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Kurzbericht Streckenerweiterung Molli

1 Motivation und Vorgehen

Die Schmalspurbahn Molli verkehrt tber 15,4 km an der Mecklenburgischen Bucht zwi-
schen Bad Doberan und Kuhlungsborn und Ubernimmt eine wichtige Funktion fur den
SPNV und fur den Tourismus in der Region westlich von Rostock. Die aktuelle Strecken-
fuhrung wird in Abb. 1-1 dargestellt.

Molli-Strecke mit Haltepunkt

Abb. 1-1: Status Quo Streckenfiihrung Molli{Darstellung: OpenStreetMaps)

Der Molli-Zug verkehrt im Sommer mit 11 Fahrtenpaaren am Tag im Stundentakt, im
Winter werden 5 Fahrtenpaare im 2-h-Takt angeboten. Die folgende Grafik enthalt die
monatlichen Fahrgastzahlen fur das Jahr 2019, die deutlich erkennbar einem saisonalen
Verlauf folgen. In den Hochsommermonaten ist die Nachfrage am starksten (vgl. Abb.
1-1).
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Abb. 1-2: monatliche Fahrgastzahlen Mollil
Zum Grol3teil nutzen Urlauber aus dem Molli-Bediengebiet die Fahrt fur Ausflige.

Sudwestlich von Kuhlungsborn liegt in ca. 10 km Luftlinienentfernung das Ostseebad
Rerik mit knapp uber 2.000 Einwohnern und regem Tourismus.
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Nordostlich von Bad Doberan befindet sich das Ostseebad Warnemiinde, ein beliebter
Urlaubs- und Ausflugsort. Hier landen im Sommer nahezu taglich grol3e Kreuzfahrtschif-
fe an. Zwischen diesen beiden grélReren Orten liegen das Ostseebad Nienhagen, sowie
mit EImenhorst und Diedrichshagen auch gréRRere Siedlungen im ,Speckgurtel” von
Rostock.

Das Gebiet ist heute vor allem durch die Buslinien 119, 121 und 122 durch einen
Stundentakt bzw. teilweise sogar haufiger erschlossen. In den Bussen ist heute die tou-
ristische Nachfrage gering. Dieses Potenzial kdnnte ein SPNV mit gegentuber dem MIV
attraktiven Fahrzeiten und komfortablen Fahrzeugen besser ausschopfen als der stra-
Bengebundene OPNV, zumal durch das Verkehren von Dampfziigen und Triebwagen ein
SPNV fur potentielle Fahrgaste wesentlich prasenter ist als ein Busverkehr. Dieser soge-
nannte ,Schienenbonus” wurde bereits mehrfach belegt: Fahrgaste haben auf der glei-
chen Strecke eine signifikant hohere Zahlungsbereitschaft bzw. es wirden bei gleichem
Preis die Bahn mehr Menschen nutzen als den Bus. Auch Umsteiger vom MIV auf den
Offentlichen Verkehr (OV) wiirden die Bahn préaferieren. Je nach Trassenverlauf kann fir
einige Ortschaften die Bedienung am Wochenende gegentiber dem Status quo signifi-
kant verbessert werden. Ein modernes SPNV-Angebot setzt in der Regel auch Impulse
fur eine zumindest touristische Weiterentwicklung der anliegenden Gemeinden.

Somit ist bei einer SPNV-Streckenerweiterung insgesamt mit einer stirkeren OPNV-
Nutzung zu rechnen als bei reinem Busverkehr, was einen nicht konkurrierenden Paral-
lelverkehr von Bahn und Bus - der aufgrund unterschiedlicher Streckenfuhrungen nicht
zu vermeiden sein wird - rechtfertigen kann.

Eine Verlangerung der Streckenfuhrung in diese touristisch wichtigen Orte Warnemunde
und Rerik fuhrt zu einer Aufwertung des offentlichen Verkehrsangebotes sowie zu wei-
teren touristischen Aktivitdten rund um das Erlebnis Schmalspurbahn. Aus diesem
Grund haben die Gesellschafter beschlossen, eine Streckenverlangerung hinsichtlich
Wirtschaftlichkeit, Verkehrspotenzial und moglichen StreckenfUhrungen fur eine autarke
900 mm-Schmalspurtrassierung mit einer Geschwindigkeit der Strecke von 80 km/h zur
sowohl zur Ausweitung des historischen Dampfbetriebs als auch zur Einrichtung
eines modernen Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) prufen zu lassen. (Die Erwei-
terungsgebiete werden in Abb. 3-1Tund Abb. 3-2 (Seite 5) gezeigt.)

Schon mehrere Male gab es in der Vergangenheit Planungen, weitere Seebader an die
Schmalspurbahn anzuschliel3en. Heute gibt die bis 2019 wachsende Anzahl an Kreuz-
fahrttouristen in Warnemuinde, die eine Fahrt mit dem Molli unternehmen wollen, einen
erneuten Anlass fur diese Untersuchungen. Um eine begrindete Entscheidung Uber die
Streckenverlangerung der MBB herbeizufUhren, wurden folgende Aspekte untersucht:

e Fahrgastpotentiale,
e Trassenfuhrungsvarianten,
e Angebots- und Betriebskonzept,
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e Konzept zur Betriebssicherung,
e Ausrustung der Leit- und Sicherungstechnik (LST),
e Kostenabschatzung.

Die Projektergebnisse wurden dem Auftraggeber vorgelegt. Nachfolgend werden die
wesentlichen Ergebnisse dieser Untersuchungen auszugsweise dargestellt. Mit den ge-
wonnenen Erkenntnissen kénnen die sich anschlieRenden Projektphasen bis zur Reali-
sierung durchlaufen werden. Die dafur weiteren Untersuchungsbedarfe wurden doku-
mentiert.

2 Fahrgastpotentiale durch eine Streckenerweiterung Rich-
tung Rerik und Warnemiinde

Durch ein neues Verkehrsangebot werden verschiedene Zielgruppen angesprochen.
Aufgrund der Charakteristik des Untersuchungsgebietes resultiert sowohl aus der ein-
heimischen Bevdlkerung als auch aus dem Tourismus ein verkehrliches Potenzial (vgl.
Abb. 2-1).
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Abb. 2-1: Relevante Zielgruppen

Verkehrlich relevant fur den 6ffentlichen Verkehr sind besonders Pendler und Schiiler,
da diese eine regelméaRige Grundlast tber das Jahr im OPNV erzeugen. Zentralértliche
Funktionen Uubernehmen Rostock als Ober-, Bad Doberan als Mittel- und Kuhlungsborn
als Grundzentrum, dementsprechend sind die Verkehrsstrome ausgerichtet und sollte
das Verkehrsangebot gestaltet sein. Die Achse Bad Doberan - Warnemunde dagegen
hat wegen ihrer zur Hansestadt Rostock tangentialen Lage weniger Bedeutung im
Durchgangsverkehr als zur ErschlieBung der anliegenden Orte im Schulerverkehr in-
nerhalb des Landkreises sowie im Ausflugsverkehr nach Bad Doberan und Warnemdun-
de.

Das touristische Potenzial ist dagegen stark saisonabhangig. Ubernachtungszahlen,
Tagesurlauber und Kreuzfahrttourismus gingen in dessen Abschatzung ein. Die
Mehrzahl der Ubernachtungen im Untersuchungsgebiet konzentrieren sich auf Kih-
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lungsborn, Warnemunde und Rerik (vgl. Abb. 2-2). Eine Streckenerweiterung wird die
touristische Zielgruppe in Rerik und Warnemunde besser als im Status Quo erreichen.
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1.500.000

1.000.000

Tage

500.000

0
Rerik Kihlungsborn Heiligendamm Bad Doberan Nienhagen  Warnemiinde
(einschl.
Borgerende)

Ankiinfte Ubernachtungen mittl. Aufenthalt
Abb. 2-2: Ankiinfte und Ubernachtungszahlen im UG

Ausflugsziele in der Region sowie aktuelle tourismusférdernde Entwicklungen wie
die Errichtung des Baumwipfelpfades an der Rennbahn in Bad Doberan oder die Ent-
wicklung der Halbinsel Wustrow sind in der Potenzialabschatzung ebenso betrachtet.

Je nach Variante kénnen je nach Streckenfuhrung 0,6 bis 1 Mio. neue Fahrgaste ge-
wonnen werden. Bei der Maximalvariante wurden sich die Personenkilometer gegen-
Uber dem Status Quo mehr als verdoppeln. Die touristische Nachfrage dominiert wei-
terhin.

3 Trassenfiihrungsmoglichkeiten

Bei der Ermittlung von Trassenfuhrungskorridoren wurde eine Vielzahl von Varianten fur
die ostlich und westlich der Bestandsstrecke liegenden Gebiete entwickelt. Folgende
Pramissen wurden dabei beachtet:

e ErschlieBung der angebundenen Orte moglichst an verschiedenen Stellen und
aus verschiedenen Richtungen,

e moglichst direkte Linienfuhrung, d. h. kleiner Umwegfaktor, um kurze Fahr- und
Reisezeiten realisieren zu kénnen,

e Beachtung bestehender Bebauung, Flachennutzung, Naturrau-
me/Schutzgebiete,

e Berucksichtigung von Bauleitplanungen,

¢ Minimierung von Anwohnerbeeintrachtigungen (Larm oder Trennwirkungen),

e Einbeziehung der Ergebnisse von Besprechungen mit den beteiligten Gemein-
den sowie der Erkenntnisse von Ortsbesichtigungen,

e Vorgaben zu Bogenradien (mind. 150-300 m), zuldssigen Langsneigungen (max.
25 %o0) sowie

e Streckengeschwindigkeit 80 km/h.
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Die beiden nachfolgenden Abbildungen zeigen die untersuchten Mdglichkeiten der
Trassenfuhrungskorridore. Ausgekreuzt wurden Ausschltsse aufgrund der recherchier-
ten Gegebenheiten. Mdgliche Grunde wurden farblich differenziert (vgl. Abb. 3-1 und
Abb. 3-2).
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Abb. 3-1: Trassenfiihrungskorridore 6stliches Untersuchungsgebiet({Hintergrundkarte: OpenStreetMaps)

8 Umwelt

¢ B-Plan

#8 Bestandsbebauung 8

# Ablehnung der Gemeinden

8 Langsneigung &

%R

&

Abb. 3-2: Trassenfiihrungskorridore westliches Untersuchungsgebiet{{Hintergrundkarte: OpenStreetMaps)



Kurzbericht Streckenerweiterung Molli

4 Streckenfihrung und Angebotskonzept

Anhand der Erkenntnisse aus Potentialanalyse und den Trassenfuhrungsuntersuchun-
gen werden fur die Streckenfuhrung die nachfolgend skizzierten Varianten mit den dar-
gestellten Zugangsstellen (Haltepunkte) vorgeschlagen. Aus betrieblicher Sicht kénnen
alle gezeigten Varianten realisiert werden.

4.1 Varianten Richtung Warnemiinde

Die Streckenvarianten mit den vorgeschlagenen Zugangsstellen sind in Abb. 4-1 darge-
stellt. Da die Dampfzige nur der touristischen Nachfrage dienen, halten sie nur an we-
nigen touristisch relevanten Zwischenstationen, die zusatzlichen Triebwagen-Halte sind
gepunktet markiert. Alle Varianten werden vor Warnemunde von Suden kommend pa-
rallel zur Normalspurstrecke nach Warnemunde gefuhrt. Die Variante mit dem grofRten
Fahrgastpotential ist die Variante Nord tUber Nienhagen und Lichtenhagen.

[ Zuséatzlicher TW-Halt ’
Nord D
=

By mgl
’ "5 @
@ sud

Abb. 4-1: Eingrenzung Streckenfiihrungsvarianten Bad Doberan - Warnemiinde[{Hintergrundkarte; Geodaten-
viewer GDI-MV)

Wahrend die Einheimischen eine moglichst umwegfreie Anbindung der Siedlungs-
schwerpunkte in Richtung Rostock bendtigen, erwarten Touristen die Anbindung im
Zentrum von Warnemunde und bevorzugen eher eine Streckenfihrung entlang der Kus-
te. Die Variantenbetrachtung geht von der Bedienung des Bahnhofes Warnemiinde
aus. Allerdings sind die Platzverhaltnisse zwischen Werft und Bahnhof nicht zuletzt we-
gen in den letzten Jahren errichteter Neubauten sehr beengt. Die Realisierbarkeit dieses
Abschnitts muss in vertieften Untersuchungen genauer gepruft werden. Fur den Erfolg
des Angebotes ist es essentiell, die Kreuzfahrtterminals mit kurzem FuBweg und die tou-
ristischen Ziele direkt anzubinden.
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Auch bei der (orangen) Variante Sud ist eine StreckenfUhrung Uber Diedrichshagen
denkbar. Diese Streckenfuhrung erschliel3t jedoch gar keinen gréf3eren Ort direkt und
wird daher nicht empfohlen.

4.2 Varianten Richtung Rerik

In Richtung Rerik verbleibt nur die Streckenfuhrung Uber Kagsdorf, da Bastorf aufgrund
der starken Langsneigung nicht angeschlossen werden kann. Um dem Leuchtturm als
relevantes Ausflugsziel an dieser Strecke so gut wie mdglich nahe zu kommen, wird die
sudliche Fihrung aus Kuhlungsborn heraus empfohlen. Abb. 4-2 zeigt die verbliebenen
Streckenverlaufsvarianten.

Abb. 4-2: Eingrenzung Streckenfuhrungsvarianten Kiihlungsborn - Rerik[{Hintergrundkarte; Geodatenviewer
GDI-MV)

Bei Realisierung der Variante Sud wird eine zusatzliche Zugangsstelle zwischen Rerik
Ost und Neu Gaarz zur ErschlieBung des Nordteils von Rerik empfohlen. Diese wird bei
den anderen beiden Varianten Nord und Mitte nicht benétigt.

Mit den zwei Haltepunkten der Sudvariante werden nur wenige Einwohner mehr er-
schlossen als bei den Varianten Nord und Mitte, weshalb in der spateren Planung der
Fortschritt des ErschlieBungsprojektes auf der Halbinsel Wustrow Berucksichtigung fin-
den sollte. Wird die kUrzere Variante realisiert, beispielsweise um mit der geringeren
Beforderungszeit ein Fahrzeug einzusparen, ist der Endpunkt Mitte zu bevorzugen, weil
dieser die Stadt etwas besser erschliel3t. Das touristische Zentrum an der Strandprome-
nade kann jedoch nur durch die Stdvariante direkt angebunden werden, weshalb diese
derzeit klar zu empfehlen ist.
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4.3 Angebotskonzeptionierung

Der Aufwand fur den Neubau einer Bahnstrecke wird genau dann einen positiven sozia-
len Nettonutzen erzielen, wenn der darauf zu betreibende SPNV die Hauptlast des Ver-
kehrs Ubernimmt und die Buslinien als Zubringer oder Erganzung dienen. Demzufolge
muss dieser SPNV neben einer ausreichenden Kapazitat auch eine attraktive Bedie-
nungshaufigkeit aufweisen. Die wichtigsten Buslinien im Untersuchungsgebiet verkeh-
ren auf den relevanten Relationen Uberwiegend im Stundentakt. Deshalb sollte auch
mindestens ein Stundentakt im SPNV angeboten werden, der durch den strallenge-
bundenen OPNV bestenfalls zu einem dichteren Takt ergénzt wird. So kénnen systema-
tische Ubergéinge zwischen Bus und Bahn hergestellt werden. Ob in der nachfrage-
schwacheren Nebensaison ein reduziertes Angebot, zum Beispiel ein Stundentakt nur
durch Uberlagerung von Bus und Bahn angeboten wird, muss in spateren vertiefenden
Untersuchungen geklart werden. Fur die Dimensionierung der Infrastruktur ist das Ma-
ximalangebot mal3geblich, welches im Sommerfahrplan in der HVZ realisiert werden
sollte.

Aus Untersuchungen in anderen Regionen geht hervor, dass mehrheitlich sogar ein
Halbstundentakt als Anforderung fiir einen attraktiven OPNV in einer Urlaubsregion an-
gesehen wird. FUr einen Halbstundentakt wird jedoch das Potenzial entlang der Stre-
cke zunachst nicht gesehen. Zudem kénnte diese Taktverdichtung nicht ohne erhebli-
che Ausbauten an den Strecken stattfinden. Dafur werden zusatzliche zweigleisige Be-
gegnungsabschnitte auf den Neubaustrecken erforderlich.

Die Angebotskonzeptionierung erfolgt fur daher unter folgenden Pramissen:

o kurze Ubergénge von und nach Warnemiinde,

e 1-h-Takt in der Hauptverkehrszeit,

¢ Notwendigkeit der Betriebsstoffaufnahme,

e Beachtung erforderlicher Wendezeiten,

e Beachtung von Halt- und Kreuzungszeiten,

e Streckenhdchstgeschwindigkeiten (Triebwagen/Dampfzuge).

Unter diesen Pramissen konnten drei Angebotskonzepte unter der weiteren Pramisse
eines minimalen Ressourcenbedarfes ausgearbeitet werden. Das Basiskonzept beruht
auf dem heutigen Fahrplan auf der Bestandstrecke. Es wird aufgrund der mathemati-
schen Randbedingungen schwierig, in alle Richtungen optimalen Anschlussbeziehungen
zu erzeugen. Die anderen beiden Konzepte verringern durch eine Verschiebung der La-
ge der Zugkreuzungen diese Schwache in geringem Mal3e.

Die heute schon etwa 100.000 Fahrplankilometer unter Dampf werden sich etwa ver-
doppeln, ungefahr weitere 400.000 Fahrplankilometer werden je nach Konzept durch
Triebwagen erbracht.

Es werden 1 zusatzlicher Dampfzug sowie 7-8 Triebwagen benétigt. Deren Antriebs-
technik kann vor dem Hintergrund der aktuellen Entwicklungstendenzen und des
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denkbaren Realisierungszeitraums der Neubaustrecken erst nach weiteren Untersu-
chungen ausgewahlt werden.

5 Leit- und Sicherungstechnische Ausrustung

Die Anforderungen an die Sicherung der Zugfahrten mit technischen und betrieblichen
Mitteln hangen von verschiedenen Faktoren ab. Fur die Ableitung des zukunftigen Ver-
fahrens zur Betriebssicherung wurden folgende Aspekte berucksichtigt:

» Minimierung der Anpassungen und Kosten,

» Erhalt der LST-Ausrusung im Bf Heiligendamm zur Erhaltung des Denkmalcha-
rakters,

» Anforderungen aus vorgesehenem Betriebskonzept.

Der Zielzustand der Infrastruktur ist in Abb. 5-1 dargestellt:

Abb. 5-1: Infrastruktur-Zielzustand

Die einzelnen Streckenabschnitte des Zielnetzes werden folgende Eigenschaften haben
(vgl. Tab. 5-1):

Tab.5-1: Charakteristische Eigenschaften der Streckenabschnitte

Klassifizierung Bestandstreckenabschnitte | Neubaustreckenabschnitte
Streckenabschnitte | KB West - BD Rennbahn; Rerik - Kiihlungsborn West;

BD Rennbahn - Bad Doberan BD Rennbahn - Warnemdiinde
Traktion Dampf- und Triebwagenzige Triebwagen im Taktverkehr;

im Taktverkehr Dampftraktion als Einzelzugpaare

(,touristische Highlights")

Betriebsprogramm | Taktverkehr (Stundentakt) Taktverkehr (Stundentakt),
Hochst- 40 km/h, ggf. abschnittsweise | 80 km/h
geschwindigkeit far TW héher

Niveaugleiche Bahnubergange sind grundsatzlich unzulassig. Die Streckenerweiterun-
gen erfordern daher zahlreiche Uber- und Unterfithrungen. Lediglich in Einzelféllen
sind nach Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) & 2 (2) in Abstimmung mit der Anordnungs-
behdrde Ausnahmen von dem eben wiedergegebenen Grundsatz moglich. Durch die
Neubaustrecken im erweiterten Zielnetz entstehen neue Kreuzungen zwischen Eisen-

9
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bahninfrastruktur (Molli) und StralRen, die mitunter aus Grinden der Wirtschaftlichkeit
grundsatzlich auch als Bahnubergange unter Berucksichtigung von 8 2 (2) des EKrG her-
stellbar sein kénnten. Fur die Vorzugsvarianten der jeweiligen Neubaustrecken besteht
nach einer ersten Abschatzung Bedarf an mindestens 4 weiteren technisch zu si-
chernden Bahnuibergdangen und 3 neuen nichttechnisch gesicherten Bahniiber-
gangen.

Es sind zwei Arten des Betriebsverfahrens moglich, um das Netz mit den Streckenerwei-
terungen zu betreiben: Der technisch unterstiitzte Zugleitbetrieb (TUZ) und der
Zugmeldebetrieb mit einem neuen elektronischen Stellwerk (ESTW). Wahrend die
Errichtung eines ESTW hohere Anfangsinvestitionen hervorruft, hat der TUZ deutlich
héhere Betriebskosten, da zwei Zugleiter erforderlich sind.

Daruber hinaus sind innovativen Lésungen denkbar, zu denen heute bereits Ansatze
bestehen und die in zehn Jahren marktreif sein kdnnen. Durch Verzicht auf infrastruktu-
relle Ausristungen werden diese voraussichtlich geringere Investitionen als ein ESTW
verursachen. Nach derzeitigem technischem Stand empfiehlt sich die Ausrdstung mit
einem ESTW, was zum eigentlichen Realisierungszeitpunkt nochmals auf Basis der dann
verfugbaren ggf. neuen Techniken zu bewerten ist.

6 Erl6és- und Kostenabschatzung

6.1 Vorbemerkungen

Die durchgefuhrten Aufwand-Kosten-Betrachtungen beinhalten nur die reinen bauli-
chen und betrieblichen Investitionen sowie den Erldsnutzen. Eingesparte Betriebskosten
anderer Verkehrsmittel (Bus, Pkw, Lkw), Emissionskosten, Unfallfolgekosten und die Ab-
bildung von raumplanerischen Vorteilen und Reisezeitnutzen konnten im Rahmen die-
ser Ausarbeitungen nicht ermittelt werden. Fur die Bewertung im gesamtgesellschaftli-
chen Kontext sollten diese Bewertungsfaktoren jedoch in spateren Planungsphasen im
Rahmen einer Standardisierten Bewertung Beachtung finden.

Das Investitionsvolumen variiert zwischen einzelnen Varianten nicht allzu stark. Daher
erfolgte stellvertretend fur die Varianten die Abschatzung der Aufwendungen fur die
Trassenfuhrung Nord Uber Lichtenhagen nach Warnemunde und die Anbindung Rerik
Uber Sud, auch weil das Fahrgastpotential entlang dieser Streckenfihrung am hochsten
ist.

6.2 Erlésabschatzung

Die Erlésabschatzung erfolgt auf Basis der Potentialabschatzung der Maximalvariante.
Dafuir wurde das Produkt aus den jahrlichen Personenkilometer (PKM) und den zu er-
wartenden Erldssatzen je PKM ermittelt. Mit der zu erwartenden héheren Fahrgast- und
PKM-Steigerung durch den Betrieb der Neubaustrecken kdnnen Mehrerlése erzielt
werden, die einem Erléssatz von etwa 20 ct/PKM entsprechen.
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6.3

Investitionskosten

Das Gesamtinvestitionsvolumen (ohne laufende Personal- und Betriebskosten) stellt
sich zum jetzigen Stand der Untersuchungen in Summe wie folgt dar.

EUR

110.000.000
100.000.000
90.000.000
80.000.000
70.000.000 M betriebl. Anlagen
60.000.000 m Bau Rerik
50.000.000
W Bau WM
40.000.000
W LST
30.000.000
20.000.000 B Fahrzeugbeschaffung
10.000.000

0

Gesamtinvestitionen
(ohne Personal- und Betriebskosten)

Abb. 6-1: Gesamtinvestitionskosten

Folgende Kostenkomponenten sind darin nicht enthalten, da diese erst nach weiteren
Untersuchungen und Planungen abgeschatzt werden kdénnen:

Unterbau/Untergrund/Bodenverbesserungen,

Leitungsverlegung,

Bahnsteigzugang,

besondere Ingenieurbauwerke wie Tief-/Troglage von Stralen und Knotenpunk-
ten sowie

besondere  Ingenieurbauwerke  wie  Tief-/Troglage  von  Haltepunk-
ten/Kreuzungsbahnhofen/Streckenabschnitten.

Ebenso entsprechen die Kostenabschatzungen dem Preisstand 2021 und mussen in den
spateren Projektphasen inflationsbereinigend und damit baukostenerhdohend bertck-
sichtigt werden.

6.4 Betriebskosten

Die Erweiterung des Molli-Bediengebietes generiert zusatzliche Personalkosten, wurde
aber auch eine nicht unerhebliche Anzahl an Arbeitsplatzen in der Region schaffen. Etwa
60-70 Vollzeitpersonale/a werden als Fahr- und Begleitpersonal, fur die Instandhaltung
und die Stellwerksbedienung bendtigt.

Zusatzlich entstehen jahrliche Instandhaltungs- und Energiekosten.
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6.5 Jahrliche Aufwande und Einnahmen

Die entsprechenden Kosten wurden fur die ersten 30 Betriebsjahre abgeschatzt. Fur die
Fahrzeugbeschaffung wird mit einer 50 Prozent-Forderquote gerechnet, bei den ande-
ren Investitionen mit 80 Prozent. Die AfA-Zeitrdume konnten nicht fur jede einzelne An-
lage und jedes Bauteil berulcksichtigt werden und orientieren daher an Ublichen Mittel-
werten.

Die mittlere jahrlichen Ausgaben betragen dabei 5,4 Mio. EUR. Bei einer Forderquote
von 50 Prozent erh6hen Ausgaben auf etwa 6,0 Mio. EUR/a.

6.6 Bestellerentgelt

Die Abschatzung des Bestellerentgeltes von ca. 8...10 EUR/Zugkilometer erfolgt unter
der Annahme der in dieser Planungsstufe ableitbaren Parameter.

Es besteht eine Abhédngigkeit der Erlose von der Angebotsdichte. Diese ist zu dieser
Planungsphase noch nicht darstellbar. Es wird jedoch deutlich, dass das Entgelt fur eine
alleinige Erweiterung Richtung Rerik trotz geringerer Investitionskosten aufgrund der
geringeren Fahrgastpotentiale deutlich hoher je Fahrplankilometer wird, als auf dem
Streckenast nach Warnemduinde.

Aufgrund des hohen Férderanteiles wurden héhere Baukosten nicht zu einem sprung-
haften Anstieg des Bestellerentgeltes fuhren, denn die Betriebskosten sowie die An-
schaffungskosten der Fahrzeuge generieren den GroRteil des Ausgleichsbetrages.

Vergleichbare Zahlen fur Bestellerentgelte fur Neubaustrecken liegen in der Gré3enord-
nung zwischen 10 und 20 EUR/Zugkilometer. Auch bei einer Erhdéhung der Investitions-
kosten nach vertieften Untersuchungen in nachfolgenden Planungsstufen ist zu erwar-
ten, dass die Zahlen in einem durchaus tiblichen Rahmen flr den Betrieb einer fahr-
gaststarken SPNV-Linie liegen. Selbst bei Unterstellung der Verdoppelung der Baukosten
der Eisenbahninfrastruktur bei Preisstand 2021 liegen die Bestellerentgelte in einer
GroBenordnung, die weitere Planungsstufen nach sich ziehen sollten. Insofern sind auf
Basis der mit diesem Gutachten dokumentierten Ergebnisse weiterfihrende Pla-
nungsschritte zu empfehlen.
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7 Fazit

7.1 Wesentliche Erkenntnisse
Die Erweiterung der Streckenabschnitte bietet folgende Chancen:

e Ausschopfung der Potentiale fur den offentlichen Verkehr,

e Steigerung der Attraktivitat der anliegenden Gemeinden durch Bahn-Anbindung,
e Erhéhung des Anteils der An/-Abreise mit der Bahn,

e Erweiterung der touristischen Attraktionen/Ausflugsmaoglichkeiten,

e Herstellung einer Alternative zu Pkw-Fahrten entlang des Streckenverlaufes,

e Mehrverkehr auf der Schiene,

¢ Klimafreundliche Mobilitat etc.

Fur beide Plangebiete konnten geeignete Trassenfuhrungskorridore und realisierbare
Betriebskonzepte entwickelt werden. Dabei wurden vielfaltige und teilweise konkurrie-
rende Planungsvorgaben und Randbedingungen beachtet. In Richtung Warnemiinde
besteht ein beachtliches Fahrgastpotential, welches durch die verkehrenden Buslinien
vor allem im touristischen Umfeld nicht gehoben wird und werden kann.

Eine kundenorientierte Gestaltung der Infrastruktur erfordert das Heranfuhren der Hal-
te an die Siedlungsschwerpunkte bzw. an relevante Quellen und Ziele wie zum Beispiel
die Kreuzfahrtschiffe in Warnemdunde. Eine Sichtbeziehung zu potenziellen Fahrgasten
ist dafur von Vorteil, daher sollte Warnemiinde als Endpunkt angefahren werden. Bad
Doberan bietet sich als Ziel der Fahrt aus Warneminde an, am Bahnhof Rennbahn
kann die Einbindung an die Bestandstrecke erfolgen. Im ausfuhrlichen Gutachten wer-
den Fahrplanvorschlage aufgezeigt, die einerseits durchgehende Dampfzliige von
Warnemunde nach Kuhlungsborn und Rerik oder andererseits kurze Umsteigezeiten an
der Rennbahn in beide Richtungen bringen. Umstiege von und zur Stammstrecke mus-
sen jedoch in jedem Fall kritisch in Bezug auf die Hebung der Potenziale eingeschatzt
werden.

Auch die Erweiterung nach Rerik bringt Fahrgast-Zuwachse. Perspektivisch wird empfoh-
len, eine Verbindung nach Rerik als Vorstufe einer Weiterfihrung in Richtung Wis-
mar (Uber Neubukow) zu betrachten. Eine Verbindung der Kistenorte von Warnemunde
bis Wismar wurde das gesamte Untersuchungsgebiet deutlich aufwerten.

Bereits heute wird im Stundentakt auf der Strecke Bad Doberan - Kiuihlungsborn an der
Kapazitatsgrenze gefahren. Zwar werden aktuell zwei der vorhandenen Kreuzungs-
bahnhofe im Regelbetrieb nicht bendtigt, eine signifikante Leistungsausweitung in Form
von regelmallig verkehrenden zusatzlichen Zigen ist aber ohne einen Ausbau der dor-
tigen Sicherungstechnik nur schwer moglich.

Die ermittelten Potenziale sind unter der Annahme eines fur den Kunden optimal zuge-
schnittenen Verkehrsangebotes zu interpretieren. Diese werden durch notwendige
Kompromisse bei der Ausgestaltung von Infrastruktur und Angebot nicht immer voll
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ausgeschopft werden kénnen. Allerdings wirde eine Eisenbahnanbindung die anlie-
genden Gemeinden aufwerten, was wiederum zu einer Potentialsteigerung fuhrt.

Fur die Betriebssicherung wird die Errichtung eines einfachen Elektronischen Stell-
werks (ESTW) empfohlen. Aufgrund stetig voranschreitender Entwicklungen kdnnen
zum Zeitpunkt der Realisierung auch innovative Méglichkeiten zur Verfugung stehen;
das ist heute noch nicht abzusehen.

7.2 Ausblick

Diese erste Voruntersuchung durch die TU Dresden hat Chancen, Méglichkeiten und
Handlungsbedarf fur eine Streckenerweiterung der Molli-Bestandstrecke nach Rerik
und Warnemunde aufgezeigt. Es konnten erste Ableitungen in Hinblick auf eine Realisie-
rung der Streckenerweiterungen gezogen werden. Damit sollte die Bildung eines Mei-
nungsbilds der zustdndigen Gremien zu diesem Projekt unterstutzt werden.

Es besteht jedoch weiterer Untersuchungsbedarf, um eine abschliefende Bewertung
zu ermoglichen. Dazu gibt es eine Reihe an noch zu beantwortenden Fragestellungen.

Eine wichtige davon ist die Klarung, ob neue, niveaugleiche Bahnubergange zulassig
ein kdnnten.

Weiterhin sind vertiefende Untersuchungen zu den Streckenfiihrungen erforderlich:

e Wie ist der konkrete Verlauf der StralRenbauprojekte im Raum sudlich von El-
menhorst (Mecklenburger Allee, Ortsumgehung Elmenhorst)?

e Wo und in welchem Umfang sind Versorgungsleitungen (Gas, Trinkwasser, Ab-
wasser, Strom, Telekommunikation) umzuverlegen?

e Wie ist die Bodenbeschaffenheit im geplanten Trassenverlauf? Dies wirkt sich auf
die Auslegung des Eisenbahnunterbaus und auf eine eventuelle Ertichtigung des
Untergrundes aus. Wie ist mit hohem Grundwasserstand (z.B. Raum
Warnemunde) umzugehen?

¢ In welchem Mal sind Anwohner von den MalBhahmen betroffen (Umgang mit Be-
lastungen durch Bau und Betrieb)?

Far alle entwickelten Trassenfuhrungskorridore bedarf es einer Abwagung zwischen
ortsferner, konfliktarmerer Lage und ortsnaher Lage, die eine bessere ErschlieBung der
Siedlungen bietet. Wie neue Kreuzungen mit bestehenden Verkehrswegen ausgefuhrt
werden durfen (Zulassung neuer Bahnubergange oder Notwendigkeit von Eisenbahn-
/StralBenuberfuhrungen), ist fur jeden Einzelfall mit der Genehmigungsbehorde zu eror-
tern.

Zudem ist zu klaren, wessen Erwartungen (Tourismus oder Einheimischen) mit dem An-
gebot vorrangig entsprochen werden soll. Danach kann eine Vorzugslosung der Stre-
ckenfuhrung fundiert ausgewahlt werden und es kann in einem anschlielenden Schritt
das Angebots- und Betriebskonzept untersetzt werden. Erst mit diesen Ergebnissen
kann die Kostenschatzung prazisiert werden. An dieser Stelle sind auf Basis der bis-
herigen Erkenntnisse weitergehende Untersuchungen klar zu empfehlen.
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Im Anschluss an diese vertieften Untersuchungen ist eine fundierte Entscheidung dar-
uber moglich, ob weitere Planungs- und Genehmigungsphasen angestol3en werden soll-
ten.
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