE 1251-301 "Adlergrund" ist unsubstantiiert und gentigt nicht
den Anforderungen des § 18e Abs. 5 Satz 1 AEG.

f) Die gegen die Vertraglichkeitspriifung des FFH-Gebiets DE 1533-301 "Staber-

huk" erhobenen Einwande sind unbegriindet.

Fiir die LRT 1210 "Einjahrige Spiilsiume", 1220 "Mehrjahrige Vegetation der
Kiesstrande" und 1230 "Atlantik-Felskiisten und Ostsee-Fels- und -Steilkiisten
mit Vegetation" wurden Beeintrachtigungen durch Schwebstoffe und Sedimen-
tation zu Recht mit der Begriindung ausgeschlossen, dass diese Teil der natiirli-
chen Charakteristik in der Ubergangszone von Meer und Land sind. Mit den
Wellen werden auch Sedimente bewegt, sodass gerade Kiisten und Striande an

Schwebstoffe und Sedimentation gewohnt sind.

Angesichts dessen, dass die Flache des LRT 1160 "Flache groBe Meeresarme
und -buchten" zu rund 85 % vom LRT 1170 "Riffe" iiberlagert wird (PFB S. 757),
lisst die Ubertragung der dortigen Auswirkungen auf den LRT 1160 auch hin-
sichtlich des nicht iiberlagerten Bereichs keine Fehler erkennen. Beeintrachti-
gungen der benthischen Fauna durch Schwebstoffe schlieBt der Planfeststel-
lungsbeschluss (S. 763) dort mit der Begriindung aus, dass im zweiten Baujahr
als demjenigen der starksten Auswirkungen die vorhabenbedingte Schwebstoff-
konzentration zwischen 10 und 24 mg/1 und damit in einem Bereich liegt, der

zwar oberhalb der unteren Reaktions- und Belastungsschwelle liegt, die jedoch
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fiir die dort vorkommenden, an erhohte Schwebstoffkonzentrationen angepass-
ten Bathyporeia- und Gammarus-Gemeinschaften (Anlage 19 Teil B I S. 115)
nicht dazu fiihrt, dass sich die Nahrungsverfiigbarkeit verschlechtert oder sich
die Sterblichkeitsrate erhoht. Ab dem dritten Baujahr liegen danach die
Schwebstoffkonzentrationen unterhalb der Reaktions- und Belastungsschwelle.
Angesichts maximaler Sedimentationshohen von 4 mm fiihrt folglich auch die
Sedimentation zu keiner Beeintrachtigung der Fauna (PFB S. 764 {.; Anlage 19
Teil B II S. 116 f.). Hiermit setzen sich die Klagerinnen in ihrer Klagebegriin-
dung nicht substantiiert auseinander, sondern verweisen lediglich auf ihre - wie

bereits dargelegt unberechtigte - Kritik an den Wirkschwellen.

Eine erhebliche Beeintrachtigung der benthischen Flora durch Schwebstoffe ist
danach ebenfalls ausgeschlossen. Fiir das erste und zweite Baujahr wird eine
Biomassereduktion von maximal 10 %, fiir das dritte und vierte Baujahr von
hochstens 15 % prognostiziert, die sich im fiinften Baujahr auf 5 bis 10 % verrin-
gert. Damit setzt die Regeneration auch dort noch wiahrend der Bauzeit ein und
unterschreitet danach die Reaktions- und Belastungsschwelle (PFB S. 759 f.;
Anlage 19 Teil B1I S. 113 f.). Eine Beeintrachtigung durch Sedimentation vernei-
nen die Vorhabentriger und die Planfeststellungsbehorde ebenfalls mit ausfiihr-
licher Begriindung (PFB S. 760 ff.; Anlage 19 Teil BII S. 114 f.). Auch hiermit

setzt sich die Klagebegriindung nicht substantiiert auseinander.

g) Das Vorhaben fiihrt zu keiner erheblichen Beeintrachtigung des FFH-Gebiets
DE 1733-301 "Sagas-Bank". Die Kritik der Klagerinnen, die benthische Flora der
Lebensraumtypen werde jahrelang durch Schwebstoffe beeintrachtigt, lasst un-
beriicksichtigt, dass die Biomassereduktion in allen Baujahren unterhalb der
Reaktions- und Belastungsschwelle liegt (PFB S. 773; Anlage 19 Teil B IX

S. 19 ff.). Die Feststellungen, dass Schwebstoffe zu keiner erheblichen Beein-
trachtigung der benthischen Fauna fiihren und dass es zu keiner nennenswerten
dauerhaften Ablagerung von Feinsedimenten kommt (PFB S. 773), finden ihre
Grundlage in den entsprechenden Untersuchungsergebnissen der UVS (An-
lage 15 Band IV B S. 2925 f. Abb. 8-135 und 8-136 sowie S. 2932 f. Abb. 8-140
und 8-141).
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h) Die hinsichtlich des Vogelschutzgebiets DE 1522-401 "Pommersche Bucht"

erhobenen Einwande iiberzeugen nicht.

Eine etwaige Beeintrachtigung von Nahrungsgriinden auBerhalb des Schutzge-
biets wirkt sich auf die Gebietsvertriaglichkeit eines Vorhabens nicht aus (vgl.
BVerwG, Urteil vom 14. April 2010 - 9 A 5.08 - BVerwGE 136, 291 Rn. 32 ff.).
Sie wurde im Ubrigen entgegen der Annahme der Kligerinnen gepriift. Danach
kommt es lediglich zu kurzzeitig auftretenden, geringfligigen Erhohungen der
Sedimentkonzentration sowie zu voriibergehenden Sedimentablagerungen in
der GroBenordnung von 0,5 bis 1,5 mm und damit unterhalb der Schwellen-
werte (Anlage 19 Teil B VII S. 17 ff.). Soweit die Klagerinnen geltend machen,
der vorgegebene Mindestabstand fiir Transportschiffe zur Umfahrung sei zu ge-
ring, um Meidungsreaktionen etwa von Seetauchern auszuschlieBen, konnte
diesem Einwand - so er berechtigt wire - durch groBere Abstinde Rechnung ge-
tragen werden, ohne dass sich dies auf die Durchfiihrung des Vorhabens und
damit auf die Eigentumsbetroffenheit der Klagerinnen zu 1 und 3 auswirkte; die
Klagerinnen sind daher nicht riigebefugt. Ihr Antrag, Beweis dariiber zu erhe-
ben, dass Vogel aus der Gattung der Seetaucher (einschlieBlich Stern- und
Prachttaucher) bereits in Entfernungen von bis zu 5 km zu sich ndhernden
Schiffen signifikante Meidungsreaktionen zeigen, war daher abzulehnen. Soweit
die Klagerinnen pauschal eine fehlende Beriicksichtigung kumulierend wirken-
der Offshore-Windpark-Projekte riigen, kommt hinzu, dass sie noch nicht ein-
mal angeben, welche Projekte hitten beriicksichtigt werden miissen; ihr Vor-

bringen ist daher unsubstantiiert.

i) Die Vertriglichkeitspriifung fiir das Vogelschutzgebiet DE 1530-491 "Ostliche
Kieler Bucht" ist gleichfalls rechtmaBig.

aa) Vorhabentrager und Planfeststellungsbehorde gehen zu Recht davon aus,
dass fiir die Vertraglichkeitspriifung nur der Teilmanagementplan fiir das Teil-
gebiet "Wasserflachen der Ostsee" relevant ist. Die weiteren sieben Teilmanage-
mentplane wurden fiir Landlebensraume erstellt, die von der Sedimentverdrif-
tung als einzig relevanter Projektwirkung nicht erreicht und damit nicht beein-

flusst werden. Dies gilt ebenfalls fiir den Teilmanagementplan "Stidwestfeh-
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marn", der den landseitigen Streifen der Westkiiste Fehmarns zwar einschlieB-
lich der Strande, nicht jedoch die Wasserflache umfasst. Der weitere Einwand

der Klagerinnen, neben der Sedimentverdriftung hatten auch andere Faktoren
wie das Kollisionsrisiko betrachtet werden miissen, ist - wie bereits dargelegt -

unbegriindet.

bb) Der Planfeststellungsbeschluss hat einzelne Brut- und Rastvogelarten nicht
frithzeitig ausgeschlossen. Fiir die Lebensraume bzw. Lebensraumeigenschaften
der Vogelarten des Schutzgebiets wurde die Vertraglichkeit des Projekts anhand
der Erhaltungsziele gepriift (Anlage 19 Teil B IV S. 9o ff.). Soweit die Klagerin-
nen die fehlende Beriicksichtigung vorhabenbedingter Mehrverkehre riigen, ist
dieser Einwand - wie bereits dargelegt - unbegriindet. Weitere Vogelarten listen
die Klagerinnen lediglich auf, ohne hierzu nahere Einwande zu erheben. Die Be-
zeichnung ihrer Ausfiihrungen zum Seeadler als (lediglich) beispielhaft macht

die Notwendigkeit einer substantiierten Darlegung nicht hinfallig.

cc) Der Planfeststellungsbeschluss (S. 798) durfte der Erheblichkeitsbeurteilung
als Kriterium zugrunde legen, ob vorhabenbedingt mehr als 1 % der Gebietspo-
pulation der jeweiligen wertgebenden Vogelarten beeintrachtigt wird (1). Auch
die Raumnutzung und die Bestandszahlen wurden hierbei fehlerfrei beriicksich-

tigt (2).

(1) Bei dem giinstigen Erhaltungszustand einer vom Erhaltungsziel des FFH-Ge-
biets umfassten Tier- oder Pflanzenart geht es um ihr Verbreitungsgebiet und
ihre PopulationsgroBe; in beiden Bereichen soll langfristig gesehen eine Quali-
tatseinbuBe vermieden werden. Stressfaktoren, die von einem Vorhaben ausge-
hen, diirfen die artspezifische Populationsdynamik keinesfalls so weit storen,
dass die Art nicht mehr ein lebensfahiges Element des natiirlichen Lebens-
raums, dem sie angehort, bildet und langfristig weiterhin bilden wird (Art. 1
Buchst. i FFH-RL). Die damit beschriebene Reaktions- und Belastungsschwelle
kann allerdings unter Beriicksichtigung der konkreten Gegebenheiten des Ein-
zelfalls gewisse Einwirkungen zulassen, etwa wenn sich Tierarten nachweisbar
von den in Rede stehenden Stressfaktoren nicht storen lassen, aufgrund ihrer
Standortdynamik nicht jeder Verlust eines lokalen Vorkommens oder Reviers

zwangslaufig zu einer Verschlechterung des Erhaltungszustands fiihrt oder
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wenn sicher davon ausgegangen werden kann, dass sich die Population lediglich
kurzzeitig riickentwickelt (vgl. BVerwG, Urteil vom 17. Januar 2007-9 A
20.05 - BVerwGE 128, 1 Rn. 45).

Die Anwendung fachlich begriindeter, d.h. nicht auf einer Interessenabwagung
beruhender Schwellenwerte und Bagatellgrenzen begegnet hierbei keinen
grundsatzlichen Bedenken (vgl. BVerwG, Urteil vom 11. Juli 2019 - 9 A 13.18 -
Buchholz 451.91 Europ. UmweltR Nr. 76 Rn. 144). Ein Ansatzpunkt hierfiir
kann die artspezifische Bestimmung des Ausmafes von Auswirkungen sein, bis
zu dem die einzelne Art iiberhaupt keine Reaktionen zeigt oder sie in der Lage
ist, Beeintrachtigungen ihres Vorkommens im Gebiet im Rahmen ihrer natiirli-
chen Regenerationsfiahigkeit wieder zeitnah auszugleichen. Zulassig sind auch
Pauschalierungen, und zwar sowohl beziiglich der Immissionen (beispielsweise
durch das Abschneidekriterium und die Bagatellschwelle bei Stickstoffeintra-
gen) als auch deren Auswirkungen auf das Erhaltungsziel. So benennt die Fach-
konvention von Lambrecht/Trautner als Bagatellschwelle fiir einen erheblichen
Flachenverlust einen Orientierungswert von 1 % der Gebietsflache. Hieran an-
kniipfend, geht die vorliegende Vertraglichkeitspriifung davon aus, dass eine vo-
rilbbergehende Vertreibung von 1 % der im Gebiet vorhandenen Population die
Erheblichkeitsschwelle nicht iiberschreitet.

Die fehlende Anwendbarkeit der Fachkonvention von Lambrecht/Trautner
steht dem nicht entgegen. Bei dem 1 %-Wert handelt es sich um einen in der na-
turschutzfachlichen Praxis grundsatzlich anerkannten Referenzwert (Lam-
brecht/Trautner, Fachkonvention S. 41 m. Fn. 29). So definiert er etwa den
Ramsar-Wert zur Bestimmung von Gebieten von europaischer Bedeutung fiir
Wasservogelarten oder bestimmt aus populationsbiologischer Sicht fiir Verluste
den Schwellenwert einer unzulassigen Beeintrachtigung (vgl. Dierschke et al.,
Seevogel-Zeitschrift 2003, Band 24, Heft 3, 61 ff.). Hieran ankniipfend, markiert
er in rechtlicher Hinsicht die Grenze, wann Vogelarten fiir eine zulassige Abwei-
chung von den Jagdbeschrankungen nach Art. 7 der Richtlinie 79/409/EWG
des Rates vom 2. April 1979 liber die Erhaltung der wildlebenden Vogelarten
(ABI. L 103 S. 1 - Vogelschutzrichtlinie) gemal deren Art. 9 Abs. 1 (nur) in gerin-
gen Mengen betroffen sind (vgl. EuGH, Urteil vom 15. Dezember 2005

- C-344/03 [ECLI:EU:C:2005:770] - Rn. 53 f.). Daher kann er grundsatzlich
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auch der Erheblichkeitsbeurteilung zugrunde gelegt werden (vgl. BVerwG, Ur-
teil vom 9. Februar 2017 - 7 A 2.15 - ZfW 2017, 234 Rn. 295, 298). Dies gilt vor-
liegend umso mehr, als es lediglich um eine voriibergehende Vertreibung der

betroffenen Arten geht.

Soweit sich die Klagerinnen dariiber hinaus dagegen wenden, dass auch bei ei-
nem Ubersteigen des 1 %-Wertes die Erheblichkeit verneint werden kann,
kommt es hierauf nicht an, da fiir alle Vogelarten die prognostizierte voriiberge-
hende Bestandsabnahme im Gebiet (deutlich) unter 1 % liegt (vgl. Anlage 19
Teil B IV S. 152 ff.). Ihr Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass es fachlichen
Standards widerspricht, im Rahmen einer Vertraglichkeitspriifung eine erhebli-
che Beeintrachtigung generell auszuschlieBen, wenn weniger als 1 % der Ge-
bietspopulation der jeweiligen Vogelart betroffen werden, und zugleich mit zwei
Zusatzkriterien "Dauer” und "Nachhaltigkeit" die Moglichkeit zu er6ffnen, auch
bei Betroffenheiten von iiber 1 % im Ergebnis zur Nichterheblichkeit zu gelan-
gen, war daher mangels Entscheidungserheblichkeit abzulehnen. Sofern der An-
trag so gemeint sein sollte, dass damit auch das 1 %-Kriterium als solches in
Frage gestellt wird, ist er in seiner sehr allgemein gehaltenen Formulierung ei-
ner Klarung durch einen Sachverstandigen nicht zugianglich. Er zielt in der Sa-
che auf die Entwicklung eines eigenen Konzepts und damit auf ein Forschungs-
vorhaben ab, welches im Planfeststellungsverfahren nicht gefordert werden

kann.

(2) Die weiteren Einwande der Klagerinnen, wonach der Planfeststellungsbe-
schluss die tatsachliche Raumnutzung der betroffenen Vogelarten, insbesondere
der Meeresenten, nicht beriicksichtige, zudem wichtige Funktionsraume auBer-
halb des Gebiets sowie funktionelle Beziehungen zwischen den Gebieten nicht
beachte und auf einer nicht konservativen Bestandsermittlung beruhe, geben le-
diglich stichwortartig die Ergebnisse des in Bezug genommenen Gutachtens

wieder und geniigen daher nicht den Begriindungsanforderungen.
Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die tatsachlichen Betroffenheiten

dadurch zu gering ausgewiesen wurden, dass die Planfeststellungsbehorde nur

Auswirkungen in den betroffenen Vogelschutzgebieten, nicht aber in wichtigen
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Funktionsraumen auBerhalb sowie die funktionellen Beziehungen zwischen je-
nen Gebieten betrachtet, war daher abzulehnen. Er ist im Ubrigen zu unsub-
stantiiert, da er nicht erkennen lasst, worauf er sich bezieht. Es ist nicht Aufgabe
des Gerichts, sich aus der Klagebegriindung die Sachverhalte zusammenzusu-

chen, die unter Beweis gestellt werden sollen.

dd) Die Erhaltung der Nahrungsgrundlage innerhalb des Schutzgebiets wurde
im Rahmen der Vertraglichkeitspriifung ausfiihrlich untersucht (vgl. Anlage 19
Teil B IV S. 35 ff.). Hiergegen haben die Kldgerinnen keine Einwiande erhoben.
Sie riigen jedoch, es seien nicht auch die Nahrungsraume auBerhalb des Gebiets
betrachtet worden. Diese Kritik ist unbegriindet. Im Rahmen der UVS wurde
durch umfassende Untersuchungen gepriift, inwiefern die vorhabenbedingten
Beeintrachtigungen - visuelle Storungen einschlieflich Licht und Larm, erhohte
Wassertriibung sowie indirekte Wirkungen der Schwebstoffe und Sedimenta-
tion, d.h. Beeintrachtigung benthischer Habitate, Abnahme der Muschelbio-
masse (vgl. Anlage 15 Band IV B S. 3243 f. Tab. 8-283) - zu einer Vertreibung
von Vogeln fiihren (vgl. Anlage 15 Band III S. 1986 ff., 2150 ff.; Band IV B

S. 3148 ff.; s.a. Anlage 21 S. 239 ff.). Bereits anhand dieser Analysen und Be-
rechnungen konnten erhebliche Auswirkungen auf die Nahrungsgrundlagen
ausgeschlossen werden, ohne dass es hierzu einer erneuten Untersuchung im
Rahmen der Vertraglichkeitspriifung bedurft hatte. Das Ergebnis, dem zufolge
vorhabenbedingt fiir 600 Eiderenten keine ausreichende Nahrung mehr vor-
handen ist, belegt angesichts einer Gesamtpopulation von 327 500 Individuen
entgegen der klagerischen Behauptung keine erhebliche Beeintrachtigung der
Nahrungsgrundlage, sondern vielmehr das Gegenteil. Dies gilt umso mehr, als
die Bestdnde in einem sehr kalten Winter mit einer iiberdurchschnittlich hohen
Population im Fehmarnbelt erfasst wurden. Im Ubrigen ist das Ergebnis, wo-
nach 600 Individuen "verhungern", allein dadurch bedingt, dass es sich bei dem
zugrunde liegenden Modell um ein geschlossenes System handelt, welches keine
Abwanderung in andere Habitate vorsieht. Die Vorhabentrager und die Plan-
feststellungsbehorde haben jedoch zur Uberzeugung des Gerichts in der miind-
lichen Verhandlung dargelegt, dass es hierzu in der Wirklichkeit nicht kommen
wird, sondern die Enten auBerhalb des Untersuchungsgebiets iiber hinrei-

chende Ausweichhabitate verfiigen.
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ee) Auf die Kritik der Kldagerinnen, die Priifung arbeite teilweise mit Daten le-
diglich der Winterzahlung 2009/2010, die wegen stark schwankender Bestands-
zahlen und Verbreitungen nicht repriasentativ und zudem veraltet seien, zudem
hatten bei stark schwankenden Bestianden die niedrigsten Zahlen zugrunde ge-
legt werden miissen, hat die Beigeladene plausibel und zur Uberzeugung des Se-
nats dargelegt, dass im Rahmen der Plausibilitatspriifung 2015 auf Grundlage
neuer Erfassungen und der Auswertung aktualisierter externer Langzeitdaten
keine Anderungen in den Bestinden und der Verteilung festgestellt werden
konnten. Die Plausibilitatspriifung habe zudem gezeigt, dass niedrigere Be-
stande zu einer niedrigeren Anzahl betroffener Individuen fiihrten, wodurch
sich fiir die Beeintrachtigungsbewertungen keine anderen Schlussfolgerungen
ergiben. Die Klagerinnen haben zwar ihre Kritik aufrechterhalten, sind diesen

Ausfiihrungen jedoch nicht mehr substantiiert entgegengetreten.

j) Die Einwande der Klagerinnen gegen die Vertraglichkeitspriifung des Vogel-
schutzgebiets DE 1633-491 "Ostsee Ostlich Wagrien" entsprechen im Wesentli-
chen denjenigen zum Vogelschutzgebiet DE 1530-491 "Ostliche Kieler Bucht",
sodass auf die vorstehenden Ausfiihrungen verwiesen werden kann. Der Ein-
wand, bei der Bergente werde eine Betroffenheit iiber 1 % prognostiziert, gleich-
wohl jedoch eine erhebliche Betroffenheit verneint, geht fehl. Die 128 Indivi-
duen, auf die der Planfeststellungsbeschluss vorsorglich abstellt (PFB S. 829),
beziehen sich nur auf ein Teilgebiet des Schutzgebiets, den GroSenbroder Bin-
nenhafen. Dies beriicksichtigt der Planfeststellungsbeschluss ebenso wie den
Umstand, dass aufgrund der defizitiren Datenlage zum Bestand der Bergente
im Schutzgebiet keine genaue Ermittlung der Anzahl beeintrachtigter Tiere
moglich war. Danach gilt es als sicher, dass dieser Bestandswert ein absoluter
Mindestwert ist und die durchschnittliche Bestandszahl im Winterhalbjahr
wahrscheinlich - zumal der Standarddatenbogen 4 000 Individuen angibt - bei
rund 1 000 Individuen liegt. Aus diesen Griinden verneint schon der Planfest-
stellungsbeschluss - und nicht erst die Beigeladene im Prozess, wie die Klagerin-

nen riigen - nachvollziehbar eine erhebliche Beeintrachtigung der Bergente.

10. Die Klagerinnen konnen sich nicht mit Erfolg auf einen VerstoB gegen Rege-

lungen des Artenschutzrechts berufen.
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Der nicht eigentumsbetroffenen Kldgerin zu 3 fehlt insoweit die Riigebefugnis.
Die enteignungsbetroffenen Klagerinnen zu 1 und 2 haben einen Anspruch auf
die gerichtliche Uberpriifung der Anwendung der artenschutzrechtlichen

Bestimmungen, soweit der geltend gemachte Fehler fiir die Inanspruchnahme
ihrer Grundstiicke kausal ist (vgl. BVerwG, Beschluss vom 27. November 2018

- 9 A 10.17 - juris Rn. 60).

a) Der Planfeststellungsbeschluss verletzt hinsichtlich der Avifauna keine Zu-

griffsverbote.

aa) Die artenschutzrechtliche Priifung leidet an keinem der von den Klagerin-

nen behaupteten iibergreifenden oder methodischen Fehlern.

(1) Soweit sie geltend machen, durch die FFBQ verursachte Mehrverkehre
(auch) auf der Hinterlandanbindung bzw. im vorhandenen Netz, das Risiko ei-
ner Kollision mit Bauschiffen, die Notwendigkeit eines Neubaus der Fehmarn-
sundquerung und das Problem des Leitungsanflugs seien unberticksichtigt ge-
blieben, zudem beruhe die artenschutzrechtliche Priifung auf unzureichenden
Modellierungen, wird auf die entsprechenden Ausfiihrungen zum Gebietsschutz

verwiesen.

Hinsichtlich eines vermeintlichen Anflugrisikos weiterer von den Kldgerinnen
genannter Arten hat die Beigeladene zudem plausibel dargelegt, dass diese auf-
grund der wechselnden, vom jeweiligen Bearbeitungszustand abhingigen At-
traktivitat der Ackerstandorte in der von intensiver Landwirtschaft gepragten
Landschaft eine geringe Stetigkeit zeigen und dass beispielsweise Blass- und
Saatgidnse sowie Singschwine ein ausgepragtes Meideverhalten gegeniiber Stra-

Ben aufweisen. Dem sind die Klagerinnen nicht substantiiert entgegengetreten.

Auch fiir die weiteren von den Klagerinnen aufgefiihrten Brutvogelarten - Kie-
bitz, Austernfischer, Sandregenpfeifer, Loffelente, Stockente, Blasshuhn, Teich-
huhn, Silbermoéwe, Sturmmowe, Rohrweihe, Ringeltaube, Star und Stein-
schmaitzer - schlieBt der Planfeststellungsbeschluss eine Gefahrdung durch die
Bahnoberleitung zu Recht aus. Der klagerische Hinweis auf die mittlere bis sehr

hohe Mortalitatsgefahrdung der Arten geht bereits deshalb fehl, weil die
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BfN-Arbeitshilfe (Bernotat/Dierschke, Ubergeordnete Kriterien zur Bewertung
der Mortalitat wildlebender Tiere im Rahmen von Projekten und Eingriffen,

3. Fassung, Stand 20. September 2016) allein das Anflugrisiko von Freileitun-
gen betrachtet. Deren Ergebnisse konnen auf deutlich niedrigere und kompak-
tere Bahnoberleitungen - wie oben bereits ausgefiihrt wurde - nicht iibertragen
werden. Hinzu kommt, dass innerhalb des planfestgestellten Abschnitts 1,5 der
4 km Bahntrasse in Einschnittslage verlaufen, die Bahnoberleitung durch die
Pflanzung von Baumen entlang der Trassen abgeschirmt und zugleich auf dichte
Geholzpflanzungen verzichtet wird, um keine potentiellen Deckungsstrukturen
u.a. fiir Vogel zu schaffen und um damit das Kollisionsrisiko zu mindern (vgl.
MaBnahmen 1.1 A/M/G, 3.1 A/G und 3.2 G/M/Aar; Anlage 12 Anhang IA

S. 35 f., 46 ff.). Insoweit fithren die Sachverstandigen der Vorhabentrager iiber-
zeugend aus, dass es nicht nur aufgrund der bestehenden Landschaftsstruktur
keine raumlich abgrenzbaren Funktionsbeziehungen fiir Brutvogel zwischen
beiden Seiten der bestehenden Trasse gibt, sondern dass eine Studie der Funkti-
onsbeziehungen im Bestand auch deshalb nicht zielfiihrend gewesen wire, weil
der derzeit stark verbuschte Geholzriegel entlang der Trasse durch die vorste-
hend beschriebenen Baumreihen ersetzt wird. Dariiber hinaus legen die Sach-
verstandigen in einer artenschutzrechtlichen Konfliktanalyse fiir die einzelnen
Arten nochmals erganzend dar, dass die Oberleitung zu keiner signifikanten Er-
hohung des Mortalitatsrisikos fiihrt (vgl. Ra., Fachgutachterliche Stellung-

nahme vom 30. Januar 2020; Anlage Bg 27).

Die von den Klagerinnen kritisierte Auflage 2.2.13 Nr. 4 (PFB S. 67) betrifft im
Ubrigen nicht den Schutz vor Leitungsanfliigen, sondern vor Stromschligen

und verweist auf die einschlagige DB-Richtlinie.

(2) Die Kritik der Klagerinnen an den der artenschutzrechtlichen Priifung zu-
grunde liegenden Verbreitungsmodellierungen (Klagebegriindung vom 16. Juli
2019 S. 832 ff.) erschopft sich darin, stichwortartig die Ergebnisse des in Bezug
genommenen Gutachtens wiederzugeben. Sie geniigt daher nicht den Begriin-

dungsanforderungen.

(3) Auswirkungen des Vorhabens auf die Waldeidechse, den Teichmolch und

-frosch sowie mehrere Libellenarten mussten nicht gepriift werden. GemaB § 44
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Abs. 5 BNatSchG sind fiir nach § 15 Abs. 1 BNatSchG unvermeidbare Beein-
trachtigungen durch Eingriffe in Natur und Landschaft, die nach § 17 Abs. 1
oder Abs. 3 BNatSchG zugelassen werden, artenschutzrechtliche Verstoe nur
beziiglich europarechtlich geschiitzter Arten zu priifen. Da dem Beklagten bei
der Anwendung der Eingriffsregelung - wie noch darzulegen ist - keine Fehler
unterlaufen sind, bedurfte es folglich keiner Priifung rein national geschiitzter
Arten.

bb) Der Planfeststellungsbeschluss verstoBt nicht gegen das artenschutzrechtli-
che Totungsverbot gemalB § 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG.

(1) Zu Unrecht riigen die Klagerinnen, fiir die Beurteilung des Kollisionsrisikos
seien u.a. die artspezifischen Verhaltensweisen (Flugverhalten, Flughohe, Seh-
physiologie, Aktionsradien, Mortalitats- und Reproduktionsraten) maBgeblich,
die bei einer Behandlung als Gruppe oder Gilde nicht beriicksichtigt werden

konnten.

Der individuumsbezogene Ansatz der artenschutzrechtlichen Vorschriften ver-
langt Ermittlungen, deren Ergebnisse die Planfeststellungsbehorde in die Lage
versetzen, die tatbestandlichen Voraussetzungen der Verbotstatbestande zu
iiberpriifen. Gleichwohl setzt die naturschutzrechtliche Verbotspriifung keine

- dem Habitatschutzrecht vergleichbare - umfassende, sondern eine fiir die Ver-
botspriifung hinreichende Ermittlung und Bestandsaufnahme voraus (vgl.
BVerwG, Urteil vom 9. Juli 2008 - 9 A 14.07 - BVerwGE 131, 274 Rn. 54, 56).
Danach war fiir die Priifung, ob das Vorhaben das Zugriffsverbot des § 44 Abs. 1
Nr. 1 BNatSchG verletzt, eine jeweils gruppenbezogene Betrachtung von tag-
und nachtaktiven Rastvogelarten ausreichend. Die fiir ein etwaiges Kollisionsri-
siko maBgeblichen Faktoren wirken sich innerhalb beider Gruppen jeweils
gleich aus und erlauben daher eine verlassliche Aussage hinsichtlich der Gefahr-
dung der einzelnen Arten. Der Planfeststellungsbeschluss kommt insoweit - wie
bereits ausgefiihrt - zu der naturschutzfachlich plausiblen Einschatzung, dass
Enten tagsiiber den langsam fahrenden Bauschiffen ausweichen konnen, ihre
Flugbewegungen zudem gering sind und sie diese bei schlechten Sichtbedingun-

gen vermeiden, und dass fiir die nachtaktiven Vogel artenschutzrechtlich rele-
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vante Anlockeffekte durch beleuchtete Bauschiffe wegen der Vielzahl von Licht-
quellen, der Moglichkeit zur Landung auf dem Wasser sowie des Lichtmanage-
mentkonzepts auszuschlieBen sind (PFB S. 848 £.). Die naturschutzfachliche
Einschitzung, dass die betrachteten Arten eine vergleichbare (geringe) Emp-
findlichkeit gegeniiber Schiffskollisionen besitzen, erfolgte danach nicht allein
auf der Grundlage der Vorhabenwirkungen, sondern insbesondere aufgrund

artspezifischer Verhaltensweisen.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die artenschutzrechtliche Priifung
den fachlichen Anforderungen nicht gerecht wird, weil sie bei der Beurteilung
des vorhabenbedingten Kollisionsrisikos fiir marine Rastvogel eine gruppenbe-
zogene Betrachtung ohne Differenzierung nach den einzelnen Arten vornimmt
und damit artspezifische Verhaltensweisen sowie artspezifische Charakteristika
wie Mortalitats- und Reproduktionsraten ausklammert, war danach abzu-
lehnen. Die Klagerinnen setzen sich nicht substantiiert mit dem Umstand ausei-
nander, dass Grundlage der Bewertung der Signifikanz nach standiger Recht-
sprechung des Senats der von Menschen gestaltete Raum, mithin vorliegend ein
viel befahrener Schifffahrtsweg ist, an dem gerade die Klagerinnen zu 1 und 3
mit ihren Fahren mafB3geblichen Anteil haben. Insbesondere verhalten sie sich
nicht zu dem entscheidenden Umstand, dass, trafen ihre Annahmen zu, es
schon jetzt zahlreiche Beispiele von Vogelschlagen im Fehmarnbelt geben
miisste, auch und gerade an ihren Fahrschiffen. Dem Vorbringen fehlt damit die

Substanz, um Anlass fiir die Einholung eines weiteren Gutachtens zu bieten.

Der weitere Einwand, als nicht relevant eingeschitzte Arten seien gar nicht wei-
ter gepriift und stattdessen planungsrelevante Arten in Gilden zusammengefasst
worden, darunter auch solche, die mindestens eine mittlere Mortalitatsgefahr-
dung aufwiesen, ist gleichfalls unbegriindet. Es ist grundsatzlich zulassig, wenn
die Behorde eine naturschutzfachlich begriindete Auswahl zwischen denjenigen
geschiitzten (planungsrelevanten) Arten, die bei der Artenschutzpriifung im
Sinne einer Art-fiir-Art-Betrachtung einzeln zu bearbeiten sind, und nicht ge-
fahrdeten, sondern allgemein verbreiteten Vogelarten (sog. Allerweltsarten) mit
giinstigem Erhaltungszustand und groBer Anpassungsfihigkeit vornimmt, be-
ziiglich derer im Regelfall davon ausgegangen werden kann, dass nicht gegen

die Verbote des § 44 BNatSchG verstoSen wird und bei denen die raumbezogene
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Priifung durch eine Gildenbildung ersetzt werden kann. Gleichwohl sind auch
diese Arten im Rahmen des Planungs- und Zulassungsverfahrens zu beriicksich-
tigen und ist das (Nicht-)Vorliegen der Verbotstatbestande fiir diese Arten in ge-
eigneter Weise zu dokumentieren (vgl. BVerwG, Beschliisse vom 28. November
2013 - 9 B 14.13 - DVBI 2014, 237 Rn. 20, vom 6. April 2017 - 4 A 16.16 - NuR
2018, 255 Rn. 65, vom 8. Mirz 2018 - 9 B 25.17 - Buchholz 406.403 § 44
BNatSchG 2010 Nr. 4 Rn. 25 ff. und vom 15. Juli 2020 - 9 B 5.20 - NVwZ 2021,
254 Rn. 12 ff.; Urteil vom 9. November 2017 - 3 A 4.15 - BVerwGE 160, 263

Rn. 45).

Arten, bei denen abstandsbedingt Auswirkungen auszuschliefen sind, durften
danach aus der weiteren Priifung ausgeschieden werden. Eine Einzelfallpriifung
fiir Vogelarten mittlerer Mortalitatsgefahrdung ist erst ab einem mindestens ho-
hen konstellationsspezifischen Risiko vorgesehen, etwa dann, wenn sich Tiere in
ihrem zentralen Lebensraum haufig oder in groBer Anzahl in geringem Abstand
zur Gefahrenquelle authalten und dabei besonders gefahrdet sind (vgl. Berno-
tat/Dierschke, Ubergeordnete Kriterien, 2016, S. 96, 148 ff.). Dies ist bei den
von den Klagerinnen genannten Arten Blass- und Teichhuhn, deren Brutreviere
mindestens 500 m von der Trasse entfernt liegen und die sich zur Brutzeit aus-
schlieBlich auf ihre Brutgewasser beschranken, ehe sie im Winter in andere Ge-
wasser abwandern, offensichtlich auszuschlieBen. Hingegen hat die vorliegende
Planung einzelne der Gildenarten einer - wenngleich knappen - vertiefenden
Konfliktanalyse unter Einbeziehung auch der BfN-Arbeitshilfe von Bernotat &
Dierschke unterzogen, sofern sie insbesondere wegen des geringen Abstands der
Reviere zur Trasse potentiell vorhabenbedingt beeintrachtigt werden (Anlage 21
S. 117 1., 213 ff.). Hiermit setzen sich die Klagerinnen innerhalb der Klagebe-
griindungsfrist nicht substantiiert auseinander, sondern riigen lediglich allge-

mein eine zu pauschale Ablehnung des Kollisionsrisikos.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die Priifung des Kollisionsrisikos
von Brutvogeln an der zukiinftigen Schienentrasse nicht auf der sicheren Seite
liegt, weil der Untersuchungsraum zu klein bemessen war, da die FFBQ-indu-
zierten Verkehrssteigerungen auf den Hinterlandanbindungen als relevanter

Wirkfaktor ausgeblendet wurden, eine pauschale Zuweisung des Kollisionsrisi-
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kos an der Schienentrasse zum allgemeinen Lebensrisiko angesichts der ange-
nommenen massiven Steigerung der Verkehrszahlen nicht fachlichen Standards
entspricht und vorrangig art-, jedenfalls aber gildenspezifische Verhaltenswei-
sen der betroffenen Arten ebenso wie vorhabenbezogene Parameter (Sichtbar-
keit, Hohe, Geschwindigkeit) und damit einhergehende Gefihrdungen unter Be-
riicksichtigung von Flugverhalten und Manévrierfahigkeit der Arten zu priifen

gewesen waren, war daher abzulehnen.

(2) Das Vorhaben bewirkt fiir Rastvogel kein signifikant erhohtes Totungsrisiko.

(a) Die Kritik der Klagerinnen an der Wirksamkeit der VermeidungsmafBnah-
men 8.4 M/Var (Beschrankung der Baubereiche; Anlage 12 Anhang IA S. 97 ff.)
und 8.5 M/Var (Lichtmanagementkonzept; Anlage 12 Anhang IA S. 100 f.) ist
unbegriindet. Wie bereits dargelegt, entfaltet die Beschrankung der Baubereiche
ungeachtet der fehlenden Anordnungsbefugnis des Beklagten fiir den danischen
Teil des Vorhabens Wirkung. Der Einwand, Beeintrachtigungen des Vogelzuges
konnten nur dann durch ein Abschalten der Beleuchtung vermieden werden,
wenn dieser im Voraus bekannt sei, ist ebenfalls unbegriindet. Mit der Anord-
nung, dass die Umweltbaubegleitung durch einen Ornithologen unterstiitzt
wird, der wahrend der Hauptzugzeit im Friihjahr und Herbst taglich fiir den Tag
und die Nacht eine Risikoprognose entsprechend der erwarteten Witterungsbe-
dingungen und des erwarteten Vogelzugaufkommens erstellt und der bei Risi-
kowetterlagen vor Ort sein muss, um bei konkreten Gefahrensituationen die
Unterbrechung der Arbeiten und das Abschalten der Arbeitsbeleuchtung sicher-
zustellen (vgl. Manahme 8.5 M/Var; Anlage 12 Anhang IA S. 100; Anhang IB

S. 30, 51, 54; Anlage 22.4 S. 16), tragt die Planfeststellung den artenschutzrecht-
lichen Anforderungen ausreichend Rechnung. Angesichts fehlender Erfahrun-
gen mit Vogelschlagen im Fehmarnbelt trotz der Vielzahl der dortigen Licht-
quellen begegnet der Umstand, dass aus Sicherheitsgriinden moglicherweise
einzelne Leuchten nicht ausgeschaltet werden konnen, ebenfalls keinen Beden-

ken.
(b) Fiir die Eiderente besteht kein signifikant erhohtes Totungsrisiko. Wie be-
reits dargelegt, hat die Modellierung der vorhabenbedingten Auswirkungen auf

Eiderenten nicht den Tod von 600 Individuen ergeben, sondern lediglich, dass
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diese voriibergehend in auBerhalb des Untersuchungsgebiets gelegene Habitate
ausweichen miissen. Dass ihnen dies moglich ist, haben die Sachverstandigen
der Beigeladenen schriftsatzlich und in der miindlichen Verhandlung iiberzeu-
gend dargelegt. Damit sind die Einwande gegen die artenschutzrechtliche Prii-
fung der Eis- und der Trauerente, beziiglich derer die Klagerinnen auf ihr Vor-

bringen zur Eiderente verweisen, ebenfalls unbegriindet.

(3) Der Planfeststellungsbeschluss verletzt auch im Hinblick auf Brutvogel nicht

das Totungsverbot.

(a) Die artenschutzrechtliche Priifung beruht auf einer ausreichenden Bestands-

erfassung.

Zwar umfasste das Untersuchungsgebiet fiir zwei Kartierer vorliegend 800 ha,
wohingegen Siidbeck et al. (Methodenstandards zur Erfassung der Brutvogel
Deutschlands, 20035, S. 46 {.) als GroBe der in einem Kartierungsgang bearbeite-
ten Flache fiir offene Landschaften 50 - 100 ha und fiir einformige Landschaften
bis zu 150 ha empfehlen. Indes besteht hier das Kartierungsgebiet zu fast drei
Vierteln - 585,3 ha bzw. 73,1 % - aus Ackerland (Anlage 30.2 S. 23 Tab. 3-2); die
ganz liberwiegende Mehrzahl - 92,8 % - der registrierten Vogel wurde in den iib-
rigen, strukturreichen Lebensraumen angetroffen, sodass der Kartieraufwand
trotz der GroBe der Flache gering war. Die Vorhabentrager haben damit das
Vorliegen eines sachlichen Grunds fiir eine Abweichung von den Empfehlungen
von Stidbeck et al. plausibel dargelegt. Dem sind die Kldgerinnen nicht substan-
tiiert entgegengetreten. IThr Hinweis, im Untersuchungsgebiet gebe es durchaus
strukturreiche Lebensraume, verweist lediglich auf die vorgenannten Zahlen der
unterschiedlichen Anteile einzelner Lebensraumtypen und widerlegt damit
nicht die Angaben der Beigeladenen. Deren unwidersprochenen Ausfiihrungen
zufolge wird die Belastbarkeit der Kartierung auch dadurch bestatigt, dass das
Spektrum und die Haufigkeit der erfassten Brutvogel dem Erwartungshorizont

fiir ein Gebiet mit entsprechender Lebensraumausstattung entsprechen.
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Mit insgesamt sieben Begehungen - fiinf tagsiiber und zwei nachts - lag der Um-
fang der Kartierungen innerhalb der von Siidbeck et al. (a.a.O. S. 46 f.) empfoh-
lenen Spanne von sechs bis zehn Terminen. Wenn die Klagerinnen der Darstel-
lung in den Planfeststellungsunterlagen (Anlage 30.2 S. 22 Tab. 3-1) lediglich
fiinf Begehungen entnehmen, verkennen sie, dass am 24. Mai und 11. Juni 2015
jeweils zwei Kartierungen - eine tagsiiber und eine nachts - erfolgten. Dass bei
der Begehung am 30. Marz 2015 starker Wind herrschte (PFB S. 367), steht der
OrdnungsgemaBheit der Kartierung gleichfalls nicht entgegen. Zwar empfehlen
Stidbeck et al. (a.a.O. S. 49), Erfassungen grundsatzlich nur bei gutem Wetter,
d.h. ohne starken Wind und Regen, durchzufiihren. Die Beigeladene hat indes
nachvollziehbar dargelegt, dass es in exponierten und relativ strukturarmen Ge-
bieten wie dem vorliegenden nur zu wenigen windstillen Tagen kommt. Des
Weiteren hat sie ausgefiihrt, dass im Marz viele Vogelarten noch nicht anwe-
send sind oder noch kein Revierverhalten zeigen, sodass ohnehin nur Arten er-
fasst werden konnen, die nicht anfillig gegen Wind sind, und Hinweise auf wei-
tere Vogelarten beispielsweise anhand der Zahlung von Nestern erfolgen. Die-
sen plausiblen Ausfiihrungen sind die Klagerinnen nicht substantiiert entgegen-

getreten.

Der Einwand einer unzureichenden Kartierung der Feldlerche wurde erst nach

Ablauf der Klagebegriindungsfrist erhoben.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die Bestandserfassung der Brutvo-
gel nicht den anerkannten "Methodenstandards zur Erfassung der Brutvogel
Deutschlands" von Siidbeck et al. (2005) entspricht und das Ergebnis nicht auf
der sicheren Seite liegt, weil bei der eingesetzten Anzahl von nur zwei Kartierern
zu grofBe Flachen pro Begehungstag untersucht wurden und die Anzahl der Er-
fassungstermine (fiinf Tages- und zwei Abend-/Nachtbegehungen bei einem
Tag mit ungiinstigen Windverhaltnissen) allenfalls das fachlich erforderliche
Minimum erreicht, war abzulehnen, da sich die Klagerinnen mit den plausiblen
Erlauterungen der Vorhabentrager nicht substantiiert auseinandergesetzt haben
und ihrem Vorbringen damit die Substanz fehlt, welche die Einholung eines

weiteren Sachverstandigengutachtens rechtfertigen konnte.
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(b) Der Einwand, das Kollisionsrisiko der Arten Turmfalke und Waldohreule sei
auch nach Ansicht der Vorhabentrager nicht auszuschlieBen und artspezifisch
liege bei beiden eine sehr hohe Kollisionsgefahrdung vor, weshalb eine vertiefte
Priifung auf Einzelartniveau hatte durchgefiihrt werden miissen, erschopft sich
in der vorstehend wiedergegebenen Aneinanderreihung von Behauptungen und
ist daher unsubstantiiert. Konkreter begriindet wird der Einwand erstmals im

Schriftsatz vom 29. Mai 2020 und damit aulerhalb der Klagebegriindungsfrist.

Die Kritik, die zur Verhinderung einer Tétung des Sandregenpfeifers vorgesehe-
nen VergramungsmaBnahmen begannen zu spait, ist mangels Kausalitiat unbe-
achtlich, da ihr durch ein Vorziehen der MaBnahmen Rechnung getragen wer-
den konnte, ohne dass sich hierdurch die Eigentumsbetroffenheit der Klagerin-

nen verringerte.

cc) Der Planfeststellungsbeschluss verletzt nicht das artenschutzrechtliche Sto-

rungsverbot gemal § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG.

(1) Den diesbeziiglichen Priifungen liegen keine fehlerhaften MaBstiabe zu-

grunde.

(a) Der Einwand, die Planfeststellungsbehorde habe die Gefahr eines Verhun-
gerns von Rastvogeln durch den Entzug der Nahrungsgrundlage zu Unrecht nur
am Storungs- statt am Totungsverbot gemessen, fiihrt schon deshalb nicht auf
einen Fehler, weil vorliegend keine Gefahr eines Verhungerns von Rastvogeln
besteht. Dariiber hinaus untersagt die Vorschrift des § 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG
angesichts der dort aufgefiihrten Handlungen (Fangen, Verletzen, Toten) nur
den unmittelbaren Zugriff auf wildlebende Tiere der besonders geschiitzten Ar-
ten durch direkten Angriff auf deren korperliche Unversehrtheit. Hingegen wer-
den bloBe Veranderungen des Lebensraums, etwa der Wegfall von Nahrungsha-
bitaten, mangels eines direkten Zugriffs nicht erfasst (vgl. OVG Koblenz, Urteil
vom 14. Oktober 2014 - 8 C 10233/14 - DVBI 2015, 42 Rn. 66; Heugel, in: Liit-
kes/Ewer, BNatSchG, 2. Aufl. 2018, § 44 Uberschrift vor Rn. 7; Lau, in: Frenz/
Miiggenborg, BNatSchG, 2. Aufl. 2016, § 44 Rn. 10). Dass der T6tungstatbe-
stand auch dann erfiillt ist, wenn sich die Totung als unausweichliche Konse-

quenz eines im Ubrigen rechtmiBigen Verwaltungshandelns erweist (vgl.
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BVerwG, Urteil vom 9. Juli 2008 - 9 A 14.07 - BVerwGE 131, 274 Rn. 91
m.w.N.), steht dem nicht entgegen. Die von den Klagerinnen in Bezug genom-
mene Passage der Urteilsgriinde betraf die Frage, ob rechtmifiges Handeln ei-
nen VerstoB gegen das Totungsverbot ausschlieBt. Dies hat das Bundesverwal-
tungsgericht bezogen auf Kollisionen mit Kraftfahrzeugen und damit ebenfalls

direkte Totungshandlungen verneint.

(b) Der Planfeststellungsbeschluss wendet die Hinweise des LBV und des Amtes
fiir Planfeststellung Energie (AfPE) zur Beachtung des Artenschutzrechtes bei
der Planfeststellung (2016, S. 65 f.; im Folgenden: Leitfaden Artenschutz), die
artenschutzrechtliche Priifung im Regelfall auf mindestens landesweit bedeut-
same und damit auf solche Vorkommen zu beschrianken, deren Bestiande in dem
Gebiet regelmiaBig mindestens 2 % des landesweiten Rastbestands der jeweili-
gen Art ausmachen, nicht im Sinne einer starren Grenze an. So erfolgte fiir See-
und Haubentaucher sowie Pfeif-, Tafel- und Reiherente eine Betrachtung arten-
schutzrechtlicher Belange, obwohl weniger als 2 % des landesweiten Rastbe-
stands gesichtet wurden (Anlage 21 S. 129, 132, 134). Andere Fille, die trotz des
Unterschreitens des 2 %-Wertes eine weitere Untersuchung erfordert hitten,

wurden von den Klagerinnen nicht benannt.

(c) Ebenfalls unbegriindet ist der Einwand, die Planfeststellungsbehorde habe
die artenschutzrechtliche Priifung unzulassigerweise in die Bewertung der mari-
nen Artengruppen und des landseitigen Teils aufgeteilt, obwohl diverse Rastvo-
gelarten in beiden Bereichen vorkdmen. Die von den Klagerinnen genannten Ar-
ten (Haubentaucher, Schell-, Pfeif-, Eider- und Eisente) wurden gepriift (PFB

S. 852, 857, 862, 865, 870). Vogel, die sowohl in den Kiistengewissern als auch
im Binnenland vorkommen, wurden insgesamt erfasst (s.a. Anlage 30.2 S. 81 ff.)
und im Planfeststellungsbeschluss nicht in zwei getrennten Bereichen, sondern
entsprechend ihrem Verbreitungsschwerpunkt behandelt. Arten sind daher
nicht deshalb ungepriift geblieben, weil ihre fiir den Land- und fiir den Meeres-
bereich erhobenen Vorkommen isoliert betrachtet nicht die 2 %-Grenze iiber-
schritten. Auch die Klagerinnen benennen hierfiir in ihrer Klagebegriindungs-
schrift keinen konkreten Nachweis. Soweit sie spater (Schriftsatz vom 29. Mai
2020) ausfiihren, die Erfassung dreier Arten - Haubentaucher, Schell- und

Pfeifente - sei an Land, die Bewertung aber marin erfolgt, verkennen sie, dass
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der Begriff der landbasierten Zahlung nur den Ort beschreibt, von dem aus die
Erfassung erfolgte, nicht aber denjenigen, an dem die Tiere gesichtet wurden
(vgl. PFB S. 393). Kiistennahe marine Vorkommen konnen daher auch von
Land aus kartiert werden, wegen einer fehlenden oder geringeren Aufscheuch-
wirkung unter Umstianden sogar besser als durch schiffs- oder flugzeugbasierte
Erfassungen. Die landbasierten Zahlungen haben bei den genannten Arten
dementsprechend hohere Bestande ergeben, welche der Priifung zugrunde ge-
legt wurden (vgl. PFB S. 852, 857, 870). Im Ubrigen legen die Kléigerinnen nicht
dar, welche priifungsrelevanten vorhabenbedingten Auswirkungen auf landsei-
tige Vorkommen von Rastvogelarten, die auch im marinen Bereich vorkommen,
unberiicksichtigt geblieben sind. Insgesamt betrachtet, erweist sich ihr Vorbrin-

gen damit als unsubstantiiert.

(d) Fiir die Frage, ob sich durch die Storung der Erhaltungszustand der lokalen
Population fiir Rastvogel verschlechtert, stellt der Planfeststellungsbeschluss zu
Recht auf deren Bestande in Schleswig-Holstein als kleinsten moglichen Bemes-
sungsmaBstab ab. Dies widerspricht weder dem Leitfaden Artenschutz noch den
Hinweisen der Landerarbeitsgemeinschaft Naturschutz (LANA) zu zentralen
unbestimmten Rechtsbegriffen des Bundesnaturschutzgesetzes (Oktober 2009).
Die von den Klagerinnen zitierten Vorgaben der LANA betreffen terrestrische
Landschaftsraume, geben jedoch nicht vor, wie mit Rastvogelbestanden im ma-
rinen Bereich umzugehen ist, die auch nach dem Leitfaden Artenschutz biolo-
gisch keine Population darstellen. Letzterer nimmt ebenfalls das landesweite
Vorkommen als BezugsmaBstab (Leitfaden Artenschutz S. 65). Insoweit weist
die Beigeladene im Ubrigen zu Recht darauf hin, dass, folgte man dem Ansatz
der Klagerinnen, stattdessen auf die Population des Fehmarnbelts abzustellen,
man auch die Population der danischen Gewasser einbeziehen miisste mit der
Folge, dass sich fiir einige Arten sogar eine hohere BezugsgroBe als der Landes-

bestand Schleswig-Holsteins ergibe.

(2) Das Vorhaben fiihrt zu keiner populationsrelevanten Storung von Rastvo-

geln.
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(a) Die durchgefiihrte Rastvogelerhebung erfiillt die fachlichen Anforderungen.
Die daran geiibte Kritik der Klagerinnen ist bereits unsubstantiiert. Sie verweist
lediglich auf eine - indes nie erschienene - Publikation "Wahl et al. 2011" sowie
auf eine beigefiigte gutachterliche Stellungnahme. Dariiber hinaus erfolgten
zwar bei der Wiederholungskartierung von August 2014 bis April 2015 lediglich
neun Begehungen (Anlage 30.2 S. 24), obwohl Albrecht et al. (Leistungsbe-
schreibungen fiir faunistische Untersuchungen, Marz 2015, S. 57) 18 empfehlen.
Die Untersuchungstiefe hangt jedoch maBgeblich von den naturraumlichen Ge-
gebenheiten im Einzelfall ab. Lassen bestimmte Vegetationsstrukturen sichere
Riickschliisse auf die faunistische Ausstattung zu, so kann es mit der gezielten
Erhebung der insoweit maBgeblichen reprasentativen Daten sein Bewenden ha-
ben. Untersuchungen, von denen keine weiterfithrenden Erkenntnisse zu erwar-
ten sind, miissen nicht durchgefiihrt werden (vgl. BVerwG, Urteil vom 9. Juli
2008 - 9 A 14.07 - BVerwGE 131, 274 Rn. 54). Fiir die Frage, ob Ermittlungen
ausreichend waren, kommt Leitfaden wie denen von Albrecht et al. regelmaBig
eine groBe Bedeutung zu. Dieser spricht allerdings davon, dass "grundsatzlich"
"standardmaBig" 18 Begehungen durchzufiihren sind, und eroffnet damit die
Moglichkeit, Besonderheiten des Einzelfalls Rechnung zu tragen. Ausdriicklich
genannt werden zwar nur zusatzliche Begehungen. Dies schlieBt eine Verringe-
rung nicht aus, wenn dies durch besondere Umstande gerechtfertigt ist. Diese
liegen vorliegend darin begriindet, dass - wie die Vorhabentrager tiberzeugend
dargelegt haben - Lebensraumfunktionen, wie sie in dem Leitfaden genannt
werden, in der hier betroffenen strukturarmen, ausgeraumten Agrarlandschaft
nicht vorhanden sind; zudem gibt es bereits ein umfangreiches Wissen iiber die

Vogelbestande.

(b) Der Planfeststellungsbeschluss verneint im Ergebnis zu Recht eine Storung
von Tafelenten i.S.d. § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG. Zwar benennt er (S. 403) Be-
standszahlen von 3 520 Enten, von denen der Umweltvertraglichkeitsstudie zu-
folge im gesamten Wirkbereich des Absenktunnels (deutsches und danisches
Seegebiet) 700 Individuen bauzeitlich vertrieben werden. Hinzu kommen bis zu
70 Tafelenten, die tagsiiber im Hafen Puttgarden gezahlt wurden (PFB S. 859).
Der Planfeststellungsbeschluss verweist aber zugleich nachvollziehbar auf die
Schwierigkeiten der Zahlung der Enten mit der Folge vermutlich hoherer Be-

standszahlen sowie darauf, dass Tafelenten, die taglich zwischen ihren Rast-
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und Nahrungsgebieten hin- und herpendeln, relativ flexibel auf Stérungen rea-
gieren und ungestorte Rast- und Nahrungsplatze aufsuchen konnen. Dariiber
hinaus liegen danach die groBten Vorkommen tagsiiber rastender Tafelenten im
Bereich des Burger Binnensees und Wallnau, d.h. in deutlicher Entfernung zum
Eingriffsort. Aus Telemetrie-Untersuchungen der - in ihrer Biologie mit der Ta-
felente vergleichbaren - Reiherente leitet der Planfeststellungsbeschluss zudem
ab, dass in der Regel nur kurze Distanzen zwischen den Rast- und Nahrungsge-
bieten zuriickgelegt wiirden und sich damit ein groBerer Teil des Rastbestands
den Storbereich des Vorhabens gar nicht als Nahrungshabitat erschlieBe. Durch
die Beschrankung der Bauarbeiten auf zwei Arbeitsbereiche blieben dariiber
hinaus wechselnde Bereiche des Trassenkorridors storungsfrei und somit fiir
Tafelenten nutzbar. SchlieBlich werde die Hauptnahrung der Tafelente - Pflan-
zen und Invertebraten (hauptsachlich Mollusken) - in den auBerhalb der Bau-
trasse liegenden Bereichen nur in geringem MaBe beeintrachtigt, sodass der Er-
halt der Nahrungsgrundlage gesichert sei (PFB S. 859 f.). Aufgrund dieser An-
nahmen, welche die Klagerinnen in ihrer Klagebegriindung nicht substantiiert
in Frage gestellt haben, verneint der Planfeststellungsbeschluss nachvollziehbar

eine vorhabenbedingte populationsrelevante Storung der Tafelente.

(c) Ebenfalls unbegriindet ist der Einwand, wegen des groen Einbruchs der Be-
standszahlen sei die zugrunde gelegte Population von 7 000 Eisenten des lan-
desweiten Rastbestands mit groBen Unsicherheiten behaftet, weshalb anhand
der Daten keine Aussage zum Storungsverbot getroffen werden konne. Der
Planfeststellungsbeschluss geht auf die Bestandsriickgdnge ein. Danach deuten
zwar die im Jahr 2015 durchgefiihrten Plausibilitatskartierungen sowie der Ver-
gleich mit externen Quellen iiber die letzten Jahre auf generell abnehmende Be-
stande im Untersuchungsgebiet des Fehmarnbelts hin, jedoch seien die Verbrei-
tungsmuster mit denen der Bestandserfassung weiterhin vergleichbar (PFB

S. 865; s.a. Anlage 30.1 S. 193). Die Beigeladene weist darauf hin, dass sich die
Mehrzahl der im Fehmarnbelt rastenden Eisenten auBerhalb des Trassenbe-
reichs authalte, sodass bei riicklaufigen Bestanden auch mit einer geringeren
Betroffenheit im Trassenbereich zu rechnen sei. Entgegen der Annahme der
Klagerinnen handelt es sich hierbei nicht um eine bloBe Vermutung. Die Ver-
breitungsmuster sowohl der Basisuntersuchung als auch der Plausibilitatsprii-

fung zeigen eine Konzentration der Eisenten auf den Flachwasserbereich des
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Fehmarnbelts mit groBten Dichten westlich von Fehmarn, iiber der Sagas-Bank
und siidlich von Gedser (Anlage 30.1 S. 194 f.) und damit in deutlicher Entfer-
nung vom Vorhabenbereich. Bei einem Riickgang der Bestinde nimmt damit

auch die ohnehin geringe Betroffenheit im Trassenbereich ab.

(d) Eine erhebliche Storung, die eine Verschlechterung des Erhaltungszustands
der lokalen Population auslost, kann auch fiir Seetaucher mit hinreichender Si-

cherheit ausgeschlossen werden.

(aa) Abgeleitet aus den Modell-Ergebnissen zur Verteilung der Seetaucher im
LBP-Untersuchungsgebiet ergibt sich eine temporare Vertreibung von fiinf See-
tauchern aus dem Wirkbereich des Absenktunnels durch baubedingte Storun-
gen (PFB S. 851). Angaben zur lokalen Population bzw. zu einem landesweiten
Rastbestand fiir Schleswig-Holstein fehlen; die fiir den Fehmarnbelt insgesamt
ermittelte Bestandszahl von 1 711 Individuen bezieht Seetaucher auf danischem
Gebiet ein. Die hochsten Bestandsdichten kommen allerdings in der Hohwach-
ter Bucht, der Mecklenburger Bucht und im Siiden der Redsand-Lagune und
damit tiberwiegend auf deutscher Seite vor (Anlage 12 S. 414; Anlage 30.1

S. 164 f.). Angesichts dessen sowie des Umstands, dass bei fiinf vertriebenen In-
dividuen bereits ab einer Lokalpopulation von 250 Seetauchern der Wert von

2 % nicht tiberschritten, d.h. eine Storung nicht erheblich wire, ist ein Verstof3
gegen das artenschutzrechtliche Storungsverbot auch ohne eine exakte Bestim-

mung der auf deutscher Seite vorkommenden Population auszuschlieBen.

(bb) Der weitere Einwand, neuen Erkenntnissen zum Meideverhalten zufolge
betrage die Scheuchwirkung bei Schiffen 5 km, weshalb die Annahme eines
(nur) 3 km breiten Storbereichs unzureichend sei, fithrt ebenfalls auf keine Feh-
lerhaftigkeit der artenschutzrechtlichen Priifung. Vielmehr belegen von den Kla-
gerinnen nicht erschiitterte ornithologische Untersuchungen lediglich Flucht-
distanzen von Seetauchern von bis zu 2 km, sodass der Ansatz des Planfeststel-
lungsbeschlusses vorsorglich ist. So ergab die Untersuchung von Fliessbach

et al. (Front. Mar. Sci. 6:192) aus dem Jahr 2019 zu schifffahrtsbedingten St6-
rungen von Seevogeln fiir Seetaucher Fluchtdistanzen zwischen 250 und

2 000 m. Mit dieser Studie setzen sich weder die Klagerinnen noch ihre Gutach-

ter auseinander.
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Die von den Gutachtern der Klagerinnen (TN. GmbH, Stellungnahme betreffend
Vogel und Fledermause vom 12. Mai 2020; Anlage K 161 S. 24 f.) fiir ihre gegen-
teilige Ansicht zitierten Studien Garthe et al. (Seetaucher in der Deutschen
Bucht: Verbreitung, Bestinde und Effekte von Windparks, 2018) und Mendel

et al. (Journal of Environmental Management 231, 2019, 429) benennen zwar
Effekte von Schiffen auf Seetaucher in einer Entfernung von 5 km, die jedoch im
Zusammenhang mit Offshore-Windparks stehen und daher keinen groferen,
rein schiffsbedingten Storbereich belegen. Vielmehr entsprechen Mendel et al.
(S. 435 £.) zufolge die in fritheren Forschungsvorhaben dokumentierten Flucht-
distanzen der Seetaucher von bis zu 2 km fiir den Schiffsverkehr den Ergebnis-

sen ihrer Studie.

Auch nach Bellebaum et al. (Ornithologischer Rundbrief Mecklenburg-Vorpom-
mern, Bd. 45, Sonderheft 1, 2006, 86) beschrankt sich die Storwirkung auf

2 km. Die Studie von Burger et al. (Journal of Environmental Management 251,
2019, 109511) belegt ebenfalls keine Auswirkungen in einer Entfernung von
mindestens 3 km, sondern berichtet lediglich von Auswirkungen in Entfernun-

gen zwischen 1,5 km und 3 km.

(3) Der Planfeststellungsbeschluss schlieft zu Recht einen VerstoB gegen das

Storungsverbot auch fiir Brutvogel aus.

Die Planfeststellungsbehorde durfte der Priifung, ob das lokale Populationsni-
veau der Feldlerche beeinflusst wird, deren Gesamtbestand auf Fehmarn zu-
grunde legen (Anlage 21 S. 198). Zwar soll sich nach den Hinweisen der LANA
(S. 6) die Abgrenzung der lokalen Population bei gut abgrenzbaren ortlichen
Vorkommen an kleinrdumigen Landschaftseinheiten orientieren und zahlt die
Feldlerche zu den Arten, die lokale Dichtezentren bilden k6nnen. Schon hie-
raus folgt jedoch, dass die Moglichkeit einer guten Abgrenzbarkeit der Art nicht
zwingend ist. Vielmehr variiert bei Feldlerchen die Siedlungsdichte - und somit
die Bildung lokaler Dichtezentren - in Abhiangigkeit von der Nutzungsintensitat
der Landschaft stark (vgl. Anlage 21 S. 192). Derartige Zentren wurden weder

von den Klagerinnen lokalisiert noch ergeben sie sich aus der Karte der Brutvo-
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gelerfassung, ausweislich derer Brutreviere der Feldlerche auch im Untersu-
chungsraum nur in lockerer Streuung vorkommen (Anlage 30.2 S. 59 Abb. 4-8).
Dementsprechend hat die Beigeladene dargelegt, dass die Art auf Fehmarn fla-
chendeckend in variierender Dichte verbreitet ist. Dies entspricht den vorste-
henden Ausfiihrungen und bedeutet entgegen der Annahme der Klagerinnen
nicht, dass die Vorhabentriger selbst gut abgrenzbare ortliche Vorkommen ein-
geraumt hitten. Im Falle einer solchen flachigen Verbreitung empfiehlt die
LANA (Hinweise S. 6), die lokale Population auf den Bereich einer natiirlichen
Landschaftseinheit zu beziehen oder Gemeinde- bzw. Kreisgrenzen zugrunde zu

legen, wie dies vorliegend geschehen ist.

Hinsichtlich des Kiebitz ist ein VerstoB3 gegen § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG eben-
falls ausgeschlossen. Durch larmbedingte Vergramung geht ein Brutrevier der
Art voriibergehend verloren (Anlage 21 S. 204). Als AusgleichsmaBnahme wird
vor Eingriffsbeginn im raumlichen Zusammenhang ein auch fiir Kiebitze attrak-
tives Habitat geschaffen, indem eine 5,3 ha groBe ehemalige Ackerflache als Pio-
nierlebensraum entwickelt und gepflegt wird; hierdurch wird schon wahrend
der Bauphase ein Lebensraumpotential fiir ein bis fiinf Brutpaare des Kiebitzes
geschaffen (MaBnahme 9.5 Acer; Anlage 12 Anhang IA S. 118 ff.). Eine popula-
tionsrelevante Storung ist danach ausgeschlossen. Da die Klagerinnen weder die
ermittelte Zahl betroffener Reviere noch die Wirksamkeit der Ausgleichsmaf-
nahme angreifen, kann die von ihnen aufgeworfene Frage nach der Grof3e der

lokalen Population dahingestellt bleiben.

b) Die artenschutzrechtliche Priifung der Fledermause ist - auch unter Bertiick-

sichtigung der in den Parallelverfahren erhobenen Einwande - rechtmaBig.

aa) Der Planfeststellungsbeschluss hat die Frage eines etwaigen Fledermauszu-
ges hinreichend untersucht und das Fledermausvorkommen im Vorhabenbe-

reich auch sonst ordnungsgemal gepriift.
Die Methode der Bestandserfassung fiir die artenschutzrechtliche Priifung ist

nicht normativ festgelegt; sie hangt nach standiger Rechtsprechung mafBgeblich

von den naturraumlichen Gegebenheiten des Einzelfalls ab. Fiir die Erfassung
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von Fledermausen sind zahlreiche einschlagige Arbeitshilfen und Leitfaden er-
arbeitet worden, die einen Methodenmix aus Habitatanalyse und Gelandeunter-
suchungen unter Einsatz von Detektoren, Horchboxen, Netzfangen etc. vorse-
hen und dabei - soweit sie nur regionale Geltung beanspruchen - auf die natur-
raumlichen Gegebenheiten einer Region abgestimmt sind. Deren Anwendung
ist grundsatzlich sachgerecht (vgl. BVerwG, Urteil vom 27. November 2018

- 9 A 8.17 - Buchholz 406.254 UmwRG Nr. 29 Rn. 103 f.). Auch die Eignung der
hier zugrunde gelegten "Arbeitshilfe zur Beachtung der artenschutzrechtlichen
Belange bei StraBenbauvorhaben in Schleswig-Holstein" vom Juli 2011 (im Fol-
genden: Arbeitshilfe Fledermause) hat der Senat wiederholt bestitigt (vgl.
BVerwG, Urteile vom 10. November 2016 - 9 A 18.15 - Buchholz 451.91 Europ.
UmweltR Nr. 68 Rn. 76 und vom 28. April 2016 - 9 A 9.15 - BVerwGE 155, 91
Rn. 129).

(1) Die vorliegenden Untersuchungen sowie die vorhabenbezogenen Erfassun-
gen haben keine belastbaren Anhaltspunkte dafiir ergeben, dass das Vorhaben

innerhalb eines Migrationskorridors fiir Fledermause verlauft.

(a) Im Rahmen der fiir die UVS 2009 und 2010 durchgefiihrten Untersuchun-
gen lag der Schwerpunkt darauf zu untersuchen, ob und in welcher Intensitat
Fledermause den Fehmarnbelt wahrend der Zugperioden im Frithjahr und
Herbst queren. Dariiber hinaus sollten Flugverhalten und saisonale Variationen
im Vorkommen der Fledermausarten untersucht werden. Hierbei wurden ver-
schiedene Methoden angewandt. Neben Detektorbegehungen, Fledermauskas-
tenkontrollen und der Einrichtung von fiinf dauerhaften Detektorstationen ent-
lang der angrenzenden Kiistengebiete wurde die Fledermausaktivitat auch iiber
dem Fehmarnbelt erfasst. Zu diesem Zweck wurden zwei Fahrschiffe mit einer
Kombination von GPS-Empfangern und Ultraschalldetektoren ausgeriistet, um
die vermutete Aktivitit auf See zu erfassen. Zusitzlich wurden Fledermausvor-
kommen regelmaBig von Bord eines Vogelzugbeobachtungsschiffs untersucht.
Dariiber hinaus lieBen die Vorhabentrager, um Kenntnisse iiber einen mogli-
chen Hohenzug zu erhalten, einen Detektor mithilfe eines Drachens aufsteigen.
Die Untersuchungen zum Fledermauszug schlossen automatisch die Erfassung

der Aktivitat der Lokalpopulation mit ein. Diese waren wahrend der Hauptzug-
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zeiten nicht von Zugbewegungen zu trennen. Allerdings wurden auch Untersu-
chungen auBlerhalb der Hauptzugzeiten durchgefiihrt, in denen lediglich die Ak-
tivitat der Lokalpopulation erfasst werden konnte (Anlage 15 Band II C

S. 1596 f.).

Im Juni 2014/Juni 2015 erfolgte landseitig mit einem Methodenmix eine um-
fassende neue Gelandeerfassung der Fledermause in dem vom Vorhaben be-
troffenen Raum auf Fehmarn. Dabei wurden der gesamte Eingriffsbereich sowie
der Bereich Puttgarden und das Hafen- und Bahngelainde mehrmals komplett
mittels Pkw abgefahren bzw. zu FuB3 abgegangen (PFB S. 356 f.). Dariiber hinaus
wurden Horchboxen aufgestellt und zur Suche nach Wochenstuben Schwarm-

phasenerhebungen durchgefiihrt.

(b) Die vorstehend beschriebenen umfangreichen Erfassungen haben gezeigt,
dass es iiber dem Fehmarnbelt keine festen Zugkorridore gibt, sondern dass Fle-
dermause in einem Breitbandzug ziehen; damit besteht auf Fehmarn kein Kiis-
tenbereich, an dem ein gehauftes Auftreten ziehender Fledermause zu beobach-
ten ist. Weiter haben die Untersuchungen nachvollziehbar zu dem Ergebnis ge-
fiihrt, dass auch tiber Fehmarn, zumindest jedoch im Bereich des Vorhabens
kein Korridor verlauft, sondern die Fledermause oftmals entlang der Kiiste zie-
hen. Dies deckt sich mit Befunden, wonach ein GroBteil der Fledermausmigra-
tion nicht tiber das offene Wasser, sondern entlang der Kiisten verlauft (vgl.
Dietz u.a., Handbuch der Fledermause, 2. Aufl. 2016, S. 69 f. Bild 160 und 107,
S. 307). Zwar gibt es Berichte, denen zufolge im Spatsommer und Herbst ge-
schatzt 35 000 Fledermause den Fehmarnbelt queren und dass die danischen
Inseln als Trittsteine zur Uberquerung der Ostsee genutzt werden. Doch auch
insoweit konstatieren die Autoren, dass die Migration auf breiter Front und
nicht entlang von Korridoren erfolgt (vgl. Rydell et al., Acta Chiropterologica,
2014, 16(1), 139; Ahlén et al., Journal of Mammalogy, 2009, 90(6), 1318

<1319>).

(c) Dies entspricht den Ergebnissen der Erfassungen, welche die Vorhabentra-
ger ergianzend wahrend des Herbstzuges 2017 und des Friihjahrszuges 2018
durchgefiihrt haben und die nach Erlass des Planfeststellungsbeschlusses abge-

schlossen wurden (Fe., Fledermauszug Herbst 2017/Friihjahr 2018, September
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2019; Anlage Bg 29). Die dort im nordlichen Teil der Trasse aufgestellten
Horchboxen (Nr. 1, 2, 4) wiesen mit die geringsten Kontaktzahlen auf; dies galt
insbesondere fiir die Horchbox (Nr. 1) im Bereich des geplanten Tunnelmunds.
Hingegen waren wiahrend beider Erfassungsperioden die an der Ost- (Nr. 3, 7)
und Nordkiiste (Nr. 5) aufgestellten Horchboxen diejenigen mit den meisten
Kontakten. Auch danach vollzieht sich das Haupt-Fledermausgeschehen entlang
der Kiiste, nicht jedoch entlang der oder quer zur Trasse. Die hohen Nachweise
an einer weiteren, im Landesinneren aufgestellten Horchbox (Nr. 8) stehen dem
nicht entgegen, sondern beruhen - wie die Beigeladene nachvollziehbar darge-
legt hat - darauf, dass sie sich am Ende eines Wassergrabens mit Biumen und
Strauchern, d.h. einer geeigneten Habitatstruktur befand. Den hohen Zahlen ei-
ner weiteren im Landesinneren aufgestellten Box (Nr. 12) wahrend des Friih-
jahrszuges liegen Ortungen der Zwergfledermaus zugrunde, die auf Fehmarn
(auch) eine Lokalpopulation bildet und insofern nicht Teil des Zuggeschehens
ist; sieht man nur auf die Zahlen der Hauptzugarten Miicken- und Rauhautfle-
dermaus, rangiert die Horchbox auch wahrend des Friihjahrszuges nur auf dem

8. Rang.

Die Ergebnisse der Untersuchung sind trotz des hohen Prozentsatzes von Da-
tenausfallen wahrend der Herbstzuguntersuchung belastbar. Diese beruhten auf
wiederholtem Vandalismus und gehen daher nicht zu Lasten der Vorhabentra-
ger. Dariiber hinaus wurden die Ergebnisse durch diejenigen der Erfassung des
Friihjahrszuges bestitigt, wahrend derer nur an zwei Horchboxen fiir die Dauer
von jeweils einer Woche technische Probleme auftraten. Des Weiteren be-
schrankte sich der Ausfall wahrend des Herbstzuges bei mehreren Boxen (Nr. 1,
4, 5, 7, 8 und 9) auf ein bis fiinf von insgesamt 16 Wochen; davon fiel die im Be-
reich des Tunnelmunds aufgestellte Horchbox Nr. 1 nur eine Woche aus (vgl.
Fe., Fledermauszug Herbst 2017/Friihjahr 2018, September 2019; Anlage Bg 29
S. 8 ff.).

Der Beriicksichtigung der Aufzeichnungen des Friihjahrszuges 2018 stehen
auch die Witterungsverhailtnisse zu Beginn der Erfassung nicht entgegen. Die
Untersuchung weist selbst darauf hin, dass die langanhaltende Kilte bis Anfang
April in diesem Jahr zu einem spateren Erscheinen der Fledermause fiihrte,

dass jedoch - die Aufzeichnungen erfolgten bis zum 22. Mai - infolge dessen der
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Fledermauszug relativ kompakt verlief und dass sowohl dessen Anfang als auch
dessen Ende und damit das gesamte Zuggeschehen erfasst wurde (vgl. Fe., Fle-
dermauszug Herbst 2017/Friihjahr 2018, September 2019; Anlage Bg 29

S. 5 ff.).

(d) Diese Ergebnisse der vorhabenbezogenen Erfassungen (vgl. Anlagen 21 S. 88
und 30.2 S. 94) werden durch weitere Untersuchungen bestatigt. Eine im Jahr
2010 parallel von der Firma Bi. zum Einfluss von Windenergieanlagen auf den
Vogelzug auf der Insel im Inselinneren durchgefiihrte Untersuchung konnte
dort ebenfalls nur geringe Fledermausaktivitaten feststellen. Zudem konnten
2009 und 2010 wahrend drei Nachten, in denen entlang der Kiiste deutlich er-
hohte Kontaktzahlen von Rauhaut- und Miickenfledermausen festgestellt wur-
den, im Inselinneren keine oder nur geringe Nachweise gefiihrt werden (An-
lage 21 S. 89). Der unterschiedliche Zuschnitt der Untersuchung von Bi. steht
einer (nur) ergianzenden Beriicksichtigung der daraus gewonnenen Erkennt-

nisse nicht entgegen.

(e) Zwar bestehen auch danach weiterhin Erkenntnisliicken hinsichtlich des Fle-
dermauszuges im Bereich der Ostsee (vgl. Anlage 21 S. 86). Diese wiren aber
nur durch umfassende, wissenschaftliche Untersuchungen zu schlieBen. Es ist
jedoch nicht Aufgabe des Planfeststellungsverfahrens, mittels Forschungsvorha-
ben Liicken in den bisherigen Untersuchungen zum Fledermauszug zu schlieBen
(vgl. BVerwG, Beschluss vom 27. November 2018 - 9 A 10.17 - juris Rn. 38). Fiir
die Wahrung der artenschutzrechtlichen Vorgaben geniigte vorliegend die Fest-
stellung, dass jedenfalls im Bereich des Vorhabens keine erhohten Fledermaus-

aufkommen wahrend der Zugzeiten zu erwarten sind.

(2) Die Kartierung erfolgte in Ubereinstimmung mit der Arbeitshilfe Fleder-

mause.

(a) Der Untersuchungsraum wurde ordnungsgemaf abgegrenzt, obwohl Quar-

tiersuchen teilweise nur geringfiigig iiber den Eingriffsbereich hinaus erfolgten.
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Da ein signifikant erhohtes Risiko der T6tung von Flederméausen nur gegeben
ist, wenn regelmafBig genutzte Hauptflugrouten zwischen Jagdgebiet und Quar-
tier vorliegen oder bevorzugte Jagdhabitate geschnitten werden, kann sich die
gutachterliche Untersuchung darauf beschrianken, diese artenschutzrechtlich re-
levanten Konfliktpunkte zu ermitteln und danach den Untersuchungsraum und
die Untersuchungstiefe zu bestimmen (BVerwG, Urteil vom 28. April 2016

-9 A 9.15 - BVerwGE 155, 91 Rn. 133). Hieran ankniipfend, steht gemalB der Ar-
beitshilfe Fledermause der unmittelbare Eingriffsbereich im Mittelpunkt der
Fledermauserfassungen und werden dariiber hinaus in einem 100 m breiten
Korridor beidseitig des Eingriffsbereichs eine Habitatanalyse sowie eine Erfas-
sung der besiedelten Quartiere durchgefiihrt. Die Korridorbreite leitet sich aus
dem Verhalten der Jungtiere wahrend der Schwarmfliige um die Wochenstuben
ab (Arbeitshilfe Fledermause S. 12), weshalb eine Untersuchung dieses Korri-
dors ausscheidet, wenn sich darin - wie hier auf offenen Ackerflachen - offen-

kundig keine quartiergeeigneten Strukturen befinden.

Die Standorte "Waldpavillon" und "Marienleuchte" liegen hingegen nicht inner-
halb des Eingriffsbereichs, da sich dort aufgrund des Abstands keine Auswir-
kungen durch das Vorhaben ergeben. Im Ubrigen weist die Beigeladene zutref-
fend darauf hin, dass im Hinblick auf den Friihjahrszug auf Fehmarn weder dort
noch andernorts ein konzentrierter Abflugpunkt bekannt ist noch die vorliegen-

den Daten Hinweise hierauf geben.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass aufgrund der konkreten natur-
raumlichen Gegebenheiten eine Ausweitung des Untersuchungsgebiets fiir die
artenschutzrechtliche Priifung des Fledermausbestands iiber den untersuchten
Bereich (Anlage 21.1) hinaus, insbesondere fiir die Standorte "Waldpavillon" so-
wie "Marienleuchte", erforderlich gewesen wire, war abzulehnen. Die Kartie-
rung entspricht, wie dargelegt, der mafgeblichen Arbeitshilfe, ohne dass die
Klagerinnen die Notwendigkeit eines Abweichens hiervon iiberzeugend darge-

legt haben.

Der Einwand, wegen der vorhabenbedingten Mehrverkehre hitte sich das Un-

tersuchungsgebiet bis zum Festland erstrecken miissen, ist aus den genannten
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Griinden auch hinsichtlich der artenschutzrechtlichen Priifung der Fledermause

unbegriindet.

(b) Auch sonst erfolgte die Untersuchung ordnungsgemaB.

(aa) Die Kartierung mittels Pkw entlang von StralBen entspricht den Empfehlun-
gen der Arbeitshilfe Fledermause (S. 69). Die Beigeladene hat dargelegt, dass
hierbei nur das Standlicht eingeschaltet war, der Wagen mit 10 km/h fuhr und
auf dem Dach ein Stereo-Mikrofon montiert war. Bei jedem Kontakt sind da-
nach die Kartierer ausgestiegen und haben die Fledermausaktivitit 5 bis 30 Mi-

nuten abgehort, wahrend das Licht und der Pkw ausgeschaltet waren.

Angesichts dessen war der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die vorlie-
gende Bestandsaufnahme von Fledermausen durch Pkw-Kartierungen nicht
fachgerecht ausgefiihrt wurde und eine zuverlissige Erfassung lichtsensibler so-
wie leise rufender Arten anhand von Pkw-Kartierungen nicht moglich ist, abzu-
lehnen. Die Methode ist in der Arbeitshilfe vorgesehen. Anhaltspunkte fiir ihre
fehlerhafte Durchfiihrung bestehen nicht; die Begriindung der Klagerinnen be-
schrankt sich diesbeziiglich auf das - verspitete - Vorbringen einer vermeintli-
chen Ungeeignetheit der verwendeten Messgerite. Der Beweisantrag geht daher

insoweit ins Blaue.

(bb) Die Horchboxen mussten nicht im gesamten Eingriffsbereich aufgestellt
werden. Vielmehr durften die Vorhabentrager die Erfassung auf Bereiche kon-
zentrieren, deren Strukturen fiir Fledermause attraktiv sind. Die Aussagekraft
der so gewonnenen Ergebnisse wurde durch die Erfassungen 2017/2018 besta-
tigt. Inwiefern die Kiistenlinien Konfliktrisiken bergen, die dort weitere Unter-
suchungen erfordern, legen weder die Klagerinnen dar noch bestehen sonst An-
haltspunkte hierfiir. Im Rahmen der Untersuchung 2017/2018 im Bereich des
Tunnelmunds sowie dem dortigen Ufer aufgestellte Horchboxen ergaben ver-
gleichsweise geringe Fledermausaktivititen. Insoweit macht die starke Vorbe-
lastung durch die Lichtimmissionen des benachbarten Fahrhafenterminals
plausibel, warum der Eingriffsbereich - im Gegensatz zu den Gebieten "Griiner
Brink" und "Marienleuchte" - kaum von ziehenden Fledermausen frequentiert

wird.
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(cc) Die Bestandserfassung war nicht deshalb unzureichend, weil sie auf eine

Sonderuntersuchung mittels Netzfingen und Telemetrie verzichtet hat.

Diese sind, weil sie sehr aufwendig und fiir die betroffenen Tiere mit Stress ver-
bunden sind (Arbeitshilfe Fledermause S. 22), restriktiv zu handhaben (vgl.
BVerwG, Urteile vom 28. April 2016 - 9 A 9.15 - NVWZ 2016, 1710 Rn. 135, vom
10. November 2016 - 9 A 18.15 - Buchholz 451.91 Europ. UmweltR Nr. 68 Rn. 77
und vom 27. November 2018 - 9 A 8.17 - Buchholz 406.254 UmwRG Nr. 29

Rn. 107). Sie werden insbesondere in strukturreichen Landschaften und in Wal-
dern als Nachweismethode eingesetzt, wenn eine Bestimmung von Arten, deren
Rufe per Detektoranalyse nur schwer oder gar nicht artgenau auswertbar sind,
fiir die Planung entscheidungsrelevant ist. Diese Voraussetzungen liegen in dem
strukturarmen Raum des Untersuchungsgebiets nicht vor. Die Beigeladene hat
zudem nachvollziehbar und zur Uberzeugung des Senats dargelegt, dass Nach-
weise leise rufender Arten mit den angewandten Methoden gelungen sind und
dass die Forderung nach einer starkeren Quantifizierung dieser Arten durch
Netzfange nicht erfiillt werden kann, da die Netze nur wenige Quadratmeter ab-
decken und der zeitliche Umfang der in der Arbeitshilfe vorgesehenen hochs-
tens vier Termine gering ist. Angesichts dessen, dass der Eingriffsbereich fiir
Wasser- und Fransenfledermause keine adiaquaten Lebensraumstrukturen auf-
weist, bestand auch insofern kein Bedarf fiir weitere Untersuchungen mittels
Netzfangen. Eine vermeintlich fehlende Eignung der verwendeten Gerite haben
die Kliagerinnen erstmals mit Schriftsatz vom 29. Mai 2020 und damit nach Ab-
lauf der Klagebegriindungsfrist geriigt. Dessen ungeachtet sieht beispielsweise
Nr. 5.2.3.2 des niedersichsischen Leitfadens zur Umsetzung des Artenschutzes
bei der Planung und Genehmigung von Windenergieanlagen (Anlage 2 zum Ge-
meinsamen Runderlass des Ministeriums fiir Umwelt, Energie und Klimaschutz
vom 24. Februar 2016, Nds. MBI. Nr. 7/2016 S. 212 <222>) den Einsatz der
auch vorliegend verwendeten Anabat-Rekorder weiterhin vor. Zudem wurden
weitere Detektoren und Horchboxen verwendet, die mithilfe verschiedener Ana-

lyseprogramme eine Bestimmung bis auf Artniveau ermoglichen.
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Die Suche nach Wochenstuben konnte ebenfalls ohne Netzfange und Telemetrie
erfolgen. Die Arbeitshilfe Fledermause (S. 16, 70) empfiehlt hierfiir Schwarm-
phasenerhebungen im Rahmen der regelméaBigen Detektorbegehungen und er-
achtet Sonderuntersuchungen mittels Netzfang und Telemetrie nur in Einzelfal-
len - insbesondere in strukturreichen Waldern - fiir sinnvoll. In strukturarmen
Gegenden sieht die Arbeitshilfe Fledermiuse vier und die Untersuchung von
Albrecht et al. vier bis sechs Detektorbegehungen vor (Arbeitshilfe Fledermause
S. 80; Albrecht et al., Leistungsbeschreibungen fiir faunistische Untersuchun-
gen, Marz 2015, S. 186). Dem trigt die angefochtene Planung hinreichend Rech-

nung.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass bei den Bestandserfassungen fach-
lich unzulassig auf Netzfange verzichtet wurde, war abzulehnen. Die Kligerin-
nen legen nicht substantiiert dar, warum entgegen den Vorgaben der Arbeits-
hilfe und der stindigen Rechtsprechung des Senats Netzfange geboten gewesen

waren.

(dd) Mangels wechselseitiger Abhiangigkeiten von Frithjahrs- und Herbstzug
musste die Untersuchung nicht die Ziige eines Kalenderjahres - oder gar zweier
Jahre - erfassen. Etwaige Unterschiede der Zuggeschehen begriinden die Not-
wendigkeit, beide Ziige zu erfassen, nicht jedoch, dass dies innerhalb eines Ka-
lenderjahres erfolgen muss. Ausreichend war daher, dass vorliegend zweimal

- 2009/2010 und 2014/2015 - aufeinanderfolgende Herbst- und Friihjahrsziige
untersucht wurden. Soweit die Klagerinnen fiir ihre gegenteilige Ansicht auf
Ausfiihrungen ihrer Sachverstandigen verweisen, begriinden diese die Notwen-
digkeit einer kalenderjahrlichen Erfassung damit, dass nur so Zusammenhange
zwischen den Verschiebungen der Zugereignisse, der Hohe des Aufkommens
von Individuen oder auch der Artendiversitat nachvollzogen werden konnen
(Le., Stellungnahme Artengruppe Fledermause vom 12. Juli 2019; Anlage K 116
S. 7). Dies ist jedoch nicht Aufgabe einer vorhabenbezogenen Untersuchung.
Angesichts der Hinweise der Klagersachverstiandigen auf teils erhebliche Unter-
schiede der Fledermausaufkommen in einzelnen Jahren (Le.; Anlage K 116

S. 5 f.) deckt die Verteilung der Untersuchungszeitraume auf verschiedene Jahre
Unterschiede der Zugaufkommen ggf. sogar besser ab. Dariiber hinaus besteht

keine Notwendigkeit, jeweils die gesamten Zeitraume des Friihjahrs- und des
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Herbstzuges zu erfassen. Gegenteiliges hat auch der Senat in seinem Urteil zur
A 20 bei Bad Segeberg (BVerwG, Urteil vom 27. November 2018 - 9 A 8.17 -
Buchholz 406.254 UmwRG Nr. 29 Rn. 105) nicht gefordert. In der von den Kla-
gerinnen in Bezug genommenen Passage ging es nicht darum, dass der Untersu-
chungszeitraum zu kurz, sondern darum, dass der gewihlte Untersuchungsra-
dius angesichts der dortigen - mit den hiesigen Gegebenheiten nicht ansatz-
weise vergleichbaren - Besonderheiten zu klein war. MafBigeblich ist, dass ein
Zeitraum gewahlt wird, der fiir den Untersuchungsraum hinreichend zuverlas-
sige Aussagen zu Migrationskorridoren ermoglicht. Dass diese im Wirkbereich
des Vorhabens nicht bestehen, haben die Erfassungen von Ende Juli bis Mitte
Oktober 2017 sowie von Anfang April bis Ende Mai 2018 bestatigt, welche je-
weils das gesamte Zuggeschehen erfassten, sodass auch insoweit keine Zweifel

bestehen.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die vorgenommenen artenschutz
rechtlichen Untersuchungen zum Fledermausvorkommen anhand von Horch-
boxen etablierten umweltfachlichen Standards nicht entsprechen und zwei voll-
standige Jahresuntersuchungen, die jeweils den Friihjahrs- sowie den Herbst-
zug im selben Kalenderjahr erfassen, abdecken miissen, ist unsubstantiiert.
Hinsichtlich seines ersten Teils lasst er nicht erkennen, die Einhaltung welcher
Standards bzw. welche Fehler unter Beweis gestellt werden sollen. Dariiber hin-
aus sind die Klagerinnen und deren Sachverstindige den umfassenden Ausfiih-
rungen des Sachverstiandigen Dipl.-Biologe Dr. Re. in der miindlichen Verhand-
lung nicht substantiiert entgegengetreten, denen zufolge sich die Untersuchun-
gen streng an den Empfehlungen der Arbeitshilfe orientierten und in iiberobli-
gatorischem Umfang durchgefiihrt wurden. Zudem begriindet weder die Ar-
beitshilfe eine Notwendigkeit, den Friihjahrs- und Herbstzug eines Kalenderjah-
res zu erfassen, noch haben die Klagerinnen ein solches Erfordernis sonst plau-

sibel gemacht.

Dem weiteren Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass die durchgefiihrten Un-
tersuchungen des Fledermauszuges im Herbst 2014, die zeitlich nur 5,6 % des
Zugereignisses abdecken, unzureichend fiir eine fachgerechte Bestandserfas-

sung sind, war gleichfalls nicht stattzugeben. Auch er lasst nicht erkennen, auf
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welche Tatsachen, d.h. vermeintlichen Fehler der Erfassung, er sich bezieht. So-
fern damit - allein oder zumindest auch - unter Beweis gestellt werden soll, dass
der Erfassungszeitraum zu kurz war, legen die Klagerinnen nicht substantiiert
dar, woraus eine Pflicht zu einer langeren Beobachtung folgt; weder die Recht-
sprechung noch die Arbeitshilfe Fledermause benennen Vorgaben fiir die zeitli-
che Erfassung von Migrationsgeschehen. Auch das Vorbringen der Sachverstian-
digen der Klagerinnen erschopft sich in der nicht weiter belegten Behauptung,
um valide Ergebnisse zu erhalten, miissten wiahrend der gesamten Migrations-
zeitraume faunistische Untersuchungen stattfinden (Le.; Anlage K 116 S. 8). Im
Ubrigen ldsst das Vorbringen unberiicksichtigt, dass die Ergebnisse der Kartie-
rung im Herbst 2014 durch die Untersuchungen im Friihjahr 2015, die zwei
Drittel des Zugzeitraums abdeckten, sowie die weiteren Erhebungen 2017/2018,
welche die gesamten Migrationsphasen umfassten, bestitigt wurden. Damit
kann letztlich sogar dahingestellt bleiben, ob die Untersuchungen im Herbst
2014 ausreichend waren, um ein Zuggeschehen im Einwirkungsbereich des Vor-

habens auszuschlieen.

Auch der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass wiahrend der Zugzeiten zwi-
schen Fehmarn und Lolland eine Fledermausdichte von mindestens 14 000 In-
dividuen im Friihjahrs- und mindestens 28 000 Individuen im Herbstzug be-
steht, hat keinen Erfolg. Die - fiir die hinreichende Substantiierung maBgebli-
che - Klagebegriindung lasst nicht erkennen, worauf der Beweisantrag zielt. Sie
verweist lediglich auf diesbeziigliche Erkenntnisse der seit dem Jahr 2013 lau-
fenden, d.h. noch nicht abgeschlossenen Studie "Batmove" (Klagebegriindung
vom 16. Juli 2019 S. 890 f.). Den Ausfithrungen der Klagersachverstandigen ist
allerdings zu entnehmen, dass es sich hierbei nicht um unmittelbare Ergebnisse
der vorgenannten Untersuchung handelt, sondern um Zahlen, die sich aus einer
Umrechnung der fiir die mecklenburgische Bucht ermittelten Individuendichten
fiir Fehmarn ergeben sollen (Le.; Anlage K 116 S. 50, 52). Dessen ungeachtet be-
darf es auch deshalb keiner Beweiserhebung, weil die genannten Zahlen als zu-
treffend unterstellt werden konnen, ohne dass hierdurch die rechtliche Bewer-
tung des angefochtenen Planfeststellungsbeschlusses beeinflusst wird. Dies gilt
auch dann, wenn man die Ausfithrungen der Sachverstindigen der Kldgerinnen
einbezieht, die aus den vorgenannten Zahlen schlussfolgern, die Annahme einer

(nur) "allgemeinen Bedeutung" des Fehmarnbelts fiir den Fledermauszug durch
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die Vorhabentrager sei unzutreffend. Denn dies andert nichts daran, dass alle
durchgefiihrten Untersuchungen zu dem Ergebnis gekommen sind, dass jeden-
falls im Einwirkungsbereich des Vorhabens auch wahrend der Migrationszeiten

kein erhohtes Fledermausaufkommen zu verzeichnen ist.

bb) Auf der Grundlage der demnach ordnungsgemaBen Erfassung verneint der
Planfeststellungsbeschluss zu Recht einen VerstoB gegen das Totungsverbot des
§ 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG.

Der Tatbestand ist nur erfiillt, wenn das bau- und anlagebezogene Risiko des
Verlusts von Einzelexemplaren auch unter Beriicksichtigung von Vermeidungs-
maBnahmen einen Risikobereich iibersteigt, der mit einem Verkehrsweg im Na-
turraum immer verbunden ist (vgl. BVerwG, Urteile vom 27. November 2018
-9 A 8.17 - BVerwGE 163, 380 Rn. 98 und vom 12. August 2009 - 9 A 64.07 -
Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 203 Rn. 63). Das ist bei Flederméusen regelma-
Big nur dann der Fall, wenn Hauptflugrouten oder bevorzugte Jagdgebiete be-
troffen sind oder wenn ein von der Fledermaus bewohntes Quartier beseitigt
und die Fledermaus hierbei getotet wird (vgl. BVerwG, Urteil vom 6. April 2017
- 4 A 16.16 - NuR 2018, 255 Rn. 77). Derartige Risiken sind mit dem planfestge-

stellten Vorhaben nicht verbunden.

(1) Insbesondere besteht im Bereich des Tunnelmunds kein signifikant erhohtes
Kollisionsrisiko, da dort weder aufgrund des Zuggeschehens noch infolge der
Ausgestaltung des Portals mit relevanten Fledermausvorkommen zu rechnen

ist.

Die vorliegenden, umfangreichen Untersuchungen haben - wie bereits darge-
legt - keinen Nachweis erbracht, dass der Bereich Teil eines Migrationskorridors
von Fledermausen ist. Die dort aufgestellte Horchbox hat weder im Herbst 2017
noch im Frithjahr 2018 Kontakte in einer Anzahl aufgezeichnet, die auch nur
andeutungsweise ein Zuggeschehen in diesem Bereich nahelegen. Dies gilt un-
abhangig davon, ob ein Fledermauszug iiber Fehmarn hinweg oder entlang der

Kiisten inmitten steht.
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Auch die Beleuchtung oder die Einschnittlage des Tunnelmunds lassen keine
dortige Konzentration von Fledermausen erwarten. Eine besondere Beleuch-
tung des Portals ist nicht vorgesehen. Zur Vermeidung bzw. Verringerung einer
Anlockwirkung von Insekten - und sekundar fiir Fledermause - schreibt die
MaBnahme 5.3 M/Var (Anlage 12 Anhang IA S. 72) u.a. vor, die nachtliche Be-
leuchtung auf ein betriebs- und sicherheitstechnisch notwendiges Minimum zu
reduzieren, LED-Lampen mit geringer Lockwirkung fiir Insekten und einer
Farbtemperatur von 3 000 Kelvin (K) bis 3 500 K zu verwenden, einen gleich-
miBigen Ubergang der Beleuchtung vom offenen StraBenbereich in den Tunnel
zu schaffen, keine in den freien Himmel gerichteten Lichtspots zu verwenden
sowie Lichtquellen zu den Seiten abzuschotten und auf die bodennahen Berei-

che auszurichten (ebd. S. 72 f.).

Die Planung tragt damit den aktuellen wissenschaftlichen Erkenntnissen zur
unmittelbaren und mittelbaren Beeintrichtigung von Fledermausen durch
kiinstliche Beleuchtung Rechnung, wonach sich insbesondere UV- bzw. kaltes
Licht mit Anteilen aus dem blauen Bereich des Spektrums und breiter Abstrah-
lung negativ auswirkt. Wenngleich es nahezu unmoglich ist, unerwiinschte Ef-
fekte von Licht ganzlich auszuschlieBen, emittieren LEDs in der Regel kein UV-
Licht, verringert danach warmes Licht sowohl die Anlockwirkung fiir Insekten
als auch die abschreckende Wirkung auf lichtscheue Fledermausarten und tra-
gen abgeschirmte Leuchten sowohl Sicherheitsanforderungen als auch dem Fle-
dermausschutz Rechnung (vgl. zum Vorstehenden EUROBATS, Leitfaden fiir
die Beriicksichtigung von Flederméusen bei Beleuchtungsprojekten, 2019,

S. 41 ff.). Auch die Sachverstandigen der Klagerinnen weisen darauf hin, dass
die Anlockwirkung durch eine entsprechende lichttechnische Ausgestaltung um
bis zu 85 % verringert werden kann (Le.; Anlage K 116 S. 54). LED mit 3 000 K
haben sich in Studien als 6kologisch vertraglichste Leuchtmittel erwiesen (vgl.
Huemer et al., Anlockwirkung moderner Leuchtmittel auf nachtaktive Insekten,

2011, 111; Eisenbeis et al., Natur und Landschaft 2011, 298).

Hinzu kommt, dass das Portal und damit auch dessen Beleuchtung in einem
Einschnitt liegt, wodurch die Fernwirkung zuséatzlich beschrankt wird. Ange-
sichts dessen sowie des Umstands, dass in der Umgebung des Tunnelmunds ein

niedriges Fledermausaufkommen herrscht, ist dort eine signifikante Erhohung
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des Kollisionsrisikos ausgeschlossen. Da damit die fiir den Schutz der Fleder-
mause maBgeblichen Bedingungen bereits auf der Ebene des Planfeststellungs-
beschlusses vorgegeben sind, durften auch hier Details der Ausfiihrungsplanung
iiberlassen bleiben. Im Ubrigen sind die Kligerinnen diesbeziiglich nicht riige-
befugt, da weitere Details im Planfeststellungsbeschluss festgeschrieben werden
konnten, ohne dass sich hierdurch die Grundstiicksinanspruchnahme der Kla-

gerinnen zu 1 und 2 verringerte.

Mit ihrem weiteren Einwand, Fledermause wiirden nicht nur durch Insekten,
sondern auch durch Lichtemissionen angelockt, welche fiir die Tiere einen
Stressfaktor darstellten und daher die Echoortung und andere sensorischen
Wahrnehmungen beeintrachtigten, blenden die Klagerinnen - ebenso wie ihre
Gutachter (Le.; Anlage K 116 S. 58) - vollstandig aus, dass der Tunneleingang
unmittelbar neben ihrem auf deutlich groerer Flache beleuchteten Fihrhafen
liegt. Entsprechendes gilt fiir die Kritik, lichtempfindliche Fledermause wiirden
den Portalbereich meiden. Beide Risiken hiatten sich, sofern sie im Vorhabenbe-
reich bestehen, bereits durch den Hafen realisiert, ohne dass ersichtlich ist, ge-
schweige denn dargelegt wird, wie sich das Tunnelportal vor diesem Hinter-
grund noch zusatzlich auswirken konnte. Die Kritik der Gutachter, vor allem
Lichteintrage durch die Arbeiten auf See und im Kiistenbereich seien zu beach-
ten (Le.; Anlage K 116 S. 59), ignoriert ebenfalls die vorhandene Situation mit

einer Vielzahl von Lichtquellen am und auf dem Fehmarnbelt.

Der Antrag, Beweis dariiber zu erheben, dass im Bereich des Tunnelportals auf-
grund seiner Ausleuchtung eine Anlockwirkung auf Insekten und diese jagende
Fledermause entsteht und dadurch ein erhohtes Risiko todlicher Kollisionen fiir
Fledermause besteht, dem nicht wirksam durch die vorgesehenen MaBnahmen
zur Regelung der Beleuchtung des Tunnelportals begegnet wird, war danach ab-
zulehnen. Das unter Beweis gestellte Vorbringen der Klagerinnen beruht auf der
unzutreffenden Annahme nennenswerter Insekten- sowie insbesondere hoher
Fledermausvorkommen im Bereich des Tunnelportals; nur so kommen sie zu
der Behauptung, dass trotz der von ihnen zugestandenen begrenzenden Wir-
kung der vorgesehenen Beleuchtung, deren Eignung auch in wissenschaftlichen

Studien belegt wurde, ein erhohtes Kollisionsrisiko verbleibt.
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Durch die windgeschiitzte Trasse im Bereich des Tunnelportals entsteht eben-
falls kein weiteres Kollisionsrisiko. Der Bereich um das Tunnelportal wird struk-
turarm gestaltet, sodass sich kaum Anziehungswirkungen ergeben. Der An-
nahme, im Bereich des Tunnelportals seien Insekten infolge der windgeschiitz-
ten Lage hiufiger anzutreffen als auf der offenen Flache, steht entgegen, dass
wegen der Lage des Tunnelportals inmitten offener Ackerflachen, des Fehlens
insektenfordernder Strukturen wie Geholze oder Gewasser sowie der starken
Windexposition kein Insektenaufkommen gegeben ist, das sich in dem Tunnel-
portal konzentrieren konnte. Ein etwaiger Windschutz allein entfaltet ohne nen-

nenswertes Insektenaufkommen keine Anlockwirkung auf Flederméause.

Soweit die Klagerinnen riigen, mit der vorgesehenen Abschirmung der Trassen
durch Geholzstrukturen wiirden gerade Strukturen geschaffen, die als Leitstruk-
tur fiir Fledermause dienten und die iiber das Hinterland direkt auf das Tunnel-
portal sowie den Windpark Presen zufiihrten, haben sie diesen Einwand verspa-
tet erhoben. Sie sind dariiber hinaus insoweit nicht riigebefugt. Die Gestaltungs-
und artenschutzrechtliche AusgleichsmaBnahme 5.2 A/G/Aar (Anlage 12 An-
hang IA S. 70 f.) konnte, so sie die von den Kldagerinnen behauptete Wirkung
entfaltete, umgeplant werden, ohne dass sich hierdurch die Eigentumsbetrof-
fenheit der Klagerinnen verringerte. Eine etwaige verbleibende Leitfunktion
aufgrund der trassenparallelen Anpflanzung einer Baumreihe gemal3 der MaB-
nahme 3.2 G/M/Aar (Anlage 12 Anhang IA S. 48 {.) endete dann bei Bau-km
9+100 und damit mehr als einen Kilometer vor dem Tunnelportal. Der Einwand
ist im Ubrigen auch unbegriindet; der Gehdlzstreifen der MaBnahme

5.2 A/G/Aar (Anlage 12 Anhang IA S. 70 {.) fithrt von der Trasse in westlicher
Richtung weg und verschwenkt sich erst ab Bau-km 10+370 wieder in Richtung
Osten, mithin auf einer Hohe, 