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A. Tenor

I. Feststellung des Planes

GemaR § 18 Abs. 1 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) vom 27. Dezember 1993 (BGBI |
S. 2396), zuletzt gedndert durch Gesetz vom 26. August 1998 (BGBI. | S. 2521) wird der
Plan der Deutsche Bahn AG - seit 01.06.1999 DB Netz AG - (Vorhabentragerin) fur den
Bau der Aus- und Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg, Abschnitt Stuttgart - Ulm, Bereich
Wendlingen - Ulm im Planfeststellungsabschnitt 2.1.c Kirchheim - Weilheim - Aichelberg,
Bahn-km 34,252 bis 39,270 einschliellich der notwendigen FolgemafRnahmen mit den in
den Planunterlagen eingetra.,2nen Anderungen nach Mafigabe der in diesem BeschluR
angefiihrten Vorbehalte, Erlaubnisse, Zusagen, Nebenbestimmungen und Schutzanlagen

festgestellt.

GemaR § 75 Abs. 1 VWVIG sind von der Planfeststellung der Betriebsanlagen der Eisen-
bahn und ihren FolgemafRnahmen samtliche weiteren offentlich- rechtlichen Genehmigun-
gen, Verleihungen, Erlaubnisse, Bewilligungen, Zustimmungen und Planfeststellungen mit-

umfafit.

Il. Gegenstand der Planfeststellung

Gegenstand der Planfeststellung ist der Neubau einer zweigleisigen elektrifizierten Eisen-
bahnstrecke von Bahn-km 34,252 bis Bahn-km 39,270 mit der Oberbauform ,Feste Fahr-
bahn*.

Die Planung beinhaltet im Bereich des Planfeststellungsabschnittes neben der Neu-
baustrecke mit ihren Dd&mmen, Einschnitten und Seitenablagerungen nachfolgend aufge-

fUhrte wesentliche Bestandteile:

1. Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes (EdB)

- Dreifeldrige Eisenbahnuberfihrung Uber die Lindach in Betonkonstruktion,

- Zweifeldrige Eisenbahniberfihrung Gber die L 1200 in Betonkonstruktion,

- Dreifeldrige Eisenbahnuberfihrung tUber die L 1214 in Betonkonstruktion,

- Ca. 260 m langes Bauwerk zur Unterfahrung des Rastplatzes ,Vor dem Aichelberg"”

- Zwei eingleisige Tunnelportale in Betonkonstruktion als Einfahrt in den Albaufstieg
stunnel,

- Rettungsplatz zwischen Autobahn A8 und Neubaustrecke im Bereich der Tunnelpor-
tale mit einer GréRe von ca. 1 500 m* und Abstitzungsbauwerken (Gabionen) zur

Seitenablagerung zwischen Autobahn und Neubaustrecke,



Reaktivierung der stillgelegten eingleisigen Eisenbahnstrecke zwischen Holzmaden
und Weilheim als Anschlugleis fur den nichtoffentlichen Verkehr fir die Baustellen-
erschlieBung einschliefllich Errichtung eines provisorischen Bahniberganges mit
technischer Sicherung im Zuge der L. 1200,

die erforderlichen LarmschutzmaRnahmen.

2. Notwendige Folgemaftnahmen (Anlagen Dritter)

= Zweifeldrige StraRenbricke tber die Neubaustrecke in Betonkonstruktion im Zuge der

Holzmadener Stralle,

Ca. 210 m lange Stutzwand parallel zur Neubaustrecke als Abschlu des Regenrlick-
haltebeckens fur den Seebach zum Schutz der Ortsbebauung von Holzmaden,
Hydraulisch wirksame AbfluRbauwerke zur Bewdltigung der Hochwassersituation des
Seebaches bei 100-jahrlichem Regenereignis,

Anhebung des Autobahn-Rastplatzes ,Am Aichelberg" in seinem heutigem Umfang,
Rampenbauwerk mit Strafienbriicke ber den Seebach und den dortigen Feldweg in
Betonkonstruktion;’als neue Zufahrt fir den neuen Rastplatz,

FuRgangersteg Gber die verlegte Lindach in Betonkonstruktion zur Erhaltung der
heutigen Wegeverbindungen,

Anpassung der Landesstraen L 1200, L 1214, der Holzmadener Stralle, der Bé-
triebsumfahrt der Autobahn sowie die Autobahn BAB A8,

Anpassung Feldwegenetz sowie betroffene Leitungsabschnitte verschiedener Lei-
tungstréger,

die Verlegung der Lindach,

die Verlegung des Seebaches,

Rickbau einer Hofstelle, ' _

die landschaftsplegerischen Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen geman LBP- MaRi-

nahmenplan.

lll. Planunterlagen

Der festgestellte Plan besteht aus dieser Entscheidung und 5 Banden Planunterlagen mit

den darin ndher bezeichneten folgenden Anlagen:

Teil A - Technische Planung

Band 1 Erlauterungsbericht zur Linienfihrung einschlieRlich Deckblatter

Bauwerksverzeichnis einschlieRlich Deckblatter

Wasserrechtliche Tatbestidnde
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Anlagen A1 bis A7 einschlieRlich Deckblatter

Anlage Beschreibung Blatter

A1

A2-A

A3-A

A4-A

A5
A5-A
AS-A
A5-A
AS5-A
AS5-A
A5
AS-A
A5
A5-A
A6
AB
AB-A
AB
A6

AB-A

Lage des Planfeststellungsab- 1
schnittes zur Gesamtstrecke

vom 01.10.1997

Blattschnittiibersichtspléne 2

vom 16.12.1998

Ubersichtslageplan 1
Planfestst_ellungsabschnitt

vom 16.12.1998

Ubersichtshéhenpljan 1

vom 16.12.1988

Lagepléane 9

Blatt 1, km 33,840 - 34,740 vom 16.12.1998
Blatt 2, km 34,740 - 35,615 vom 16.12.1998

Blatt 3, km 35,615 - 36,335 vom 16.12.1998

Blatt 4, km 36,335 - 37,235 vom 16.12.1998

Blatt 5, km 37,235 - 38,125 vom 16.12.1998
Blatt 6, km 38,125 - 38,815 vom 01.10.1997
Blatt 7, km 38,815 - 39,490 vom 16.12.1998

Blatt 8, km 38,125 - 38,815 vom 01.10.1997

Blatt 9, Lageplan Neue Hofstelle vom 16.12.1998

Hoéhenpléne ‘ 7

Blatt 1, km 33,840 - 34,740 vom 01.10.1997
Blatt 2, km 34,740 - 35,615 vom 16.12.1998
Blatt 3, km 35,615 - 36,335 vom 01.10.1997
Blatt 4, km 36,335 - 37,235 vom 16.12.1997

Blatt 5, km 37,235 - 38,125 vom 16.12.1998

Maf&stab

1:100 000

1:10 000

1:10 000

1:10000/2 500

1:1000

1:1000/2 500



Band 2

AB
AB-A
A7
A7
A7
A7-A
A7
A7-A
A7-A
A7-A
A7-A
A7-A
A7
A7
A7
A7
A7
A7-A

A7-A
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Blatt 6, km 38,125 - 38,815 vom 01.10.1997

Blatt 7, km 38,815 - 39,490 vom 16.12.1998

Querschnitte der Bahnanlagen - 1416 1:200

Blatt 1, Querprofil 1(nachrichtlich) km 34,200 vom 01.10.1997
Blatt 2, Querprofil 2, km 34,700 vom 01.10.1997

Blatt 3, Querprofil 3, km 35,300 vom 16.12.1998

Blatt 4, Querprofil 3.1, km 35,600 vom 01.10.1997

Blatt 5, Querprofil 4, km 36,000 vom 16.12.1998

Blatt 6, Querprofil 5, km 36,300 vom 16.12.1998

Blatt 7, Querprofil 6, km 36,900 vom 16.12.1998

Blatt 8, Querprofil 6.1, km 37,225 vom 16.12.1998

Blatt 9, Querprofil 7, km 37,340 vom 16.12.1998

Bla.tt 10, Querprofit 8, km 37,800 vom 01.10.1997

Blatt 11, Querprofil 9, km 38,300 vom 01.10.1997

Blatt 12, Querprofil 10, km 38,600 vom 01.10.1997

Blatt ﬁ3, Querprofil 10.1, Im Bereich der L 1214 vom 01.10.1997
Blatt 14, Querprofil 11, km 39,000 vom 01.10.1997

Blatt 15, Querprofil 7.1, km 37,525 vom 16.12.1998

Blatt 16, Querprofil 12, km 39,175 vom 16.12.1998

Anlagen A8 bis A 11

Anlage Beschreibung Blatter Mafstab
A8 zu dndernde StralRen und 20 div.
Wege
A8-A  Blatt 1, Wirtschaftsweg Lindach, Lageplan vom 16.12.1998
A8-A  Blatt 2, Wirtschaftsweg Lindach, Héhenplan vom 16.12.1998
A8-A  Blatt 3, Betriebsumfahrt, Lageplan vom 16.12.1998
A8 Blatt 4, Betriebsumfahrt Hohenplan, L 1200 - Holzmadener Stralte

vom 01.10.1997



A8

AB-A
A8
A8
A8-A

A8

A8

A8

A8

A8

A8

AB-A
A8
A8
A8
A9
AS-A

AS-A

AS9-A

A9
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Blatt 5, Betriebsumfahrt Hohenplan, Holzmadener Strae - L 1200
vom 01.10.1997
Blatt 6, Betriebsumfahrt, Regelquerschnitt vom 01.10.1997
Blatt 7, Holzmadener Stral3e, Lageplan vom 16.12.1998
Blatt 8, Holzmadener Strale, Héhenplan vom 01.10.1997
Blatt 9, Holzmadener Stralle, Regelquerschnitt vom 01.10.1997
Blatt 10, Rastplatz ,\Vor dem Aichelberg", Lageplan vom 16.12.1998

Blatt 11, Rastplatz “Vor dem Aichelberg”, Héhenplan stdl. Fahrbahn-
rand vom 01.10.1997

Blatt 12, Rastplatz ,Vor dem Aichelberg”, Regelquerschnitt Zufahrt
Rastplatz vom 01.10.1997

Blatt 13, Rastplatz ,Vor dem Aichelberg”, Regelquerschnitt Stitzwand
vom 01.10.1997

Blatt 14, Rastplatz ,Vor dem Aichelberg”, Regelquerschnitte Briicke
vom 01.10.1997

Blatt 15, Rastplatz ,Vor dem Aichelberg" Regelquerschnitt Rastplatz
vom 01.10.1987

Blatt 16, Wirtschaftsweg Uiber Tunnelportal West, Héhenpian vom
01.10.1997 '

Blatt 17, Rettungsplatzzufahrt, Lageplan vom 1?.12.1998

Blatt 18, Rettungsplatzzufahrt, Héhenplén vom 01.10.1997

Biatt 19, Rettungsplatzzufahrt, Regelquerschnitt vom 01.10.1997
Blatt 20, Wirtschaftswege Regelquerschnitte vom 01.10.1897
Bauwerksskizzen 2124 div. MaRstébe
Blatt 1,EU tiber die Lindach, Draufsicht vom 16.12.1998

Blatt 2, EU Uber Lindach, Ansicht, Langsschnitt, Querschnitt vom
16.12.1998

Blatt 3, Steg Uber Lindach, Draufsicht, Schnitte, Ansicht vom
16.12.1998

Blatt 4, EU tiber die L 1200, Draufsicht vom 01.10.1997



A9

A9

A9

A9

A9

A9

AS

AS

A9

AS

AS-A

A9

A9

AS

AS-A

A9

AS

AS-A

AS-A

LR

Blatt 5, EU (iber die L 1200, Schnitte und Ansicht vom 01.10.1997

Blatt 6, StrU Holzmadener StralRe, Draufsicht, Schnitte und Ansicht
vom 01.10.1997

Blatt 7, Stitzwand Holzmadener StraRe, Draufsicht vom 01.10.1997

Blatt 8, Stitzwand Holzmadener Strale, Schnitt und Ansicht vom
01.10.1997

Blatt 9, Stauwand Seebach, Draufsicht vom 16.12.1998
Blatt 10, Stauwand Seebach, Schnitte und Ansicht vom 16.12.1998

Blatt 11, StrU Rastplatz ,Vor dem Aichelberg®, Draufsicht vom
16.12.1998

Blatt 12, StrU Rastplatz ,Vor dem Aichelberg®, Langsschnitt und An-
sicht vom 16.12.1998

Blatt 13, StrU Rastplatz ,Vor dem Aichelberg”, Schnitte vom
' 01.10.1997

Blatt 14, Eisenbahntunnel Rastplatz ,Vor dem Aichelberg” Westportal
vom 16.12.1998 '

Blatt 15, Eisenbahntunnel Rastplatz ,Vor dem Aichelberg” Ostportal
vom 16.12.1998

Blatt 16, Wirtschaftswegbriicke t.d. Seebach, Draufsicht, Schnitte u.
Ansicht vom 01.10.1997

Blatt 17, EU Uber die L 1214, Draufsicht vom 01.10.1997

Blatt 18, EU Uber die L 1214, Schnitte u. Ansicht vom 01.10.1997
Blatt 19, Tunnelportal Aichelberg, Draufsicht vom 16.12.1998
Blatt 20, Tunnelportal Aichelberg, Querschnitte vom 01.10.1997

Biatt 21, Tunnelportal Aichelberg, Langsschnitt und Ansicht vom
01.10.1997

Blatt 22, Grundwasserwanne am Rastplatz ,Vor dem Aichelberg” Ost-
portal vom 16.12.1998

Blatt 23, Grundwasserwanne am Rastplatz ,Vor dem Aichelberg" Ost-
portal vom 16.12.1998
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A9-A Blatt 24, Grundwasserwanne am Rastplatz ,Vor dem Aichelberg" Ost-
portal vom 16.12.1998

A10 Leitungslagepléne 8 1:1000
A10-A Blatt 1, km 33,840 - 34,740 vom 16.12.1998
A10-A Blatt 2, km 34,740 - 35,615 vom 16.12.1998
A10-A Blatt 3, km 35,615 - 36,335 vom 16.12.1998
A10-A Blatt 4, km 36,335 - 37,235 vom 16.12.1998
A10-A Blatt 5, km 37,235 - 38,125 vom 16.12.1998
A10 Blatt 6, km 38,125 - 38,815 vom 01.10.1997
A10-A Blatt 7, km 38,815 - 39,490 vom 16.12.1998
A10 Blatt 8, km 38,125 - 38,815 nordl. der BAB vom 01.10.1997
A1 Entwéasserungslageplane 8 1:1000
A11-A Blatt 1, km 33,840 - 34,740 vom 16.12.1998
A11-A  Blatt 2, km 34,740 - 35,615 vom 16.12.1998
A11-A Blatt 3, km 35,615 - 36,335 vom 16.12.1998
A11-A Blatt 4, km 36,335 - 37,235 vom 16.12.1998
A11-A Blatt 5, km 37,235 - 38,125 vom 16.12.1998
A11-A Blatt 6, km 38,125 - 38,815 vom 16.12.1998
A11-A Blatt 7, km 38,815 - 39,490 vom 16.12.1998

3

A1 Blatt 8, km 38,125 - 38,815 nérdl. BAB vom 01.10.1997

Band 3 Anlagen A12 bis A14 N
| Anlage Beschreibung Blatter MaRstab
A12  Entwasserungshéhenpléne 3235 1:1000/2 500
A12 Blatt 1, km 33,840 bis 34,740 vom 01.10.1997
A12-A Blatt 2, km 34,740 bis 35,615 vom 16.12.1998
A12-A Blatt 3, km 35,615 bis 36,335 vom 16.12.1998
A12-A Blatt 4, km 36,335 bis 37,235 vom 16.12.1998

A12-A Blatt 5, km 37,235 bis 38,125 vom 16.12.1998



A12 Blatt 6, km 38,125 bis 38,815 vom 01.10.1997

A12-A Blatt 7, km 38,815 bis 39,490 vom 16.12.1998

A12 Blatt 8, Langsschnitt 34/5e-34/0e vom 01.10.1997

A12-A Blatt 9, Langsschnitt 34/13¢-34/S2 vom 16.12.1998

A12-A Blatt 10, Langsschnitt 34/5f-Lindach vom 16.12.1998

A12-A Blatt 11, Langsschnitt 35/2¢c-Lindach, 35/1.1c - 35/S1 vom 16.12.1998

A12-A Blatt 12, Langsschnitt 35/19e-35/S2, 34/6e-35/2e, 35/4e-35/S1 vom
16.12.1998

A12-A Blatt 13, Langsschnitt 35/2f-Verndssungsmulde Lindach' entfallt
Al2 Blatt 14, Langsschnitt 36/6d-8503 vom 01.10.1997

A12-A Blatt 15, Langsschnitt 36/14c-Seebach, 37/2¢-36/S1, 37/3¢-36/S1
vom 16.12.1988

A12-A Blétt 16, Langsschnitt 37/6c-Seebach vom 16.12.1998

A12 Blatt 17, Langsschnitt 37/5k-37/1k, 37/6k-37/1k, 37/31-37/6h vom
01.10.1997

A12 Blatt 18, Langsschnitt WC Rastplatz- 37/1n vom 01.10.1997
A12-A Blatt 19, Langsschnitt 38/1h-37/S2 vom 16.12.1998
A12-A Blatt 20, Langsschnitt 38/8h-RRB (Seehaldenbach) vom 16.12.1998

A12 Blatt 21, Langsschnitt 38/1l-Seebach, 38/2k-Seehaldenbach, 38/2d-
38/7avom 01.10.1997

A12 Blatt 22, Ladngsschnitt S16-Seitengraben Seebach vom 01.10.1997

A12-A Blatt 23, Langsschnitt 38/8a-RRB (L1214), 38/12¢-38/1e vom
16.12.1998

A12-A Blatt 24, Langsschnitt 39/2a-Seebach, 39/1e-RRB (Seebach) vom
16.12.1998

A12 Blatt 25, Langsschnitt RRB AS Aichelberg- Seebach vom 01.10.1997
A12 Blatt 26, Langsschnitt 37/5m - 38/1m, 38/2n - 38/1m vom 01.10.1997
A12 Blatt 27, Langsschnitt 38/90 - 38/10 vom 01.10.1897

A12 Blatt 28, Langsschnitt 37/3p-38/1p, 38/1p, 38/7q-38/1p vom
01.10.1897



A12

A12-A
A12

A12

A12-A
A12-A
A12-A
A13

A13-A
A13-A
A13-A
A13-A
A13-A
A13-A
A13-A

A13

A14

A14

A14

A14-A

A14

A14-A

A14-A

A14-A

A14-A

A14-A

A14

A14
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Blatt 29, Langsschnitt 38/9r-38/2k, 38/3s-38/2k vom 01.10.1997
Blatt 30, La&ngsschnitt 39/4t-38/1e vom 16.12.1998
Blatt 31, L&ngsschnitt 39/3u-S16, 39/5v-39/2a vom 01.10.1997
Blatt 32, Langsschnitt 39/4v-S13 vom 01.10.1997
Blatt 33, Langsschnitt 37/15¢-37/11a vom 16.12.19398
Blatt 34, Langsschnitt 37/13h-37/2f vom 16.12.1998
Blatt 35, Langsschnitt 37/17a-Seebach vom 16.12.1998
Drainagelagepléne 8 1:1000
Blatt 1, Lageplan km 33,840 bis 34,740 vom 16.12.1998 |
Blatt 2, Lageplan km 34,740 bis 35,615 vom 16.12.1998
Blatt 3, Lageplan km 36,615 bis 36,335 vom 16.12.1988
Blatt 4, Lageplan km 36,335 bis 37,235 vom 16.12.1998
Blatt 5, Lageplan km 37,235 bis 38,125 vom 16.12.1998
Blatt 6, Lageplan km 38,125 bis 38,815 vom 16.12.1998
Blatt 7, Lageplan km 38,815 bis 39,490 vom 16.12.1998

Blatt 8, Lageplan nérdlich BAB, km 38,125 bis 38,815 vom
01.10.1997 '

Entwédsserungsquerschnitte 1817 1:200
Blatt 1, Querprofil 1 km 34,200 vom 01.10.1997
Blatt 2, Querprofil 2 km 34,700 vom 01;10.1957
Blatt 3, Querprofil 3 km 35,300 vom 16.12.1998
Blatt 4, Querprofil 3.1 km 35,600 vom 01.10.1997
Blatt 5, Querprofil 4 km 36,000 vom 16.12.1998
Blatt 6, Querprofil 5 km 36,300 vom 16.12.1898
Blatt 7, Querprofil 6 km 36,900 vom 16.12.1598
Blatt 8, Querprofil 6.1 km 37,225 vom 16.12.1998
Blatt 9, Querprofil 7 km 37,340 vom 16.12.1998
Blatt 10, Querprofil 8 km 37,800 vom 01.10.1997

Blatt 11, Querprofil 9 km 38,300 vom 01.10.1997



A14 Blatt 12, Querprofil 10 km 38,600 vom 01.10.1997

A14 Blatt 13, Querprofil 10.1 im Bereich der L 1214 vom 01.10.1997
A14 Blatt 14, Querprofil 11 km 39,00 vom 01.10.1997

A14 Blatt 15, Regelquerschnitt vom 01.10.1997

A14-A Blatt 16, Querprofil 7.1 km 37,525 vom 16.12.1998

A14-A Blatt 17, Querprofil 12 km 39,175 vom 16.12.1998

Band 4 Erlduterungsbericht zum Landschaftspfiegerischer Begleitplan ein-
schlieBlich Deckbléatter

Anlagen A15 bis A18

Anlage Beschreibung Blatter Mafstab
A15 Kreuzende Bachlaufe 16 div.

A15-A Biatt 1, Lageplan Lindachverlegung vom 16.121998

A15-A Blatt 2, Langsschnitt Lindachverlegung vom 16.12.1998
A15-A  Blatt 3, Querprofil 1 Lindachverlegung vom 16.12.1998

A15-A Blatt 4, Querprofil 2 Lindachverlegung vom 16.12.1998

A15-A Blatt 5, Querprofil 3 Lindachverlegung vom 16.12.1998

A15-A Blatt 6, Langsschnitt durch Lindachsteg vom 16.12.1998
A15-A Blatt 7, Querprofil 5 Lindachverleguné vom 16.12.1998 entfalit

A15-A Biatt 8, Seebachdurchlall und Hochwasserschutz am See-
bach bei Holzmaden, Lageplan vom 16.12.1998

A15 Blatt 9, Langsschnitt Seebachdurchlal® und Hochwasserschutz am
Seebach bei Holzmaden vom 16.12.1998

A15 Blatt 10, Langsschnitt Hochwasserentlastung, Seebachdurchlall und
Hochwasserschutz am Seebach bei Holzmaden vom
16.12.1998

A15 Blatt 11, Schnitt I-|, Seebachdurchlal und Hochwasserschutz am
Seebach bei Holzmaden vom 01.10.1997

A15 Blatt 12, Langsschnitt, Wassergraben, Seebachdurchlal und Hoch-

wasserschutz am Seebach bei Holzmaden vom 01.10.1997
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A15 Blatt 13, Langsschnitt Durchlia® Seehaldenbach vom 01.10.1997
A15-A Blatt 14, Lageplan Seebachveriegung vom 16.12.1998
A15 Blatt 15, Langsschnitt Seebachverlegung vom 01.10.1997

A15 Blatt is, Regelquerschnitt und Sohlstufen der Seebachverlegung vom
01.10.1997

A16 LBP MafRnahmenubersicht 3 1:5000
A16-A Blatt 1, LBP MaBnahmenibersicht vom 16.12.1998 |
A16-A Blatt 2, LBP MaRnahmenubersicht vom 16.12.1998

A16-A Blatt 3, LBP MaRnahmendibersicht vom 16.12.1998

A17 LBP MaRRnahmenlagepldne 22 div.
A17-A Blétter 1-20, LBP MaRRnahmenpian vom 16.12.1998
A17-A Blatt 21, entfalit

A17-A Blatt 22, entfallt

A18 BaustellenerschlieRung 1 1:1000

A18-A Blatt 1, Lageplan BaustellenerschlieBung vom 16.12.1998

Band 5 Grunderwerbsverzeichnis
Anlagen A19
Anlage Beschreibung Blatter . MafRstab
A19a  Grunderwerbspléne 3435 | 1:1000
(Fldchenbedarf)

A19a-A Blatt 1, Grunderwerb km 33,840 bis 34,740 \-/om 16.12.1998
A19a-A Blatt 2, Grunderwerb km 34,7-40 bis 35,615 vom 16.12.1998
A19a-A Blatt 3, Grunderwerb km 35,615 bis 36,335 vom 16.12.1998
A19a-A Blatt 4, Grunderwerb km 36,335 bis 37,235 vom 16.12.1998
A19a-A Blatt 5, Grunderwerb km 37,235 bis 38,125 vom 16.12.1998
A19a-A Blatt 6, Grunderwerb km 38,125 bis 38,815 vom 16.12.1998
A19a-A Blatt 7, Grunderwerb km 38,815 bis 39,490 vom 16.12.1998

A19a-A Blatt 8, Grunderwerb km 38,125 bis 38,815 vom 16.12.1998




A19a-A
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a
A19a-A

A19b

A19b-A
A19b-A
A1Sb-A
A19b-A

A19b-A

L)

Blatt 9, Grunderwerb Neue Hofstelle vom 16.12.1998

Blatt 10, Grunderwerb km 35,475 bis 36,435 vom 01.10.1997
Blatt 11, Grunderwerb km 34,87 vom 01.10.1997

Blatt 12, Grunderwerb km 34,98 vom 01.10.1997

Blatt 13, Grunderwerb km 35,44 vom 01.10.1997

Blatt 14, Grunderwerb km 35,07 vom 16.12.1998

Blatt 15, Grunderwerb km 35,67 vom 01.10.1997

Blatt 16, Grunderwerb km 35,67 vom 01.10.1997

Blatt 17, Grunderwerb km 36,53 vom 01.10.1997

Blatt 18, Grunderwerb km 36,92 vom 01.10.1997

Blatt 19, Grunderwerb km 37,20 vom 01.10.1997

Blatt 20, Grunderwerb km 37,45 vom 01.10.1997

B.latt 21, Grunderwerb km 37,70 vom 01.10.1997

Biatt 22, Grunderwerb km 39,26 vom 01.10.1997

Blatt 23, Grunderwerb km 37,07 vom 01.10.1997

Blatt 24, Grunderwerb km 37,44 vom 01.10.1997

Blatt 25, Grunderwerb km 37,85 vom 01.10.1997

Blatt 26, Grunderwerb km 39,15 vom 01.10.1997

Blatt 27, Grunderwerb km 39,50 vom 01.10.1997

Blatter 28-34, Grunderwerb vom 01.10.1997

Blatt 35, Grunderwerb vom 16.12.1998

Grunderwerbspléne 9 1:1000
(kUnftige Eigentumer)

Blatt 1, Grunderwerb km 33,840 bis 34,740 vom 16.12.1998
Blatt 2, Grunderwerb km 34,740 bis 35,615 vom 16.12.1998
Blatt 3, Grunderwerb km 35,615 bis 36,335 vom 16.12.1998
Blatt 4, Grunderwerb km 36,335 bis 37,235 vom 16.12.1998

Blatt 5, Grunderwerb km 37,235 bis 38,125 vom 16.12.1998
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A19b-A Blatt 6, Grunderwerb km 38,125 bis 38,815 vom 16.12.1998
A18b-A Blatt 7, Grunderwerb km 38,815 bis 39,490 vom 16.12.1998
A19b-A Blatt 8, Grunderwerb km 38,125 bis 38,815 vom 16.12.1998
A19b-A Blatt 9, Grunderwerb Neue Hofstelle vom 16.12.1998

Die folgenden Unterlagen dienen nur zur Information und sind nicht Gegenstand dieser

Entscheidung:

Teil B - Trassenauswahl

Band 1 Erlduterungsbericht zur Vorhabensbegriindung
Wesentliche gepriifte Alternativen

Anlagen B1 bis BS

Anlage Beschreibung Bléatter MaRstab

B1 Rahmenkonzeption der ,Filstaltrasse” (K 12,5)

B1a Lageplan 3 1:50 000

B1b Hohenplan 3 1:50000/10 000
Bic Umweltwirkungen 3 1:50000

B2 Rahmenkonzeption der ,Autobahnnahen Trasse" (H ;s )

B2a Lageplan 3 1:50 000

B2b  Héhenplan 3 ~1:50 000/10 000
B2c Umweltwirkungen 3 Z; 1:50 000

B3 Planungskonzeption der ,Filstaltrasse” (K 25 )

B3a Lageplan 3 1:50 000

B3b Hoéhenplan 3 1. 50 000/10 000
B3c Umweltwirkungen 3 1.10 000

B4 Ulm, Bahnhofsumbau

B4a Lageplan 1 1:25000
B4b Hoéhenplan 1 1:25 000/5 000
B4c Umweltwirkungen 1 1:25000

BS Ulm, Tunnelstrecke fir schnelle Zige




Band 2

B5a
B5b

B5c
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Lageplan 1 1:25000
Héhenplan 1 1:25 000/5 000
Umweltwirkungen 1 1: 25 000

Anlagen B6 bis B14

Anlage Beschreibung _ Blatter MaRstab

B6 Ulm, Tunnelstrecke fir alle Ziige

B6a Lageplan 1 1:25000

B6b Hohenplan 2 1:25 000/5 000
B6c Umwelfwirkungen 1 ©1:25000

B7 Entlastungsstrecke, Verkntpfung Jungingen

B7a L__ggeplan 2 1:25000

B7b Hohenplan 2 1.25000/5 000
B7c Umweltwirkungen | 2 1:25000

B8 Entlastungsstrecke, Verknlipfung Dornstadt

B8a Lageplan 2 1:25 000

B8b  Héhenplan 3 1:25000/5 000
B8c Umweltwirkungen 2 1:25000

B9 Ulm, Anpassung des Bahnhbfs

B9a  Lageplan 1 1: 25000

B9b Hohenplan 1 1:25 000/5 000
BSc Umweltwirkungen 1 | 1:25000

B10 Antragstrasse der DB AG.zum Raumordnungsverfahren

B10a Lageplan 2 1:50000

B10b Hoéhenplan 2 1:50000/10 000
B10c  Umweltwirkungen 2 1:50000

B11 - ,Optimierte Antragstrasse” des Raumordnungsverfahrens

B11a Lageplan 2 1:50 000



Band 15

B11b
B11c
B12

B12a
B12b
B12c
B13

B13a
B13b
B13c
B14

B14a
B14b

B14c

Hdéhenplan

Umweltwirkungen

Lageplan

Héhenplan

Umweltwirkungen

Lageplan

Hoéhenplan

Umweltwirkungen

L.ageplan
Hoéhenplan

Umweltwirkungen

Anlagen B15 bis B31

Anlage Beschreibung

B15
B15a
B15b
B15c
B16

B16a

B16b

B16c

B17

B17a

B17b

Lageplan
Hoéhenplan

Umweltwirkungen

Trassenabwégung Durchgehender Tunnel

Lageplan
Hoéhenplan

Umweltwirkungen

Trassenabwdégung West-Trasse

Lageplan

Hoéhenplan

24

Trassenabwégung flachere Trasse

3

3

3

Trassenabwégung Rampe im Albvorland

3

3

3

Trassenabwégung Umfahrung des Albtraufes

4

4

Blatter
Trassenabwdagung Linienfihrung am Albtrauf

4

4

4

3

3

: 50 000/10 000

. 50 000

» 50 000
: 50 000/10 000

:.50 000

: 50 000
: 50 000/10 000

: 50 000

: 50 000
: 50 000/10 000

: 50.000

Mafistab

: 50 000
: 50 000/10 000

: 50 000

: 50 000
: 50 000/10 000

: 50 000

: 50 000

: 50 000/10 000



25

B17c  Umweltwirkungen 3 1:50000
B18 Planfeststellungsabschnitte 1 1:100 000
B19 Abwagung ,Optimierte Antragstrasse” des ROV
B19a Lageplan 1 1:10000
B19b  Hohenplan S 1: 10 000/2 500
B20 Abwégung, Verlegung Rastplatz
B20a Lageplan 1 1 :A 10 000
B20b  Héhenplan 1 1:10 000/2 500
B21 Abwégung, Unterfahrung Rastplatz

und Anschlufstelle
B21a Lageplan 1 1:10000
B21b Ijéhenplan 1 1:10 000/2 500
B22 Abwégung, Tunnelbeginn am Rastplatz
B22a Lageplan 1 1:10000
B22b  Hoéhenplan 1 1:10 000/2 500
B23 Abwé&gung, Verldngerung Albaufstiegstunnel
B23a Lageplan 1 110000 |
B23b  Hohenplan 1 -1:10 000/2 500

B24 Abwagung, Gesamttunnel

—_)

B24a Lageplan 1 :10 000

= N

B24b  Hbéhenplan 1 :10 000/2 500

B25 Abwagung, Tunnel Hasenholz

-

B25a Lageplan 1 : 10 000

- 10 000/2 500

-

B25b  Hbéhenplan 1

B26 Abwédgung, Bliindelung mit AnschluBstelle

—

B26a Lageplan 1 : 10 000

-

B26b  Hohenplan 1 - 10 000/2 500

B27 Absenkung des Seebaches
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B27a Lageplan 1 1:1000
B27b  Hoéhenplan 1 1:1000/250
B28 Dukerung des Seebaches
B28a Lageplan | 1 1:1000
B28b  Hoéhenplan ' 2 1:1000/250
B29 Beibehaitung der Seebachsohle
B29a Lageplan 1 1:1000
B29b Hoéhenplan 2 1:1 000/250
B30  Ostlich anschl. Alternativen
B30 Lageplan 1 1:25000
B31 Westlich anschl. Alternativen

B31 Lageplan 1 1:10 000

Teil C - Umweltbelange

Band 1

Erlduterungsberichte

- Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)

- Landschaftspflegerischer Begleitplan (in Teil A ibernommen)
- Sc'hall- und Erschiitterungstechnische Untersuchung
- Hydrogeologie und Wasserwirtschaft

- Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwerke

- Verwertung und Ablagerung von Erdmassen

- Geldandeklima und Luftreinhaltung

- Boden

Anlagen C1 bis C10
Anlage Beschreibung ' Blatter MaRstab
C1 Umweltvertraglichkeitsstudie

Schutzgut Tiere, Pflanzen, Landschaft



Band 2

C2

C3

C4

C5

C6

c7

Cc8

Co

C10

2z
- Schutzgebiete gem. NatSchG - 2
Umweltvertraglichkeitsstudie
Schutzgut Wasser (Quellen,
Gewasser, Uberschwemmungs-
gebiete und Gewassernutzungen) 1
Umweltvertraglichkeitsstudie
Schutzguter Klima und Luft 2
Umweltvertréglichkeitsstudie
- Konfliktschwerpunkte - 2
Landschaftspflegerischer Begleitplan
- Schutzgebiete - 2
l?:andschaftspﬂegerischer Begleitplan
Landschaft, Landschaftsbild
- Bestand - 2
Landschaftspflegerischer Begleitplan
Landschaft, Erholung
- Bestand - 2
Landschaftspflegerischer Begleitplan

Flora und Biotope

- Bestand - 2

Landschaftspflegerischer Begleitplan
Fauna - Bestand - 1
Landschaftspfiegerischer Begleitplan
Flora, Fauna, Biotope

- Funktionale Bewertung - 2

Anlagen C11 bis C23

Anlage Beschreibung

Blatter

1:10 000

1:10000
1:5000
1:5000

1:1000

1:5000

1.5000

1:5000

1:5000

1:5000

MaRstab



C11

C12

C13

C14

C15

C16

Cc17

Cc18

C19

C20

28
Landschaftspflegerischer Begleitplan
- Koﬁfliktplan -
Landschaftspflegerischer Begleitplan
Blattschnittubersichtsplan
- MaRnahmenplanung -. 2
Landschaftspflegerischer Begleitplan

- MaRnahmentbersicht - 3
(Hinweis: identisch mit Anlage A 16 Stand 01.10.97)

Landschaftspflegerischer Begleitplan

- Mafinahmenplan - 22
(Hinweis: identisch mit Anlage A 17, Stand 01.10.1997)

Schallsituation - Prognose

NBS 2010 ohne Schallschutz
(nachts) 2
Schallsituation - Prognose

NBS 2010 mit Schallschutz

(nachts) 2
Schallsituation
Gesamtgeraduschsituation aus

NBS und BAB A8 (nachts)

- Uberlagerung - 2
Schallsituation - Verdnderung

der Gesamtgerauschsituation

durch den Betrieb der NBS

(nachts) -Differenzenkarte- 2
Ingenieur- und hydrogeologischer
Langsschnittkm 34,200 - 40,025 1
Erdmassenbilanz im Teilbereich

Wendlingen- Filstal

1.5000

1.10 000

1.5000

div.

1:5000

1:5000

1.5000

1:5000

1:5000/500
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- Ubersichtslageplan - 1 1:50 000
C21 Land- und Forstwirtschaft/Boden
Funktion als Standort fir Kultur-
pflanzen und natirliche Vegetation
- Bewertung - 2 1:5000
C22 Boden - Funktion als Ausgleichs-
korper im Wasserkreislauf
- Bewertung - 2 1:5000
C23 Boden - Funktion als Filter
und Puffer fir Schadstoffe
- Bewertung - 2 1:5000
{
Hinweis zu Anderungen und Erginzungen des Planes

Anderungen und Erganzungen, die sich im 1. und 2. Deckblattverfahren im Anhoérungsver-
fahren bzw. als Entscheidung des Eisenbahn-Bundesamtes ergeben haben, sind im ab-

schlieRenden Deckblatt beriicksichtigt, das insoweit die urspriingliche Planung ersetzt.

1.Pléne

Als Kennzeichnung der gednderten Plane wurde die Anlagennummer durch ein -A- ergénzt
(z.B. Anlage: A15-A). |

In den farbigen Planen (Anlagen 5-A bis A7-A) wurde der bisher geplante Zustand durch
Darstellung des geénderten Zustandes ersetzt. Auf den Wegfall oder die Anderung wird

verbal mit blauen Text in einem Rahmen hingewiesen.

Die in den Planen dargestellte Hochwasserentlastungsanlage am Seebach wird derzeit

optimiert. Die Optimierung bleibt einem erganzenden Planfeststellungsverfahren vorbehal-

ten.

2. Texte

Die gednderten Textteile sind in grat! hinterlegt, die nicht mehr giltigen Teile sind durchge-
strichen .

Neu eingefligte Textbadnde sind im Teil A, Band 1 die ,Wasserrechtlichen Tatbestande" und
im Band 4 der Erlduterungsbericht zum Landschaftspflegerischen Begleitplan (aus PFU Teil

C, Band 1) einschlieRlich Deckbléatter. Es wird darauf hingewiesen, dafl die Anlagen A 16
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und A17 (Stand 01.10.1997) im Teil A mit den Anlagen C 13 und C 14 (Stand 01.10.1997)
im Teil C der Planfeststellungsunterlagen identisch waren. Anderungen im Landschafts-
pflegerischen Begleitplan, die sich im Laufe des Verfahrens ergeben ~aben, sind jedoch

nur in den Anlagen A 16 und A17 (jetzt A 16-A bzw. A 17-A) im Teil A berlcksichtigt wor-

den.

Daruber hinaus werden die im Laufe des Planfeststellungsverfahrens von der Vorhabentra-
gerin nachgereichten Planunterlagen, die die Anderungen der Planung dokumentieren
(also nur der Information dienen und nicht festgestelit werden), ebenfalls als Grundlage fir

diese Planfeststeilung einbezogen.

Es wird darauf hingewiesen, daR die im abschlieBenden Deckblatt dargestellten wegfallen-
den optionalen Schallschutzmafinahmen auch in der urspriinglichen Pianung nicht Gegen-

stand der Planfeststellung waren, sondern nur der Information dienten.

IV. Wasserrechtliche Entscheidungen

Der Vorhabenstragerin werden geméafR 18 Abs. 1 Aligemeines Eisenbahngesetzi. V. m.

§§ 2, 3,4,7, 14, 31, 32, 34 und 35 Wasserhaushaltsgesetz (WHG) und i. V. m. den Vor-
schriften des Wassergesetzes fur Baden-Wdrttemberg (WG) wasserrechtliche Erlaubnisse
unter Bezugnahme auf das Bauwerksverzeichnis und die Anlage ,Wasserrechtliche Tatbe-

stdnde“(Teil A, Band 1), im Einzelnen nach

Tabelle 1a: Gewdésserbenutzung nach § 3 Absatz 1 Nr. 6 WHG (bauzeitliches Entneh-

men, Zutagefbrdern, Zutageleiten und Ableiten von Grundwasser),

Tabelle 1b:  Gewdsserbenutzung nach § 3 Absatz 1 Nr. 6 WHG {dauerhaftes Entneh-

men, Zutageférdern, Zutageleiten und Ableiten von Grundwasser),

Tabelle 2a: Gewdsserbenutzung nach § 3 Absatz 1 Nr. 5 WHG (bauzeitliches Einleiten
von Stoffen in das Grundwasser) sowie nach § 13 Absatz 1 Nr. 5 WG

(bauzeitliches Versickern und Verrieseln von Abwasser),

Tabelle 2b: Gewésserbenutzung nach § 3 Absatz 1 Nr. 5 WHG (dauerhaftes Einleiten
von Stoffen in das Grundwasser) sowie nach § 13 WG (dauerhaftes Versik-

kern, Verregnen und Verrieseln von Abwasser),

Tabelle 3a:  Gewdésserbenutzung nach § 3 Absatz 2 Nr. 1 WHG (bauzeitliches Austauen,

Absenken und Umleiten von Grundwasser),

Tabelle 3b: Gewésserbehutzung nach § 3 Absatz 2 Nr. 1 (dauerhaftes Aufstauen, Ab-

senken und Umleiten von Grundwasser),
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Tabelle 4a:  Gewd&sserbenutzung nach § 3 Absatz 1 Ziffer 4 WHG (bauzeitliches Einleiten

von Stoffen in oberirdische Gewésser),

Tabelle 4b:  Gewasserbenutzung nach § 3 Absatz 1 Ziffer 4 WHG (dauerhaftes Einleiten

von Stoffen in oberirdische Gewasser),

Tabelle 5: Verlegen oder wesentliche Veranderung von oberirdischen Gewé&ssern nach
§ 31 WHG (bauzeitlich und auf Dauer),

"

: Tabelle 6: Anlagen in, Uber und an oberirdischen Gewassern nach § 76 Teil 5 WG

Tabelle 7: bauliche oder sonstige Anlagen im Gewdsserrandstreifen nach
§ 68 b Absatz 4 Nr. 3 WG,

Tabelle 8: Regenwasserbehandlungsanlagen nach § 45 e WG

erteilt.

V. Zuriickweisung von Einwendungen

Die Einwendungen der Privaten, der Kommunen und der anerkannten Naturschutzverban-
de werden, soweit sie nicht ausdricklich zuriickgenommen oder gegenstandslos geworden
sind oder ihnen durch Zusagen oder sonst durch diese Entscheidung entsprochen wird,

zurtickgewiesen.

VI. Vorbehalt

Die Genehmigung fur die technische AusfUhrung der Hochwasserehtlastungsanlage und
des Grundablasses des Hochwasserrickhaltebeckens am Seebach einschliellich der da-
mit verbundenen Anpassungsmalnahmen am Seebach ndrdlich der BAB A 8 bleibt einem
Erganzungsverfahren gem. § 74 Absatz 3 VWVIG vorbehalten. Der Vorhabentragerin wird
aufgegeben, die Einleitung dieses Erganzungsverfahrens moglichst schnell, spatestens
innerhalb eines Jahres nach Erlall dieses Planfeststellungsbeschlusses unter Vorlage der

hierzu erforderlichen Planunterlagen zu beantragen.
VIl. Zusagen der Vorhabentrdgerin

1. Eigentum

Die Vorhabentragerin sagt zu, den Grunderwerb im Kontakt mit den betroffenen Gemein-

den durchzufihren.
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2. Larm- und Erschitterungsemissionen, elektromagnetische Felder
(1)Diz Vorhabentrégerin garantiert fir die Neubaustrecke die Einhaltung der Grenzwerte
der 16. BImSchV. Werden die Grenzwerte (berschritten, sind Abhilfemafnahmen, wie

2.B. Schienenschleifen, zugesagt.

(2)Die Vorhabentrdgerin sagt zu, dal® die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fur Zige auf
den Gemarkungen der Stadt Weilheim und der Gemeinden Holzmaden und Aichelberg

auf 250 km/h begrenzt wird.
(3)Die Vorhabentréagerin sagt zu, daB Stitzwénde und Schallschutzwande auf der dem
Verkehrslarm (NBS oder BAB A 8) zugewandten Seite mit hoch absorbierendem Materi-

_al versehen werden, um Schallreflexionen zu vermeiden.

(4)Die Vorhabentragerin sagt zu, die im Planfeststellungsabschnitt 2.1c erforderlichen
Briickenkonstruktionen in Massivbauweise zu planen und auf eine schallintensive Bau-

weise, wie z.B. als Hohlkasten, zu verzichten.

(5)Die Vorhabentrégerin sagt zu, die zur Realisierung der BaumaRnahme erforderlichen

Baustelleneinrichtungen nach den Regeln der Technik und den gesetzlichen Vorschrif-

ten auszustatten.

3. Natur und Landschaft, Erholung

(1)Die Vorhabentragerin sagt zu, vor Baubeginn mit den betroffenen Gemeinden eine Ver-
einbarung tber Art und Umfang der Erhaltung und Pflege der Ausgleichs- und Ersatz-
maRnahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplahes auf Gemarkungen der Ge-
meinden sowie Uber die Kostenregelung abzuschlielfen, wobei als Grundiage fur die

Ausgleichszahlungen die allgemein Ublichen Abléserichtlinien des Bundes gelten.

(2)Die Vorhabentrdgerin sagt zu, den detaillierten Pflanzplan im Rahmen der Bauausfiih-
rungsplanung mit den zustéandigen unteren Naturschutzbehdérden und der Bezirksstelle

fur Naturschutz und Landschaftspflege Stuttgart rechtzeitig abzustimmen.

(3)Die Vorhabentragerin sagt zu, im Vorfeld der Bauausfihrungsplanung mit den Natur-
schutzverbdnden zu prufen, ob im Bereich der Lindachverlegung entlang des Bahn-

dammes dauerhaft Krotenzdune errichtet werden.

4. Bodenschutz
(1)Die Vorhabentragerin sagt zu, die in den Planfeststellungsunterlagen dargesteliten Bo-
schungswinkel steiler auszubilden, wenn ingenieurgeologische Untersuchungen im

Vorfeld der Bauausfihrungsplanung glinstigere Standsicherheitswerte ergeben und fiir

e e O T RS R
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diese Anderungen ein Ergdnzungsverfahren beim Eisenbahn-Bundesamt zu beantra-

gen.

(2)Die Vorhabentrégerin sagt zu, im Rahmen der Bauausfuhrungsplanung die erforderli-
chen erdstatischen Standsicherheitsnachweise zu den Seitenablagerungen durchzufiih-

ren.

(3)Die Vorhabentragerin sagt zu, die Gestaltung von Seitenablagerungen wie folgt vorzu-
; néﬁ:men: Bei den stidexponierten Bdschungsbereichen der Seitenablagerungen der
Maprnahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplanes G 10 und G 8 (hier km 38,1
bis km 38,4 - untere Teilfliche bis zum Weg - und km 38,7 bis km 39,05 - untere Teilfla-
che bis zum unbefestigten Weg -) wird die Rekultivierungsschicht mit einer Abdeckung
aus mindestens 20 cm (unverdichteten) Mergel - Tonmergelsteinen - Mergelkalksteinen
(ox 1 oder ki 1) und dariber mindestens 20 cm unverdichtetem Oberbodenmaterial oder
ahnlich gut durchwurzelbarem Bodenmaterial aufgebaut.

Bei den Gbrigen Bereichen der Seitenablagerung G 8 wird die Rekultivierungsschicht im
gesamten obersten Meter verdichtungsarm aus moglichst steinfreiem, kultivierbarem
Bodenmaterial erstellt. Davon ausgenommen sind nur Bereiche mit einer starkeren Nei-
gung des Planums als 1: 2. In diesen Bereichen soll die Rekultivierungsschicht ein-
schlieRlich des wieder aufgebrachten Oberbodens mindestens 40 cm betragen und
ebenfalls aus mdglichst steinfreiem, kultivierbarem Bodenmaterial bestehen.

Bei den Seitenablagerungen der Mainahmen G 5, G 6 und auf der Nordseite von G 10
sind insgesamt die obersten 40 cm einschlieRlich Oberboden aus moglichst steinfreiem
Méierial verdichtungsarm herzustellen.

Zu den oben genannten slidexponierten Béschungsbereichen der Seitenablagerung G 8
sagt die Vorhabentrégerin zu, dafl dort eine Magerweide mit einzelnen autochthonen

Wacholdern, WeiRRdorn und einigen Solitarweidbuchen angelegt wird.

5. Wasserwirtschaft
(1)Die Vorhabentrdgerin sagt zu, Bauarbeiten im Gewasserbett nicht wéhrend der Forellen-
schonzeit (01.10.-15.02.) und Laichzeit Marz bis Juni fir Rote-Liste-Arten vorzunehmen.

Der Ausbau der Gewaésser erfolgt nur zwischen 01.07.-30.09.

(2)Die Vorhabentragerin sagt ihr BemiUhen zu, daf in der Bau- und Betriebsphase keine
Schadstoffe in die Gewasser gelahgen. Fur den Fall von Betriebsstérungen wird abwas-

sertechnisch vorgesorgt.

(3)Die Vorhabentragerin sagt zu, den jeweiligen Fischereiberechtigten zu Bauarbeiten im

Gewasserbett frihzeitig, d.h vor der Durchfiihrung der Bauarbeiten, anzuhéren.
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6. Landwirtschaftliche Belange

(1)Die Vorhabentragerin sagt zu, auerhalb des Bereichs des Flurneuordnungsverfahrens
Aichelberg ein Flurbereinigungsverfahren nach § 86 Flurbereinigungsgesetz zu beantra-
gen, dessen Abgrenzung mit dem Amt fur Flurneuordnung und Landentwicklung Kirch-
heim festgelegt wird. Die Vorhabentrdgerin sagt auch zu, soweit méglich im Rahmen

" dieses Flurbereinigungsverfahrens Ersatzflachen zu erwerben und an vorhabensbedingt

existenzgefahrdete landwirtschaftliche Betriebe weiterzugeben.

(2)Die Vorhabentrégerin sagt zu, auf Grund eines amtlichen Gutachtens den darin ermit-
telten existenzgeféhrdenden Eingriff zu entschadigen, wenn die fir eine Erhaltung der
potentiell existenzgefahrdeten Betriere der Einwender Nr. 130 und 135 notwendigen

Ersatzflachen nicht zu erlangen sind.

(3)Die Vorhabentrégerin sagt zu, da} baubedingte Verdichtungen landwirtschaftlich ge-
nutzter Béden nach Abschiul} der BaumaRRnahme fachgerecht aufgelockert und betrof-

fene Felddranagen in einen funktionsfahigen Zustand gebracht werden.

(4)Die Vorhabentragerin sagt zu, die Nutzung der bestehenden Feldwege im Bereich des
Flurneuordnungsgebietes Aichelberg bis zum Bau der Neubaustrecke und der damit

verbundenen neuen, von dieser Planfeststellung umfalten landwirtschaftlichen Wege zu

dulden.

(5)Die Vorhabentragerin sagt zu, daR die Eigentimer der vom Rickbau betroffenen

Hofstelle diese bis zum Beginn der unmittelbaren Trassenarbeiten kostenfrei nutzen

kénnen.

7. Forstwirtschaftliche Belange

(1)Die Vorhabentragerin sagt zu, die Ausgleichs- und Ersatzmanahmen des Landschafts-
pflegerischen Begleitplanes, soweit Wald betroffen ist, im Rahmen der Bauausfiuhrungs-
planung im Benehmen mit den zustdndigen Staatlichen Forstadmtern festzulegen. Es
wird auch zugesagt, die Anlage der neuen Waldrénder wegen des zu erwartenden Wild-

verbisses im Zaun zu realisieren.

(2)Die Vorhabentragerin sagt zu, daf3 sie der Einwenderin Nr. 122 und dem Einwender
Nr.134 nach Méglichkeit Tauschgrundsticke durch Erwerb von Waldfldchen als Ersatz-
waldflache zur Verfugung stellen wird. Falls dies nicht durchfihrbar sein sollte, sagt sie

zu, den Verlust von Heizholz bei den Einwendern sachgerecht zu entschidigen.
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8. Kulturgtter

Die Vorhabentrédgerin sagt zu, den Aushubbereich des Grabungsschutzgebietes Holzma-
den regelmaRig durch einen Paldontologen auf bedeutsame Fossilienfunde hin beurteilen
zu lassen sowie diesen betreffenden Sachverstandigen im Einvernehmen mit dem Staatli-
chen Museum fiir Naturkunde in Stuttgart, dem Urweltmuseum Hauff in Holzmaden und
dem Landesamt fir Geologie, Rohstoffe und Bergbau zu benennen. Die Vorhabentragerin
sagt auch zu, hierzu notwendig werdende Vereinbarungen vor Baubeginn abzuschliefen.

- e

9. Raumordnerische und kommunale Belange
(1)Die Vorhabentragerin sagt zu, nach Fertigstellung der BaumafRnahme die Gleisanlagen
auf dem nicht mehr benétigten Gleisstlick des Baugleises liegen zu lassen und an den

Landkreis Esslingen zu Ubergeben.

(2)Die Vorhabentragerin sagt zu, dall hinsichtlich des als Baugleis beabsichtigten Bahn-
gleises von Kirchheim bis zur Autobahn A 8 die notwendigen Ertlichtigungs- und Unter-
haltungsmaRnahmen am Gleis und an Anlagen Dritter auf ihre Kosten durchgefilhrt wer-
den.

(3)Die Vorhabentragerin sagt zu, dafl Gber dieses Gleis nicht mehr als 3 Zugpaare je Ar-
beitstag abgewickelt werden.

(4)Die Vorhabentrégerin sagt zu, die Bauabwicklung so zu organisieren, daf die FuR- und
Radwegverbindung zwischen Holzmaden und Weilheim ohne Unterbrechung gewahrlei-

stet bleibt.

10. Belange der Strallenbauverwaltung

Die Vorhabentragerin sagt zu, die in der Stellungnahme des Landesamtes fur StraRenwe-
sen Baden-Wirttemberg vom 26.06.1998 aufgefihrten Forderungen, Anregungen und Be-
denken zu berlcksichtigen und entsprechende Planungsabstimmungen mit dem Landes-
amt far StraBenwesen Baden-Warttemberg im Vorfeld der Bauausfihrungsplanungen

durchzufthren.

11. Belange von Versorgungsunternehmen und Leitungstrégern

Die Vorhabentragerin sagt zu, daf fur die notwendigen Anpassungen

- von Telekommunikationsanlagen der Deutschen Telekom AG,
—von Versorgungsanlagen und SicherungsmaRnahmen der Gasversorgung Siiddeutsch-

land GmbH,
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- von Versorgungseinrichtungen der Neckarwerke Stuttgart AG und
- von Betriebsanlagen des Zweckverbands Landeswasserversorgung
im Bereich der Trasse vor Baubeginn Vereinbarungen uber Art und Umfang der Mafnah-
men sowie die Kostentragung abgeschlossen werden. Notwendige Planungsabstimmungen

werden im Rahmen der Bauausfihrungsplanung durchgefihrt.

VIii. Nebenbestimmungen

1. L&rm- und Erschitterungsemissionen, elektromagnetische Felder

(1)Die Vorhabentréagerin wird verpflichtet, die in den Planunterlagen dargesteliten Seiten-

ablagerungen so zu verwirklichen, dal der nachgewiesene Schallschutz jeweils einge-

halten wird.

(2)Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, beim Einsatz von Brech- und Klassieranlagen
z.B. zur Aufbereitung von Abbruchmaterial, Straenaufbruch und sonstigen minerali-
schen Baustoffen
- deren Standorte,

- die Emissionsminderungsmafnahmen und
- die Immissionsschutzmafinahmen
- im Benehmen mit dem Staatlichen Gewerbeaufsichtsamt Stuttgart rechtzeitig vor Beginn

der Arbeiten abzustimmen.

2. Natur und Landschaft, Erholung

(1)Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, die Gestaltung und Farbgebung der Mauern,
Larmschutzwdnde und &hnlicher baulicher Anlagen (Stauwgnd Seebach, Seebach-
durchla® u.a.) im Benehmen mit dem Regierungsprééidium Stuttgart (H6here Natur-
schutzbehérde) und der Bezirksstelle far Naturschutz und Landschaftspflege Stuttgart

vorzunehmen.

(2)Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, in Ubereinstimmung mit § 20d BNatSchG i.V.m'. §
29a NatSchG bei den Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen keine gebietsfremden Pflan-

zen wildwachsender Arten in der freien Natur auszubringen oder anzusiedeln.

(3)Fur die ,Waldneubegriindung” (Ersatzmalnahme - E 2) ist forstiibliches Pflanzenmateri-
al regionaler Herkunft zu verwenden. Fir die Waldrandgestaltung (z. B. SchutzmaR-
nahme S 5) gilt dies.entsprechend. Bei der Anlage von Streuobstwiesen, Obstbaumrei-
hen bzw. den Nachpflanzungen in Streuobstwiesen sowie bei der Pflanzung bachbe-

gleitender Gehdlzsdume ist ebenfalls Pflanzmaterial regionaler Herkunft zu verwenden.

- S S YA S,

JONPA

TALEB AT a0 L S ea e

Y e e

H
A



37

(4)Die Schutzmafnahmen S 1-S 3 gemaR Landschaftspflegerischem Begleitplan sind vor
Baubeginn in diesem Planfeststellungsabschnitt 2.1¢ vollstandig durchzufihren. Sofern
der Bau der Trasse in weitere Unterabschnitte untergliedert werden solite, sind die ge-
nannten Schutzmafinahmen jeweils in Bezug auf diese Unterabschnitte vorzeitig umzu-

setzen.

(5)Die Schutzmaftnahmen S 4 gemafl Landschaftspflegerischem Begleitplan sind unmittel-
bar nach Abschlul der Bauarbeiten in diesem Planfeststellungsabschnitt (PFA) bzw. je-
weils betroffenen Unterabschnitt umzusetzen; bei den vorgesehenen PflanzmaRRnahmen
(Baumreihe mit Obsthochstédmmen) bedeutet dies eine Umsetzung in der auf den Ab-
schluf? der Bauarbeiten folgenden Pflanzperiode. Die Verpflichtung zur Umsetzung um-
falt einerseits die konkreten Bau- und Pflanzarbeiten sowie anderseits Regelungen -
soweit nach der MalRnahmenplanung erforderlich - zur dauerhaften Sicherung der Pfle-

gemafnahmen (z. B. Abschlull von Pflegevertrédgen) sowie zur dauerhaften Flachensi-

cherung (dingliche Sicherung).

(6)Die SchutzmaRnahme S 5 geméaR Landschaftspflegerischem Begleitplan ist spatestens
in der Pflanzperiode nach Abschluf der Bauarbeiten in diesem Planfeststellungsab-

schnitt bzw. betroffenen Unterabschnitt dieses Planfeststellungsabschnittes volistandig

durchzufthren.

(7)Die GestaltungsmaRnahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplanes sind ebenfalls
spéatestens in der Pflanzperiode nach Abschluf? der Bauarbeiten in diesem Planfeststel-

lungsabschnitt bzw. betroffenen Unterabschnitt dieses Planfeststellungsabschnittes voll-

standig umzusetzen.

(8)Die Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen geméan Landschaftspflegerischem Begleitplan
(mit Ausnahme der MaRnahmen A 7.1 und A 7.2) sind spétestens mit Baubeginn einzu-
leiten und innerhalb eines Jahres umzusetzen. Die Verpflfchtung zur Umsetzung umfaRt
' einerseits die konkreten Bau- und Pflanzarbeiten sowie anderseits Regelungen - soweit
nach der Malinahmenplanung erforderlich - zur dauerhaften Sicherung der Pflegeman-
nahmen (z.B. AbschluBl von Pflegevertréagen), zur dauerhaften Flachensicherung
(dingliche Sicherung), sowie - soweit auf den einzelnen MalRnahmenbléattern vorgesehen

- Regelungen zur 6kologischen Beweissicherung (Monitoring).

(9)Die AusgleichsmaRnahmen A 7.1 und A 7.2 sind so fruh, wie es die Abwicklung der
Bauarbeiten erlaubt, spatestens jedoch mit AbschluR der Bauarbeiten im parallel ver-
laufenden Trassenbereich umzusetzen. Hinsichtlich des Umfanges der Umsetzungs-

pflichten gilt das unter Punkt 8 Gesagte.
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(10)Die Rodung, der Rickschnitt bzw. die Zerstérung von Geblschen, Réhrichtbesténden,

Hecken, lebenden Zaunen sind nicht in der Zeit vom 01.Mé&rz bis 30. September vorzu-

nehmen.

(11)Gegebenenfalls von den genannten Nebenbestimmungen erforderliche Abweichungen

sind dem Eisenbahn-Bundesamt unter Angabe der Begrindung anzuzeigen.

(12)Nach Beendigung der BaumaRnahme ist eine abschlieRende Eingriffsbilanzierung vor-

zunehmen und dem Eisenbahn-Bundesamt sowie der Bezirksstelle fir Naturschutz und

Landschaftspflege zu (ibergeben. ;
(13)Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, ab Baubeginn jeweils halbjéhrlich dem Eisen- 1
bahn-Bundesamt und der Bezirksstelle fir Naturschutz und Landschaftspflege Stuttgart ;
einen Bericht vorzulegen, der den aktuellen Stand der Umsetzung der Schutz-, Gestal-
tungs-, Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplanes

t.
dokumentiert. Die in diesem Bericht zu leistenden Angaben umfassen im einzelnen: An- ¥
gaben zur Sicherung der Maftinahmenfldche (dingliche Sicherung, ggf. zusétzlich Kauf- 5
oder Pachtvertrag), Angaben zur Durchfihrung der MaRnahme vor Ort, zur Durchfih- 5
rung sowie zur dauerhaften Regelung der erforderlichen PflegemaRnahmen, Angaben
zur 6kologischen Beweissicherung sowie Anmerkungen (s. im einzelnen dazu nachfol-

3
gende Tabei . }. !
Tabelle - Musterblatt zur Erfiillung der Berichtspflicht:

Nummer Schritte zur voll- jeweils erfolgt bzw. konkret Anmerkungen
der Teil- stindigen Umset- |[am beabsichtigt bis
MaRnahme |zung der MaBnah- spatestens

me 3 _
zum Bei- Sicherung der MaR3- ' .
spiel: nahmenflache: Datum der (entsprechend)
MaBnahme |« dingliche Siche- |Grundbucheintra-
A1- rung gung und ggf.
Teilmag- o Kaufvertrag .'zusa?z//ch der
nahme c jeweils abzu-

» Erbpachtvertrag |schlieBenden

Vertrdge

DurchfGhrung der Datum der MaB3- | (entsprechend)
MaRnahme vor Ort | nahmen-
durchfihrung (z.
B. Pflanzung)

Pflegemalnahmen: (entsprechend)
e Durchfuhrung vor | Datumn der
Ort Durchfihrung
des jeweiligen
Pflegeganges

e Vertrag oder ent-




sprechende Re- | patum des Ver-

gelung zur dauer- | ¢ragsabschiusses
haften Pflege

okologische Bewei- (entsprechend)
ssicherung Datum der jew.
= Flora Erhebung auf der
« Vegetation MaBnahmenfla-
che

e Fauna

3. Bodenschuiz
(1)Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, bei Antreffen von organoleptisch auffélligem Ma-
. terial das Eisenbahn-Bundesamt sowie die ortlich zustdndigen Wasser- und Boden-

schutzbehérden unverziglich zu unterrichten und das weitere Vorgehen abzustimmen.

(2)Die Vorhabentrédgerin wird verpflichtet, vor Baubeginn im Zuge der Bauaus-
fihrungsplanung im Benehmen mit der ortlich zustdndigen Bodenschutzbehérde spezi-
elle SicherungsmaBnahmen fur die Ablagerung von Aushub von Boden- und Gesteins-

material mit geogen erhdhten Schwermetallgehalten (Posidonienschiefer) festzulegen.

(3)Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, das Baufeld nach Ende der Bauzeit so zu rekulti-

vieren, daR die urspriingliche Leistungsfahigkeit der Boden wiederhergestellt wird.

(4)Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, die Vorgaben der LAGA-Leitlinien zur Verwertung
von Boden und Reststoffen sowie die Verwaltungsvorschriften zum Bodenschutzgesetz
Baden-Wirttemberg bei allen MaRnahmen einzuhalten. Sofern das Bundesboden-
schutzgesetz und die darauf aufbauenden untergesetzlichen Regelungen weitergehen-

de Vorgaben enthalten, sind auch diese einzuhalten.

(5)Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, die Zustimmung der 6Ortlich zustandigen Boden-
schutzbehorde einzuholen, sofern in Einzelfallen Materialien, die den Z 1.1 Wert der

LAGA uberschreiten, eingebaut werden sollen.

4. Wasserwirtschaft
Oberflachengewasser und deren Retentionsraume
(1)MaRnahmen an Oberfladchengewdssern sind nach den Regeln des naturnahen Wasser-

baus durchzufiihren. Die Gewédsserdurchgéngigkeit fir Fische und Kleinlebewesen ist zu

erhalten bzw. herzustellen. Eingriffe in bestehende naturnahe Gewasserstrecken sind zu

minimieren.
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(2)Bei der Anordnung von Durchldssen im Zuge von Wassergrabenquerungen ist die be-
stehende Sohlhéhe beizubehalten. Samtliche neuen Durchldsse sind mit rauher Sohle
bzw. Sedimenteinschiittung (Grobschotter, mindestens 30 cm stark) auszubilden. Als

DurchlaRquerschnitte sind Rechteckprofile zu bevorzugen. Die DurchlaBlangen sind

méglichst kurz zu halten. Die lichte Hohe der Durchldsse soll - unabhéngig von den hy-

draulischen Erfordernissen - etwa 1/20 der DurchlaBlénge und wenigstens 50 cm betra-
gen.

(3)Es darf weder wahrend der Bauzeit noch auf Dauer zu einer zusatzlichen Verschérfung
der Hochwasserproblematik insbesondere im Bereich der Lindach und des Seebachs
kommen. Entsprechende MaRnahmen sind vor Baubeginn dem Eisenbahn-3undesamt
und der Abteilung V des Regierungsprésidiums Stuttgart (Hohere Wasserbehérde) dar-

zulegen.

(4)Alle beanspruchten Fldchen entlang der Trasse sind so auszubilden, daB das oértliche

Speichervermégen des Bodens maximiert wird, um einen fldchigen Hochwasserschutz

zu erhalten.

(5)Die sudlich der Lindach und teilweise in den Ausgleichsmalnahmen enthaltenen Was-
sergraken zwischen km 35,0 und 35,2 sind hydraulisch und ¢kologisch durchgé&ngig an
die Lirdach anzubinden. (Stellungnahme Gewdsserdirektion Neckar 01.07.98, 3.2 b mit
Angabe der Fundstelien: A11 BI2, A17 BI2, A17 BI9, C14 BI9)

(6)Auf die Pflastersicherung des gesamten FlieRquerschnittes unter der Feldwegbriicke
(Bauwerks-Nr. 5.6 bei km 37,300) Gber dem Seebach (mit Rechen im Beckenraum des
Hochwasserruckhaltebeckens) ist zu verzichten und statt dessen ein Steinwurf an den

Boschungsfien und im Uferbereich einzubauen.

(7)Die Sohle des verlegten Seebachs im Bereich des Tunnelmundes des Albaufstiegstun-

nels ist dicht herzustellen (Lehmschlag).

(8)Car Querschnitt des Seebachdurchlasses (Bauwerks-Nr. 7.23) ist auf 1,0/1,0 m zu ver-
groRern, der Durchla® um 30 cm tieferzulegen und bis zur planméaRigen Sohlhéhe mit

Grobschotter aufzufillen. Die DurchlaBBldnge ist so kurz wie moglich zu halten.

(9)Auf den geplanten Geschiebe- und Sandfang im Seebach bei km 39,140 (Bauwerk Nr.
8.177), der unmittelbar westlich an das Bauwerk-Nr. 7.23 anschlielt, ist zu verzichten
oder es ist das Profil ohne Vertiefung der Bachsohle im Einvernehmen mit der Gewaés-

serdirektion Neckar, Bereich Kirchheim unter Teck aufzuweiten.

(10)Es muB sichergestellt werden, daR bei extremer Hochwasserfiihrung der Seebach nicht

in den Trassenbereich beim Tunnelportal des Albaufstiegstunnels ausufert.
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(11)Folgende Grenzwerte sind bei der Einleitung von Wasser in ein oberirdisches Gewds-

ser einzuhalten:

pH-Wert 6,5-8,5
absetzbare Stoffe (nach 2 Std. im Imhofftrichter) 0.3 ml/l
ungelééte Stoffe - 20 mg/l
Kohlenwasserstoffe nach DIN 38409/H 18 5 mg/l
Pflanzenschutzmittel, Summenwert 0,0001 mg/l
Quecksilber 0,0007 mg/l
Cadmium 0,003 mg/Il
Chrom 0,04 mg/l

. Kupfer . 0,1 mg/l
Nickel 0,05 mg/I
Zink 1,5 mg/l
Blei ‘ 0,01 mg/i
AOX 0,05 mg/I

(12)im Benehmen mit den unteren Wasserbehorden sind die wichtigen Einleitungsstelien
aus dem Trassenbereich festzulege'n, an denen Moglichkeiten zur Probenahme nach
abgelaufenen Niederschlagsereignissen vorzusehen sind. In den ersten 3 Jahren sind
jeWeils mindestens 4 Untersuchungen nach Absprache mit den unteren Wasserbehér-

den durchzufiihren und die Ergebnisse diesen zur weiteren Veranlassung zuzuleiten.

(13)Folgende Grenzwerte sind bei der Einleitung von abzupumpenden Wasser in die Kana-

lisation einzuhalten, sofern die jeweilige Abwassersatzung keine strengeren Werte vor-

schreibt:

pH-Wert 6,0-9,5
absetzbare Stoffe (nach 2 Std. im Imhofftrichter) 1 mi
ungeldste Stoffe 50 mg/!
Kohlenwasserstoffe nach DIN 38409/H 18 20 mg/l
chlorierte Kohlenwasserstoffe (CKW) 0,05 mg/i

Die Zustimmung des jeweiligen Betreibers bei Abweichung von diesen oder durch die

strengeren Werte einer Abwassersatzung ist erforderlich.

Seebach, Hochwasserschutz
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(14)Spéatestens 6 Monate vor Inbetriebnahme des Hochwasserriickhaltebeckens am See-
bach ist im Benehmen mit der Gewésserdirekiion Neckar eine Betriebsvorschrift geman
DVWK-Merkblatt, Heft 202/1991 mit Benennung des Betriebsbeauftragten zu erstellen.
Die Betriebsvorschrift ist mit der Fertigstellungsanzeige dem Eisenbahn-Bundesamt in 5-
facher Fertigung vorzulegen. Je 1 Fertigung mit Zustimmungsvermerk der Planfeststel-
lungsbehoérde erhalten die Gemeinde Holzmaden, das Landratsamt Esslingen, die Ge-
wésserdirektion Neckar, Bereich Kirchheim unter Teck und das Regierungspréasidium

Stuttgart - Wasserbuchbehérde.

(15)Auf Planung, Bau und Betrieb des Hochwasserrlckhaitebeckens Seebach sind die
technischen Regeln der DIN 19700, Teil 12 und das DVWK-Merkblatt, Heft 202/1991
anzuwenden. Insbesondere ist folgendes zu beachten: Nach Fertigstellung des Ruick-
haltebeckens ist uhverzijglich ein Probestau nach DIN 19700, Teil 12 bzw. DVWK-
Merkblaﬁ, Heft 202/1991 zur Dichtigkeitstiberprifung des Dammes im Benehmen mit der
Gewdsserdirektion Neckar, Bereich Kirchheim unter Teck durchzuftihren. Die Nieder-

schrift Gber den Probestau ist zusammen mit der Fertigstellungsanzeige dem Eisenbahn-

Bundesamt vorzulegen.

(16)Fir den Betrieb des Hochwasserrtickhaltebeckens Seebach ist innerhalb des Beckens
im Bereich des GrundablaReinlaufes ein Lattenpegel anzubringen, der die Hohen von
ca. 362,80 m + NN -bis 371,20 m + NN erfassen und auch beij eingestautem Becken ab-
lesbar sein muf.

(17)An der westlichen Wand des bestehenden Autobahndurchlasses nérdlich der Autobahn
istim Benehmen mit der Gewé&sserdirektion Neckar, Bereich Kirchheim unter Teck eine

AbflufmefRstelle am Seebach einzurichten.

Grundwasservorkommen und genutztes Grundwasser

(18)Die Wasserhaltung ist auf das unumgéanglich notwendige MaR zu begrenzen. Solite
mehr Wasser anfallen, als in den ergénzenden Unterlagen vorgegeben, sind das Eisen-

bahn-Bundesamt und die untere Wasserbehérde unverziglich zu informieren.

(19)Die Abfiihrung des Grundwassers aus der Bauwasserhaltung mufl unter Zwischen-
schaltung eines Absetzbeckens und evtl. einer Neutralisation erfolgen.
Weitere Mafinahmen bleiben vorbehalten, wenn die vorgegebenen Grenzwerte nicht

eingehalten werden.

(20)Die abgepumpte Wassermenge und der Grundwasserstand sind mittels geeigneter

MeReinrichtungen (schwimmergesteuerte Pumpe mit Wasserzdhler oder induktives
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MeRgerat) regelméaRig zu messen und in einem Betriebsbuch zu dokumentieren. Das

Betriebsbuch ist auf der Baustelle zur Einsichtnahme vorzuhalten und nach AbschluR

der jeweiligen (Teil-)Manahmen der unteren Wasserbehorde unverztiglich vorzulegen.

(21)Zu Beginn und nach Beendigung der Grundwasserabsenkung ist eine Grundwasser-

probe zu entnehmen und auf folgende Parameter untersuchen zu lassen:

-Temperatur,
“ _elektfische Leitfahigkeit
-pH-Wert,
-Chlorierte Kohlenwasserstoffe (CKW),
-Benzol, Toluol, Xylol- Aromaten (BTX-Aromaten),
" -polycyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (PAK),
-Kohlenwasserstoffe nach DIN 38409/H 18,
-Phenol,
‘ -Ammonium,
-Nitrat.

Die Untersuchungsergebnisse einschlieRlich einer Bewertung durch die Vorhabentrage-

rin sind dem Eisenbahn-Bundesamt und der unteren Wasserbehdrde umgehend vorzu-

legen.

(22)Zur Gewahrleistung der Grundwasserumlaufigkeit ist bei flachenhaften oder linienfor-
. migen Bauwerken in Grundwasserleitern mit einem Durchlassigkeitswert von (ber 107
m/s unter der Bodenplatte eine mindestens 20 cm starke gut durchléssige Filterkies-
schicht oder gleichwertiges einzubauen. Unter der Filterschicht mu ein Filtervlies und

Uber der Filterschicht muBd eine PE-Folie verlegt werden.

. (23)Die seitlichen Arbeitsrdume mussen im Bereich der leitenden Schichten mit kérnigem
durchldssigem Material verflllt werden. Das Material ist sorgféltig lagenweise einzubau-
en und zu verdichten. Diese Arbeitsraumverfillung mufl mit der kornigen durchlassigen
Schicht unter der Bodenplatte in direkter hydraulischer Verbindung stehen. Der Bereich
zwischen durchlassiger Arbeitsraumverfillung und der Oberkante des Geldndes ist mit
bindigem undurchldssigem Material lagenweise aufzufillen und zu verdichten, so daR

eine Verunreinigung an der Oberflache vom Grundwasser ferngehalten wird.

(24)In Streifenfundamenten sind in GrundwasserflieBrichtung Rohre (DN 100) im Abstand

- von 5 m einzubauen.

(25)Sicherheitsdranagen dirfen nicht unter dem Niveau des jeweiligen Bemessungswas-

serspiegels liegen. Vor AnschluR dieser Dranagen an den Kanal oder das Gewésser ist
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jeweils ein wasserdichter Kontrollschacht mit RuckfluBverhinderer anzuordnen. Der

RuckfluBverhinderer ist mindestens jahrlich auf Funktionsféhigkeit zu prifen

(Eigenkontrolle).

(26)Leitungsgrében unterhalb des Bemessungswasserspiegels missen so mit Sperriegeln
versehen werden, dal Gber die Graben kein Grundwasser abgeleitet wird. Die Sperrie-
gel mussen seitlich und nach unten in den ungestérten Baugrund, nach oben minde-

stens bis auf Hohe des Bemessungswasserspiegels reichen.

(27)Grundwasserzutritte in den Entwésserungs- und Drénagegrében oberhalb der Trenn-
schicht zwischen Tiefenentwdsserung und Tiefendrédnage sind. der Tiefendranage zu-

zuftihren, ohne die Funktion der Trennschicht zu beeintrachtigen.

(28)Die Tiefendrédnagen sind in permanent oder zeitweise wasserungesattigten Beraichen
Uber dem Grundwasser so auszubilden, daf sie, nach Prifung der ortlichen Verhéitnis-

se, in der Regel auch als Versickerungsleitungen fungieren kénnen.

(29)6 Monate vor Beginn der Mafinahme ist gegeniiber dem Eisenbahn-Bundesamt und
den unteren Wasserbehdrden nachzuweisen, daf® durch die Er'dmassenumlagerungen
keine geogenen Inhalts- bzw. Schadstoffe freigesetzt werden, die sich negativ auf die

Wasserqualitét auswirken kénnan.

(30)Es ist sicherzustellen, daR es durch die Baumanahmen der Vorhabentrdgerin in Ai-
chelberg nicht zu Grundwasseranstiegen mit schadlichen Auswirkungen kommt. Ggfs.
sind in Abstimmung mit der Gemeinde Aichelberg, dem Eisenbahn; Bundesamt und der
unteren Wasserbehorde AbhilfemalRnahmen zu ergreifen, z.B. Dranagen nérdlich der
BAB A 8. Eine Erhéhung des Grundwasserspiegels durch die Auflast der Seitenablage-

rungen (Bauwerksverzeichnis Nr. 4.11 und 4.12) ist durch geeignete MaRnahmen zu

vermeiden.

Entwédsserung

(31)Alle Einleitungsstellen aus der Trassentwdsserung sind naturnah zu gestalten. Die
FlieRgeschwindigkeit des einzuleitenden Wassers ist an die Belastbarkeit des Gewas-
sers anzupassen. Als Orientierungswert soll sie 1 m/s nicht Uberschreiten. Die Lage und

die Gestaltung der Einleitungsstellen ist vor Baubeginn einvernehmlich mit den unteren

Wasserbehoérden festzulegen.

(32)Die konstruktive Ausbildung der Schachte, insbesondere jene mit Schieber, entlang der

Entwésserungsleitungen und Tiefendranagen ist im Zuge der Ausflhrungsplanung im -

Benehmen mit der unteren Wasserbehorde festzulegen.
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(33)Der Umfang, die Art und die Weise der Unterhaltungspflicht der Regenrtickhaltebecken

sind vor Baubeginn im Benehmen mit der unteren Wasserbehdrde festzulegen.

Betriebsstorungen/Unfélle

(34)Vorsorge- und AbhilfemaRnahmen zu Betriebsstérungen und Unféllen wahrend der
-'% Bau- und der Betriebsphase sowie die notwendigen Schutzvorkehrungen im Hinblick auf

--* die Gewaésser sind 6 Monate vor Beginn der BaumaRnahmen mit dem Eisenbahn-

Bundesamt und den unteren Wasserbeh&rden festzulegen.

" Gewisserschutz wahrend der Bauphase

(35)Besonders-wahrend der BaumalRnahme ist streng darauf zu achten, daR3 eine Verun-

reinigung des Wassers (z.B. durch Erdaushub, Baustoffe, Bodenverbesserung durch

. Kalkung, Mineraldl oder andere wassergefédhrdende Stoffe usw.) oder eine sonstige
nachteilige Verénderﬁng seiner Eigenschaften oder des Wasserabflusses nicht zu be-

sorgen ist : 26 Abs. 2 WHG).

(36)Fur InjektionsmaRnahmen sind nur physiologisch unbedenkliche Injektionsmittel zulés-
sig.
(37)Schaden an den Gewdssern wahrend des Baus der Trasse sind durch einen optimier-
~ ten Baubetrieb, Wasserableitung mit Absetzbecken, Kontrolleinrichtungen und Neutrali-
- sationsmoglichkeiten zu verhindern. RegelméRige Kontrolluntersuchungen sind erforder-
lich und gegentber dem Eisenbahn-Bundesamt und den 6rtlich zustandigen Behorden

zu dokumentieren.

. (38)Beim Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen sind die einschlagigen rechtlichen Re-
gelungen (VAWS) und der Stand der Technik zu beachten.

Danach gelten insbesondere folgende Vorgaben:

- wassergefahrdende Stoffe in Behdltern dirfen nur ber Auffangwannen gelagert wer-
den,

- Fahrzeuge und Maschinen durfen nur auerhalb der Baugrube auf befestigten und
ordnungsgemaR entwasserten Flachen betankt oder repariert werden,

- Fahrzeuge und Maschinen sind nach Arbeitende auf befestigten und ordnungsge-
maR entwasserten Flachen abzustellen, _

- Schaltafeln durfen nur auf befestigten und ordnungsgemal entwésserten Flachen ein-

gedlt werden.
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(39)Bei der Herstellung der Bauwerke im Grundwasser sind elutionsarme und grundwas-
servertragliche Baustoffe zu verwend=n. Sofern Anstriche an im Erdreich befindlichen

Bauteilen notwendig sind, dirfen nur wassermischbare Dichtungsanstriche ohne Lése-

mittelzusitze verwendet werden.

(40)Fur den Abbruch und den Neubau von Bauwerken an, (ber und unter Gewéassern sind
im Vorfeld der Bauausfihrung Ausfihrungs- und Bauablaufpldne aufzustellen und den

unteren Wasserbehérden sowie dem Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen.

(41)Im Hinblick auf Manahmen des Gewdssersct:utzes sind Pldne zu Baustelleneinrich-
tungen aufzustellen und dem Eisenbahn-Bundasamt, dem Landratsamt Esslingen sowie

dem Regierungsprasidium Stuttgart, Abt. V vorzulegen.

(42)Wahrend der Bauzeit sind alle Hilfseinbauten in Gewdassern, wie Fangddmme, Spun-
dungen, Lehrgeriste und dergleichen so herzustellen, dal der HochwasserabfluR oder .

der Eisgang nicht behindert werden.
(43)Die Hilfseinbauten in und entlang der Gewésser sind sofort nach Gebrauch zu entfer-

nen.

Beweissicherung

(44)Fur die Baudurchfihrung und temporére bzw. dauerhafte Eingriffe in Gewéasser ist ein
Beweissicherungsprogramm zu erstellen und durchzufuhren. Fir die Oberflichenge-
wésser ist hierbei die hydraulische Leistungsfahigkeit, die Gewassergite und die Oko-

.
\
o

morphologie zu bertcksichtigen.

(45)Im Rahmen der Beweissicherung sind mindestens folgende Malnahmen vorzunehmen:

- Uberwachung von bauzeitlichen'Grundwasserabsenkungen.nach.Férderrate, Absenrk-
ung und Besch'affenhéit des Grundwassers sowie anschlieBend des Wiederan-
stiegs, ) ‘

--regelmaRige Uberwachung der AbfluRraten aus den Tiefendrénagen und der hydro-
chemischen Beschaffenheit der Abfliisse in jedem Entwasserungsabschnitt,

- hydrochemische Uberwachung der Abfliisse éus den Flachendrénagen unter den Sei-
tenablagerungen,

- Uberwachung der privaten Brunnen im Lindachtal bis etwa 400 m talab und talauf der
Trasse auf Auswirkungen der Baumar?;nahmen in diesem Abschnitt,

- Installation von MeReinrichtungen zur Uberwachung der Grundwasserstiande in

Aichelberg.
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(46)Das Beweissicherungsprogramm ist mit dem Eisenbahn-Bundesamt, den zustandigen
wasserwirtschaftlichen Dienststellen sowie dem Landesamt fiir Geologie, Rohstoffe und
Bergbau so abzustimmen, dafl mindestens ein Jahr vor Bauausfihrung mit den Beweis-

sicherungsmafinahmen begonnen werden kann.

- Fischereiwesen

(47)Vor Beginn der Gewésserbettverlegungen hat die Vorhabentragerin den Fischbestand
im Gberplanten Gewdasserabschnitt zu bergen und in unbeeintrdchtigte Gewasserberei-

che umzusetzen.

5.-Landwirtschaftliche Belange

Die Vorhabentrégerin wird verpflichtet, die Ausgleichsmanahme A 2 so anzulegen, daR
die Erschlieung betroffener und angrenzender Flurstiicke erhalten und gewéhrleistet

bleibt.

6. Forstwirtschaftliche Belange

(1)Die fur den Baustellenverkehr benutzten WalderschlieRungswege sind nach Abschiuf
der Bauarbeiten ordnungsgeman wiederherzustellen oder - soweit erforderlich - im Be-

nehmen mit dem zustandigen Staatlichen Forstamt zu rekultivieren.

(2)Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, die mit diesem Planfeststellungsbeschiul ge-
| nehmigte Umwandlung von Wald (Hasenholz) innerhalb von 10 Jahren ab Eintritt der

A Bestandskraft des Planfeststellungsbeschiusses durchzufiihren.

7. Kulturgater

Die Eingriffstiefe der Entwdsserungsrigolen der Tiefendrédnagen im Bereich des Posidoni-

enschiefers im Grabungsschutzgebiet Holzmaden ist so weit wie méglich zu minimieren.

8. Belange der StralRenbauverwaltung

(1)Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, die Autobahntberfithrung der L 1214 wegen der
schon bislang aufgetretenen starken Setzungsdifferenzen zwischen den im Damm ge-
grindeten Widerlagern und der im Fels gegriindeten Mittelstutze von jeder Zusatzbela-
stung freizuhalten. (Hinweis: Auf die inzwischen erschienenen Texte des "Eurocode 08"
(EC08), ENV 1998, insbesondere Teil 5 "Grindungen, Stutzbauwerke" (in Blaudruck)
wird hingewiesen. Auf eine Berlcksichtigung von Erdbebenlasten flr das Bauvorhaben

auch im Gebiet der derzeitigen Erdbebenzone 0 solite nicht generell verzichtet werden.
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(2)Die Vorhabentragerin hat MeReinrichtungen zur Uberwachung der Verformungen beim

hohen Autobahndamm 06stlich der L 1214 zu installieren.

9. Belange von Versorgungsunternehmen und Leitungstragern
Gasversorgung Stddeutschiand GmbH (GVS)

(1)Der 6 m breite Schutzstreifen der GVS-Anlagen (je 3,00 m beiderseits der Rohrachse) ist
von jeglichen Gebauden und baulichen Anlagen absolut freizuhalten. Mageblich fir die
exakte Lage der Gasfernleitung und der GVS-Kabel vor Ort ist deren Ausweisung oder
Freilegung durch die Gasversorgung Stddeutschland GmbH, Betriebsstelle DeiRlingen,
Auf Mittethardt 4 in 78652 Deilllingen (Tel. 07425/ 33388-0).

(2)Jegliche Inanspruchnahme und Nutzungsanderung des Schutzsireifens bedarf der vor-
herigen schriftlichen Gestattung durch die GVS-Hauptverwaltung in Stuttgart.

(3)Die freie Zuganglichkeit zu den GVS-Anlagen muf3 fir Wartungs- und Kontrollzwecke
jederzeit gewdhrleistet sein. Das Errichten von Zaunanlagen auf durchgehenden Strei-

fenfundamenten ist innerhalb des Schutzstreifens nicht gestattet.

(4)Im Schutzstreifenbereich der GVS-Anlagen durfen keine Geldndeabtragungen vorge-

nommen werden. Geléndeaufflllungen bedurfen der vorherigen schriftlichen Gestattung.

(5)Baumanpflanzungen sind auflerhalb des Schutzstreifens vorzunehmen. Strauch- und
Buschpflanzungen sind im Schutzstreifenbereich vor ihrer Durchfiihrung mit dem ver-
antwortlichen GVS-Personal abzustimmen. Hierbei ist zu beacﬁten, dafd in bebauten
Gebieten ein ca. 1,00 m breiter Streifen Uber die Achse der Gasfernleitung zur Durchfiih-

rung der jahrlich vorgeschriebenen Leitungsabsaugung von Strauch- und Buschbepflan-

zungen freigehalten wird.

(6)Die Technischen Bedingungen der GVS sind bei sadmtlichen Tatigkeiten im Nahbereich
der unter sehr hohem Innendruck stehenden Gasfernleitung zwingend zu beachten und
einzuhalten. GemaR diesen Bedingungen muf} rechtzeitig vor Baubeginn die oben ge-

nannte GVS-Betriebsstelle verstandigt werden.

(7)Die Vorhabentrdgerin hat rechnerisch gegeniber dem Eisenbahn-Bundesamt und der
GVS nachzuweisen, daf die Standsicherheit der Seitenablagerungen entlang der Tra-

sse jederzeit ohne Gefahrdung oder Beschadigung von GVS-Anlagen gewéhrleistet ist.

(8)Sofern der Fahrbahnaufbau von landwirtschaftlichen Wegen wider Erwarten den Dauer-
belastungen mit Schwerverkehr, wie sie zur Schittung der Erdwélle vorgesehen sind,
moglicherweise nicht standhalt und dadurch die GVS-Anlagen beschiadigt werden kén-

nen, sind die Wege rechtzeitig fur die zu erwartenden Belastungen auszubauen oder zu
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sichern. Die dazu notwendigen Unterlagen hat die Vorhabentragerin beim Eisenbahn-

Bundesamt vorzulegen.

Neckarwerke Stuttgart AG

Die Vorhabentrédgerin hat wahrend der Bauzeit im Kreuzungsbereich der Neubaustrecke mit
der 110-kV-Doppelfreileitung Kirchheim Std - Weilheim - SifRen bei Bau-km 37,65 mit
gréRter Vorsicht zu arbeiten, wobei die Sicherheitsabstdande nach DIN VDE 0105 einzuhal-

ten sind.

Zweckverband Landeswasserversorgung

Die fur die betroffenen Leitungsabschnitte des Zweckverbands Landeswasserversorgung
notwendigen Sicherungsmaflnahmen sind mindestens 6 Monate vor Baubeginn mit dem
Zweckverband festzulegen.
¥
10. Brand- und Katastrophenschutz
(1)Zufahrtsmoglichkeiten flir Feuerwehrfahrzeuge missen entlang der gesamten Trasse
vorhanden sein (Verwaltungsvorschrift des Innenministeriums Baden-Wirttemberg Uber
Flachen flur Rettungsgerate der Feuerwehren auf Grundstiicken - VwV Feuerwehrfla-

chen).

(2)Der Bausicherheitserla® des Innenministeriums Baden-Wdrttemberg vom 11.08.1975

(Nr. V'5810/65 LM und Nr. 1ll 2-3371/75 SM) ist wéhrend der Bauzeit zu beachten.

(3)Bei der Baustelleneinrichtung sind brandschutztechnische Vorkehrungen zu treffen. Ge-
gebenenfalis sind hierzu dem Eisenbahn-Bundesamt und der Fachbehérde noch Detail-

pléne vorzulegen.

(4)Nach Vorlage dieser Detailpldne sind weitere Einzelheiten mit dem Eisenbaﬁn-
Bundesamt, dem BrandschutzsachVersténdigen des Regierungsprasidiums und den

unteren Verwaltungsbehérden festzulegen.

11. Bauausfuhrungsplanung

(1)Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes (EdB)
Rechtzeitig vor Baubeginn sind dem Eisenbahn-Bundesamt die Ausfuhrungsunteriagen
zur bauaufsichtlichen Prifung und Freigabe vorzulegen.

Baubeginn und Feﬂigételluné der Manahmen sind dem Eisenbahn-Bundesamt schrift-
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lich anzuzeigen. Nach Fertigstellung der MaRnahmen ist die Abnahme schriftlich zu be-

antragen.

(2)Landespflegerische Begleitmalnahmen

Die MaRnahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplanes sind von der Vorhabentra-
gerin in einer Ausfuhrungsplanung (LAP - Landschaftspflegerischer Ausfiihrungsplan)
konkret darzulegen. Diese Ausfuhrungsplanung ist der Bezirksstelle fir Naturschutz und
Landschaftspflege sowie dem Eisenbahn-Bundesamt rechtzeitig, d. h. spatestens 10
Wochen vor Baubeginn in diesem Planfeststellungsabschnitt zur Priafung vorzulegen.
Diese Ausfuhrungsplanung enthélt u. a. einen Bauzeitenplan fur die landschaftspflegeri-
schen MaRnahmen im zeitlichen Zusammenhang mit den Bauarbeiten am jeweiligen
Streckenabschnitt. Dabei ist jede landschaftspflegerische MaRnahme in sinnvolle Teil-
maflnahmen (nach rdumlichem Zusammenhang sowie naéh jeweils durchzuflihrenden
MaRnahmen) zu untergliedern. Fir jede dieser Teilmalnahmen werden ferner
- die Umsetzungsfristen
- die erforderlichen MaRnahmen zur Herstellungs-, Entwicklungs- und Unterhaltungs-
pflege einschlieBlich der jeweiligen Fristen und Pflegeintervalle sowie
- die betroffenen Flurstiicke (mit Gemeinde, Gemarkung, Flur und Flursticksnumm-
er),

benannt.

Die gemaR dem Landschaftspflegerischen Begleitplan vorgesehene ,6kologische Be-
weissicherung" flr Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen ist im Zuge der Landschaftspfle-
gerischen Ausfuhrungsplanung gemaR dem Stand der Technik im Benehmen mit der
Bezirksstelle fir Naturschutz und Landschaftspflege zu konkretisig_(en. Im einzelnen sind
zeitlicher Ablauf der Untersuchung fir die betroffenen Flachen, die'jeweiligen Indikato-
ren(gruppen) sowie die Untersuchungsmethodik hinsichtlich Vegetation, Flora und Fau-
na (fur die jeweils relevanten Tiergruppen) zu benennen. '

Hinweis:

Der Landschaftspflegerische Begleitplan ist als Bestandteil der Ausschreibung und des
Leistungsverzeichnisses zugrunde zu legen. Die MaRgaben er eine fach- und regelge-
rechte Durchfiihrung der landschaftspflegerischen MaRnahmen ergeben sich insbeson-
dere aus den Deutschen Normen DIN 18915 bis 18920.

(3)Anlagen Dritter )

Dié Vorhabentragerin hat die Ausfuhrungsunterlagen in Anwendung der jeweiligen
Fachgesetze und Verwaltungsvorschriften den zustandigen Fachbehérden zur Prifung
und Freigabe zur Ausfihrung vorzulegen.

Eine von der zustandigen Fachbehdrde geprifte Fertigung der Ausfihrungsunterlagen
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hat die Vorhabentragerin vor Baubeginn dem Eisenbahn-Bundesamt zu bergeben.
Baubeginn und Fertigstellung der MaRnahmen sind der zustandigen Fachbehdérde sowie
dem Eisenbahn-Bundesamt anzuzeigen. Nach Fertigstellung ist die Abnahme schriftlich

beim Eisenbahn-Bundesamt zu beantragen.

Soweit MaRnahmen der Umgestaltung von Gewassern betroffen sind, sind Ausfih-

rungspléne, Bauwerkspléne und landschaftspflegerische Ausflinrungsplédne sowie die

éﬁorderlichen Nachweise und Berechnungen 6 Monate vor Beginn der Bauausfihrung

’ mit den unteren Wasserbehérden einvernehmlich abzustimmen. Der Baubeginn und die

Fertigstellung der Gewésserverlegungen und -umgestaltungen und der sonstigen was-
serbaulichen Mafinahmen sind dem Eisenbahn-Bundesamt und den unteren Wasserbe-
hérden schriftlich anzuzeigen. Nach Fertigstellung ist ein Antrag auf Abnahme beim Ei-
senbahn-Bundesamt und den unteren Wasserbehérden geméaR § 84 Abs. 2 Wasserge-

setz zu stellen.

Im Zuge der Ausfuhrungsplanung sind folgende Unterlagen zu erarbeiten und dem Ei-

senbahn-Bundesamt sowie der Gewé&sserdirektion Neckar, Bereich Kirchheim unter

Teck vorzulegen:

- Standsicherheitsnachweis einschliefllich Prifzeugnis eines staatlich anerkannten -
Prufingenieurs fur die Bauwerke des Hochwasserrtickhaltebeckens,

- Gutachten zur Umldufigkeit (bzw. Dichtigkeit) der Stauénlage einschliefllich Prifzeug

nis eines staatlich anerkannten Prifingenieurs.

Zu den Grundwasserabsenkungen sind, getrennt nach bauzeitlichen und dauerhaften
Aﬁswirkungen, dem Eisenbahn-Bundesamt und den unteren Wasserbehérden spéte-
stens 6 Monate vor Baubeginn folgende Unterlagen vorzulegen:

- Erlduterungsbericht,

- Lageplan M 1:500,

- Schnitte mit Darstellung des Wasserspiegels (in Ruhe und abgesenkf),

- Absenkziel, Absenkdauer, Ableitung des Grundwassers,

- Angaben Uber die zu erwartende Wassermenge (I/s), die Durchl&ssigkeit des Unter-
grunds (Kf-Wert), Reichweite der Absenkung und die eventuellen Auswirkungen auf
die Nachbarbbebauung (BAB A 8),

- Angaben zu Verbaumafinahmen,

- Angaben Gber die Grﬂhdung,

- Angaben zu MaRnahmen zur Gewahrleistung der GrundWasserumléuﬁgkeit nach Er-

stellung des Bauwerks,
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- Angaben zur Uberwachung der Absenkur{g/Ableitung (quantitativ und qualitativ),

- Angaben Uber Bemessungswasserspiegel und die Lage eventueller Sicherheitsdréna-

gen,
- Darstellung der hydrogeologischen Situation.

12. Bauausfiihrung
(1)Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, die bei den Bauarbeiten entstehende Staubent-
wicklung durch technische und organisatorische Malnahmen so zu minirhieren, daf er-

hebliche Belastigungen vermieden werden.

(2)Die Grenzwerte der ,Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Bauldrm®

(AVV Baularm) vom 19.08.1970 sind einzuhalten.

(3)Die Vorhabentragerin hat flr geeignete BaustellensicherungsmaBnahmen zu sorgen,
sowie Gefahren abzuwenden, die von der Baustelle ausgehen. Die Anliegergrundsticke,
auf die eine Gefahrdung bzw. direkte Belastung einwirkt, sind bis zum Abschiu® der je-
weiligen Bauarbeiten durch Bauzdune, die auch die Bauschmutzbelastung einschrén-
ken, zu sichern. Die Bauschmutzbelastung ist nach aulen auf ein ertrdgliches MaR zu
reduzieren. Soweit technisch mdglich, sind SchallschutzmaBnahmen zu Beginn der

Baumafnahme vorab und frihzeitig zu erstellen.

IX. Kosten

Die Kosten dieser Entscheidung, deren Festsetzung einem gesonderten Bescheid vorbe-

halten bleibt, hat die Vorhabentragerin zu tragen.

B. Begriindung

I. Notwendigkeit der Planfeststellung

Das Eisenbahn-Bundesamt, AuBenstelle Stuttgart hat in Ausiibung seines Planfeststel-.

lungsermessens beschlossen, die vorliegenden Planunterlagen mit den gznannten Ergan-
zungen, Anderungen, Zusagen und Nebenbestimmungen festzustellen. Das Vorhaben ist
im Hinblick auf die Zielsetzungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes gerechtfertigt und
steht im Einklang mit den gesetzlichen Planungsleitsdtzen. Nachdem das Eisenbahn-
Bundesamt samtliche 6ffentliche und private Belange sorgféltig untereinander und gegen-
einander abgewogen hat, ist es zu der Auffassung gelangt, da das von der Deutsche
Bahn AG, seit 01.06.1999 DB Netz AG fur die Bundesrepublik Deutschland geplante und

beantragte Vorhaben verwirklicht werden soll.
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Il. Sachverhalt

1. Erlauterung des Vorhabens

Das beantragte Vorhaben ist Teil der Aus- und Neubaustrecke der Deutsche Bahn AG zwi-
schen Stuttgart und Augsburg, die im vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans
(BVWP 1992) und im Bedarfsplan des Gesetzes Uber den Ausbau der Schienenwege des
Bundes (BSchWAG) enthalten ist. Sie ist im Teilbereich zwischen Wendlingen und Neu-
Ulmi'als neue zweigleisige, elektrifizierte mit der Oberbauart ,Feste Fahrbahn“ versehene
Strecke weitgehend parallel zur BAB A 8 flr eine Héchstgeschwindigkeit von 250 km/h ge-
plant, wodurch der langsame vom schnellen Schienenverkehr in dieser Relation getrennt
werden kann. Auf der Neubaustrecke sollen die weitlaufenden Reiseverkehre (ICE/IC/EC)

und die besonders schnellen Zlge fur den hochwertigen Guterverkehr verkehren.

Die Trassenfihrung des vorliegenden Planfeststellungsabschnitts beginnt auf dem Gebiet
der Stadt Kirchheim, Gerr;arkung Jesingen bei Bahnkilometer 34,252 auf Héhe des Wald-
gebietes Hasenholz sudlich der BAB A 8. Vom Beginn des Planfeststellungsabschnittes im
Westen kemmend wird die Neubaustrecke auf Niveau der Autobahn gefiihrt. Nach Uber-
querung der Lindach und der Landesstrale L 1200 Kirchheim - Weilheim wird sie in Ein-
schnittslage parallel zur BAB geftihrt. Die Gemeindeverbindungsstrafie "Holzmadener Stra-
Re" zwischen Weilheim und Holzmaden wird unterfahren und die Linienfilhrung soweit ab-
gesenkt, daR die NBS den Seebach unter Beibehaltung seiner heutigen Bachsohle tber-
quert. Daran anschlieBend folgt ein 225 m langer Tunnel unter dem Autobahnrastplatz "Vor
dem Aichelberg" hindurch, der in seinemlwestlichen Teil um ca. 2,80 m angehoben werden
muR. Nach dem Tunnelaustritt wird von der Autobahnparallellage soweit abgeschwenkt,
dal die Autobahnanschlustelle Aichelberg in ihrer derzeitigen Lage beibehalten werden
kann. Die Linienfihrung im Anschlu an die Unterquerung des Rastplatzes steigt mit 31 %o
(Langsneigung im Ausnahmefall) auf, um nach Uberquerung der LandestraBe L 1214
Weilheim- Aichelberg in geringsmdglicher Héhenlage mit max. 25 %o (max. Léngsneiguﬁg
im Regeifall) dem Albaufstiegstunnel zuzulaufen. Der Planfeststellungsabschnitt endet un-
mittelbar danach am Tunnelmund des Albaufstiegs bei Bahnkilometer 39,270 im Waldge-

biet Ziegelrain auf der Gemarkung Aichelberg.

Neben den eigentlichen Eisenbahnanlagen, wie die zweigleisige Fahrbahn mit Einschnitten
und Dammen, Bricken und Unterfahrungen sowie einem Rettungsplatz an den Tunnel-
portalen zum Albaufstiegstunnel, sind umfangreiche Seitenablagerungen entlang der BAB

A 8 und der NBS sowie in der Einschlulflache bei der Autobahnanschluflstelle Aichelberg
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vorgesehen. Die Lindach muR vor der Unterquerung der NBS und der BAB nach Suden
verlegt werden. Auch der Seebach wird im Bereich des Tunnelmundes am Aichelberg ver-
legt. Beim DurchlaB des Seebachs unter der NBS und der BAB A 8 hindurch ist eine ca.
210 m'lange Hochwasserstauwand mit den wassertechnisch notwendigen AbfluReinrich-
tungen vorgesehen. Das Feldwegenetz wird ebenso wie betroffene Leitungsabschnitte ver-
schiedener Leitungstrager angepaft. Im Umfeld der Trasse auf den Gemarkungen der
Stadte Kirchheim und Weilheim sowie der Gemeinden Holzmaden und Aichelberg sind

Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen geplant. Die Planung enthédlt auch die erforderlichen

Larmschutzmafnahmen.

2. Zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen gem. § 11 UVPG

Die Vorhabentragerin hat mit den Planunterlagen eine Umweltvertraglichkeitsstudie der
Firma igi Niedermeyer Institute, Untersuchen, Beraten, Planen GmbH vorgelegt. Fir diese
Studie wurden schall- und erschitterungstechnische Untersuchungen, Untersuchungen zu
Hydrogeologie und Wasserwirtschaft, zu Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwerke,
zu Vérwertung und Ablagerung von Erdmassen, zu Gelandeklima und Luftreinhaltung und
zu Boden in gesonderten Fachbeitrdgen sowie zu Fauna, Flora und Biotope innerhalb des

Landschaftspflegerischen Begleitplanes ausgewerts:+.

Die Aussagen aus den o0.g. Gutachten zu den Umv, -itauswirkungen des Vorhabens werden
im folgenden ergdnzt durch die Stellungnahmen der Trager 6ffentlicher Belange sowie der

Naturschutzverbande und die AuRerungen der Offentlichkeit.

Die Umweltauswirkungen lassen sich zusammengefallt wie folgt darstellen:
(1) Untersuchungsraum 3

Der Untersuchungsraum liegt im Naturraum des Mittleren Albvorlands mit seinen Teilrdu-
men Kirchheimer Becken und Lauter-Lindach-Randbucht. Er wird im Westen vom Waldge-
biet Hasenholz .auf Gemarkung Kirchheim - Jesingen begrenzt und reicht im Osten bis zum
Albtrauf auf der Gemarkung Aichelberg. Nordlich wird das Gewerbegebiet Au, das zur Stadf
Weilheim gehort, eingeschiossen. Der Untersuchungsraum verlauft hier entlang der Be-
bauung von Holzmaden und des Seebachs, um dann auf das Gemarkungsgebiet der Ge-
meinde Aichelberg (iberzugehen, an deren Bebauung entlang er bis zum Turmberg reicht.
Sudlich ist das Siedlungsgebiet von Weilheim die Abgrenzung. Der Landschaftsraum wird
charakterisiert von den kuppigen Basalttuffschioten von Aichelberg (564 m), Turmberg
(608 m) und Egelsberg (428 m) und wird von dem reich verzweigten Entwdsserungsnetz
der Lindach und des Seebachs geprégt. lhre Talsohlen werden ackerbaulich bzw. mit Wie-

senwirtschaft genutzt. An den flachen Hangen ersetzten vorwiegend artenreiche Obstwie-
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sen die natirliche Vegetationsform des Eichen-Hainbuchen-Waldes. Die BAB A 8 quert

den Untersuchungsraum als breites Band.

(2) Schutzgut Mensch

a) Baubedingte Auswirkungen

Fur die Beeintrachtigung wahrend der Bauzeit ist maRgeblich, mit welchen Baumaschinen
und in welchem zeitlichen Umfang die Arbeiten ausgefiihrt werden. Die verbindlichen Im-
missionsrichtwerte fur Gerduschimmissionen aus dem Baubetrieb sind in der Aligemeinen
Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Bauldrm - Gerduschimmissionen - (AVV Bauldarm
1970) festgelegt.’ Sie werden eingehalten.

Erschitterungen wahrend der Bauphase werden durch den Betrieb der Baumaschinen und
durch die Art der Bauverfahren eintreten, indem Schwingungen in den Baugrund eingeleitet

werden, die auch auf die ndhere Umgebung Ubertragen werden.?

b) Betriebsbedingte Auswirkungen

ba) Schallbetrachtung
Die Neubaustrecke verursacht aufgrund der engen Biindelung mit der BAB A 8 keine
wahrnehmbare Neuverlarmung®. Eine Zusatzbelastung fur den Raum entsteht aber im
Bereich von Briicken und Ddmmen, von denen die Fahrgerdusche der Eisenbahn be-
achtlich abstrahlen.*
Die Vorhabentrégerin hat aus diesem Grund umfassende SchallschutzmaRnahmen vor-
gésehen. Schallschutzwénde, Seitenablagerungen und aufgesetzte Schallschutzwénde
auf Dammen sollen die aus der Neubaustrecke entstehenden Larmemissionen soweit
reduzieren, daf an allen Immissionspunkten im Untersuchungsraum die Grenzwerte der
16. BImSchV eingehalten werden.’ Hierzu wird auf B.IV.4 Punkt (2) verwiesen.
Neben der Minimierung des Schienenlarms stelit die Vorhabentrégerin auch dar, dalk
sich durch die geplanten SchallschutzmaRnahmen fur die Eisenbahn an vielen immissi-

onspunkten in den Kommunen auch der Larm aus dem Verkehr auf der BAB A 8 deut-

! Erlauterungsbericht zur Umweltvertraglichkeitsstudie, Teil C - 7/1

: Erlauterungsbericht zur Schall- und Erschitterungstechnischen Untersuchung, Teil C - 8/1

> D8 AG, Erlauterungsbericht zur Schall- und Erschutterungstechnischen Untersuchung, Vergleich zwischen
Tab. 6/2 und Tab. 7/2

‘o8 AG, Erlauterungsbericht zur Schall- und Erschitterungstechnischen Untersuchung, Tab. 6/2

DB AG, Erlauterungsbericht zur Schali- und Erschitterungstechnischen Untersuchung, Tab. 6/8
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lich reduziert.®

bb)Erschitterungen
Erschitterungen treten auch beim Betrieb des Schienenverkehrs auf der Neubaustrecke
auf. Die Ermittlung von Erschitterungen und ihrer Auswirkungen ist rechnerisch schwer
zu erfassen und beinhaltet aufgrund der stark variierenden EinfluBparameter bej der
Ausbreitung im Boden und bei der Einleitung sowie der Ausbreitung in Gebiuden groRe
Unsicherheiten. Besonderen Einflu auf das Ausmag an Erschitterungen haben die Art
der Bahnstrecke (Geléndegleichlage, Damm- und Einschnittslage, Tunnel, Briicken), die
Fahrbahnart und die Untergrundverh&ltnisse. Bei der Flihrung der Bahnstrecke in offe-
ner Lage sind die Oberflachenwellen haupts&chlich maRgebend fur den Ausbreitungs-
weg. Im Tunnel werden die Erschitterungen in Form von Druck- und Scherwellen wei-
tergeleitet. Bei Briickenkonstruktionen sind die Widerlager und Pfeiler fur die Ubertra-
gung von Druckwellen in den Untergrund mafigebend. Bei der Festen Fahrbahn sind die .
Schwinggeschwindigkeiten etwa halb so hoch wie beim Schotteroberbau. Dieser be‘sitzt
eine leichtere Erschiitterungsanregbarkeit. Bei der Ubertragung der Schwingungen im
Untergrund ist die Lockerheit der Gesteinsformation und die Lage des Grundwasser-

spiegels entscheidend.

Die nachstgelegenen Baufldchen bzw. Gebaude liegen mehr als 100 m von der Trasse

entfernt. Die Klaranlage Weilheim liegt ebenfalls aulerhalb des Einwirkungsbereiches,

der nach den Anhaltswerten der DIN 4150 Teil 2 bis etwa 20 m von der Streckenachse

bei oberirdischen Gleisen liegt. Oberhalb des Tunnels unter dem Raétplatz "Vor dem Ai-
chelberg" befinden sich keine zum dauernden Aufenthalt von Me{‘nschen dienenden Ge-

bdude. Die Stauwand der Hochwasserrickhaltung Seebach gilt als besonders erschutte- .
rungsempfindliches Bauwerk. Sie ist Gegenstand der Vorhabensplanung’ und wird da-

her entsprechend standsicher ausgefihrt.

An Briicken und Tunnelportalen entsteht ausgeldst durch Erschitterungsanregungen

tieffrequenter Sekundarschall.®

bc)Elektrische und magnetische Felder

Durch den Betrieb der Bahnstrecke kénnen elektrische und magnetische Felder entste-

® DB AG, Erlauterungsbericht zur Schall- und Erschitterungstechnischen Untersuchung, Tab. 7/3
7 Erlauterungsbericht zur Schall- und Erschitterungstechnischen Untersuchung, Teil C - 9/2

8 Erlduterungsbericht zur Schall- und Erschitterungstechnischen Untersuchung, Teil C - 8/4



hen, die fir den Menschen schadlich sein kénnen. Physikalisch bedingt, baut sich um
eine unter Spannung stehende Oberleitung (bei der DB AG 15 KV) gegenuber Schiene
bzw. Erde ein elektrisches Feld auf. Unmittelbar unter der Oberleitung kann es bis zu 2
kV/m betragen; es nimmt jedoch quadratisch mit der Entfernung ab. Das elektrische Feld
wird durch in ihm befindliche Hindernisse (z.B. Wénde, Walle, Bewuchs) mehr oder we-
niger stark verzerrt. Innerhalb von Bauwerken, gleichgiiltig aus welchen Materialien, tritt
. erfahrungsgeman eine betréchtliche Abschirmwirkung um den Faktor ca. 20 auf. Unter
i diesen Gesichtspunkten kann das elektrische Feld folglich in jeder Hinsicht vernachlés-
sigt werden. (Der Grenzwert fir das elektrische Feld betragt bei 16 A Hz-Frequenz der
Bahn 10 KV/m bei Dauerexposition.)
Sobald ein Oberleitungssystem (bestehend aus dem Oberleitungskettenwerk als Hinlei-
ter und den Fahrschienen als Ruckleiter) stromdurchfiossen ist, entsteht konzentrisch
um diese Leitungskonfiguration ein magnetisches Wechselfeld mit Netzfrequenz (bei der
DB AG
16 %/3 Hz ). Es ist linear stromabhangig und folgt somit in gleichem Mafle dem bahnty-
pisch starken und kurzzeitigen Schwankungen.
Ein Vergleich mit den empfohlenen bzw. in der 26. BImSchV festgelegten Grenzwerten
zeigt, daB selbst unmittelbar unter der Oberleitung - auch auf stark frequentierten Strek-
ken - die Grenzwerte deutlich unterschritten bleiben. Durch die quadratische, entfer-
nungsabhangige Abnahme sind in der Nachbarschaft einer elektrifizierten Strecke die
magnetischen Felder (selbst die kurzzeitigen Spitzenwerten) schon soweit abgesunken,
daR sie nicht einmal fir schutzbedrftige Personengruppen (z.B. Herzschrittmachertra-
ger) eine Beeintrachtigung darstellen.
Bis zu empfohlenen bzw. in der 26. BImSchV festgelegten Vorsorgegrehzwerten (die
sogar fur Dauerexposition gelten) ergeben sich nochmals hohe zuséatzliche Sicherheits-
faktoren (Anmerkung: Der Grenzwert fir das magnetische Feld betragt beim 16 %3 Hz-

System der DB AG 240 A/m , das entspricht 300 uT bei Dauerexposition; 480 A/m das
entspricht 600 pT bei Kurzzeitexposition in Summe bis zu 1,2 h/Tag).

Nach den heutigen internationalen, medizinisch/ wissenschaftlichen Erkenntnisstand ist
daher eine gesundheitliche Beeintrachtigung durch magnetische Felder dieser Gréf3en-
anordnung nicht zu beflrchten. Auch Mindestabsténde zur Oberleitung stehen deshalb

nicht zur Diskussion.®

° Neubau von 15 KV-Oberleitungsanlagen, Nachweis der Grenzwerteinhaltung 26.BImSchV, Schr. Eisenbahn-
Bundesamt-Zentrale vom 13.01.1989
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Auch fur die sensiblen Bereiche, die bei der Unterfahrung des Rastplatzes "Vor dem aj.
chelberg” und bei den Kreuzungen der NBS mit den Hochspannungsfreileitungen bej km,
37,65 (110 kV) und bei km 37,92 (380 kV) liegen, sind nach den heutigen medizinisch-

wissenschaftlichen Erkenntnissen keine Beeintrachtigungen zu erwarten.

c) Anlagebedingte Auswirkungen

Anlagebedingte Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch ergeben sich durch die direkte
Einwirkung auf das Arbeits- und Wohnumfeld der Bewohner des Aussiedlerhofs des Ejn-

wenders Nr. 146 sidlich der BAB A 8 am FuBe des Albtraufs auf Gemcikung Aichelberg.

Zu den anlagebedingten Wirkungen der NBS auf den Menschen sind die Beeintrachtigung
der Erholungsfunktion der betroffenen Landschaftsrdume zu rechnen. Die typische Kultur-
landschaft mit ihren mosaikartig verteilten Nutzungsstrukturen aus Grunland, Acker- und
Streuobstflachen Gbernimmt durch die gute ErschlieBung mit zahlreichen Wegen fir die
umiiegenden Ortschaften wichtige Funktionen der wohnungsnahen Feierabend- und Kurz-
zeiterholung. Hierbei sind vor allem die Streuobst- und Waldfldchen stdlich von Aichelberg
und ostlich von Weilheim, der Egelsberg und seine Umgebung im Westen von Weilheim
sowie die Streuobstfléchen stidéstlich von Holzmaden stark frequentiert. Zahlreiche aus-
gewiesene Rad- und Wanderwege unterstitzen diese Funktionen, insbesondere quert der
Uberregional bedeutsame Radwanderweg Baden-Wdurttemberg den Untersuchungsraum
zwischen Weilheim und Holzmaden. Eine starke Vorbelastung stellt die BAB A 8 dar, die zu
einer flachenhaften Verlarmung und Zerschneidung fihrt. Die Bedeutung der &stlich gele-
genen Waldflachen und des Hasenholzes als Erholungswalder der Stufe 2 und als Immis-

4

sionsschutzwalder ist deshalb hoch.

Die NBS greift durch die enge Bindelung mit der BAB A 8 in einen erheblich vorbelasteten
Bereich ein, der im unmittelbaren Nahbereich keine uneingeschrankte Erholungseignung
aufweist. Durch die Aufrechterhaltung von bestehenden Wegebeziehungen, sowohl wéh-
rend der Bauzeit als auch im Betrieb, bleiben die Verbindungen erhalten. Der Eingriff in das
kleine Waldgebiet Hasenholz verringert dessen Funktion als Erholungswald betréchtlich. Im
Ubrigen kénnen die Auswirkungen auf die Erholungseignung der Landschaft durch eine

ansprechende Einbindung der Trasse Uber die Gestaltung der Bdschungsflachen der

" Erlauterungsbericht zur Umweltvertraglichkeitsstudie, Teil C - 7/3




Larmschutzwaille und Seitenablagerungen herabgesetzt werden, auch wenn dadurch bisher

bestehende Sichtbeziehungen behindert werden."

(3) Schutzgut Tiere und Pflanzen

a) Baubedingte Auswirkungen

Da der Baubetrieb und die Baustelleneinrichtungen im wesentlichen auf den Flachen der
neuen Trasse erfolgen werden, beschrénken sich die bauzeitlich voriibergehenden Auswir-
kun:gen durch L&rm- und Schadstoffimmissionen einschlieBlich der Staubentwicklung auf
den unmittelbaren Nahbereich der Trasse. Hierbei werden die Lebensrdume der Tier- und
Pflanzenwelt in ihrer Funktion gestért und eingeschrénkt. Gefdhrdet sind insbesondere die
Quellbereiche und die FlieRgewdsser von Seebach und Lindach. In wertvollen und sensi-

blen Biotopflachen wird auf den randlichen Baustreifen verzichtet werden. "

Ferner kbnnen baubedingte Grundwasserabsenkungen zu Verdnderungen des Bodenwas-
serhaushaltes und damit zu einer Beeintrachtigung der Vegetation und der Bodenorganis-
men flhren. X

b) Anlagebedingte Auswirkungen

Das geplante Vorhaben bewirkt dauerhafte Beeintréchtigungen bzw. den dauerhaften Ent-
zug der Lebensrdume von Tieren und Pflanzen durch Uberbauung, Anlage von Regen-
ruckhalte- und Versickerungsbecken und Aufschuttung von Seitenablagerungen, die eine
Reduktion der Arten- und Individuenzahl sowie die Verdnderung des'Artenspektrums auf
der’f umliegend verbleibenden Flachen zur Folge haben. Dabei ‘,spielen die Eingriffe ih die
Waldflachen im Westen und Osten des Trassenabschnittes als Verlust von hochwertigen
Waldbiotopen eine bedeutende Rolle. Weitere erhebliche Beeintrachtigungen stellen die
aufgrund der Trassenlage bzw. der Schittung von Seitenablagerungen notwendig werden-
den Gewasserverlegungen des Seebachs und der Lindach insbesondere wegen der Besei-
tigung der bachbegleitenden Gehélzbestande dar. Ebenso werden wertvolle Streuobstwie-
senbestadnde nordlich entlang der BAB 6stlich des Waldgebiets Hasenholz und sidlich der
BAB 6&stlich der L 1200 und vor allem &stlich der L 1214 beseitigt. Sie dienen insgesamt
einigen vom Aussterben bedrohten Vogelarten als Lebensraum und sind Teil des
"Important Bird Area Nr. 108". Es ergeben sich trotz der engen Bindelung mit der BAB A 8

zusatzliche Trennwirkungen insbesondere im Bereich der Streuobstwiesen stdlich von Ai-

"' Erlauterungsbericht zur Umweltvertraglichkeitsstudie, Teil C - 7/24, 7/25
12 Erlauterungsbericht zum Landschaftspflegerischen Begleitplan, Teil C - 8/29
3 Erlauterungsbericht zum Landschaftspfiegerischen Begleitplan, Teil C - 8/30
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chelberg und im Hinblick auf die Bestdnde von Amphibien und Libellen am Regenriickhal-

tebecken der BAB A 8 im Bereich ©ier AutobahnanschluRstelle Weilheim/Aichelberg.

c) Betriebsbedingte Auswirkungen

Als betriebsbedingte Auswirkungen sind bei dem Betrieb einer Schienenstrecke insbeson-
_dere die Schallimmissionen zu bertcksichtigen. Aufgrund der engen Bindelung mit der
BAB A 8 sind dabei qualitativ kaum spurbare Verdnderungen und Beeintrdchtigungen zu
erwarten. Je nach Gradientenlage verbessert (bei Einschnittslagen und entlang von Sei-
tenablagerungen) bzw. verschlechtert (bei Dammlagen) sich die Larmsituation in der Um-
gebung beider Verkehrsanlagen zumeist im nicht hérbaren Bereich. Nur in wenigen Ab-
schnitten mit hohen Seitenablagerungen ist mit Verbesserungen der Gesamtschalisituation
Uber 3 dB(A) zu rechnen. Emissionen von Schadstoffen, dingenden Stoffen, Stauben und
optischen Reizen treten gegenuber den Vorbelastungen durch die BAB in den Hintergrund

und sind als unerhebliche zuséatzliche Beeintrachtigungen zu vernachlassigen.

Eine Verbreiterung der Barrierewirkung fihrt zu einer erhéhten Gefahr des Verlustes bzw.
von Verletzungen durch Kollisionen vorwiegend bei mobilen Tierarten wie flugféhigen In-
sekten, Vogeln und Saugetieren sowie sekundaren Aasfressern (Greifvégel). Durch die
entsprechende Ausgestaltung der Seitenablagerungen und L&rmschutzwélle auf béideh

Seiten der Trassen wird diese Gefahr minimiert.

(4) Schutzgut Boden

a) Baubedingte Auswirkungen

Das Vorhaben wirkt sich wéhrend der Bauzeit auf Bdden durch Baustelleneinrichtungen,
wie z.B. Baustrallen, Lager- und Absteliflachen, sowie den eiéentlichen Bauarbeiten aus.
Die Folgen sind in erster Linie Bodenversiegelungen und Verdichtungen des Unterbodens.
Zu Beeintrachtigungen der Vegetation und der Bodenorganismen kann es duich baube-
dingte Grundwasserabsenkungen und dadurch bedingte Anderungen des Bodenwasser- -
haushalts kommen. Die durch den Baustellenverkehr verursachten Schadstoffemissionen
fihren zu einem zeitlich begrenzten, verstarkten Schadstoffeintrag in den -Boden. Die Vor-
habentragerin geht zum gegenwartigen Zeitpunkt davon aus, daR die Baustelleneinrichtun-

gen im wesentlichen auf Flachen geplant werden, die kiinftig ohnehin vom Vorhaben in

" Erlauterungsbericht zum Landschaftspflegerischen Begleitplan, Teil C - 8/31)
s Erlduterungsbericht zum Landschaftspflegerischen Begleitplan, Teil C - 8/41
' Eflauterungsbericht zur Umweltvertraglichkeitsstudie, Teil C - 7/6 -
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Anspruch genommen werden. Trotzdem ergeben sich bauzeitlich bedingte Beeintrachti-
gungen fur den Boden in seinen Funktionen als Standort fur Kulturpflanzen, als Aus-

gleichskdérper im Wasserkreislauf und als Filter und Puffer fur Schadstoffe.

b) Anlagebedingte Auswirkungen

Der Fahrweg wird als Feste Fahrbahn ausgestaltet und versiegelt daher Boden im Tras-
senbereich. Die betroffenen Béden verlieren damit volisténdig ihre Funktion. Gleiches gilt
far di;_Neuénlage von Bahnseitenwegen und Wirtschaftswegen. Durch Ddmme, Seitenab-
Iageruﬁgen und Einschnitte sowie Gewésserverlegungen werden im gesamten Planfest-
stellungsabschnitt Béden dauerhaft in. ihren Funktionen beeintréchtigt. Es werden insbe-
sondere bei km 34,20 kleinfidchig staunasse Bdden mit einem hohen Potential alé Standort,
fur natlrliche Vegetation und-Béden mit hochwertigen Funktionen als Filter und Puffer zwi-
schen km 34,25 und km 34,35 (Waldgebiet Hasenholz) und zwischen km 35,00 bis 35,30,
km 35,70 bis km 35,80 bzw. km 35,90 bis km 36,00 (Lindachtal) dauerhaft durch Abtrag
oder Uberschiittung beeintrachtigt. Teilflaichen stehen als Ausgleichskérper im Wasser-
kreislauf durch Versiegelu"'ng nicht mehr zur Verfigung. Noérdlich der BAB A 8 werden durch
geplante Seitenablagerungen zwischen km 34,20 bis km 34,50 und km 36,30 bis km 37,00
ebenfalls Béden in ihren sehr hochwertigen Funktionen als Filter und Puffer fiir Schadstoffe

dauerhaft eingeschréankt.

c) Betriebsbedingte Auswirkungen

Die geplante Feste Fahrbahn erfordert keinen Einsatz von Herbiziden. Sonstige betriebs-

bedingte Auswirkungen auf das Schutzgut Boden sind ebenfalls nicht zu erwarten.

(5) Schutzgut Wasser

Die fur einige Schutzglter vorteilhafte optimierte Trassenfihrung greift teilweise erheblich

in den Wasserhaushalt ein insbesondere mitder Verlegung der Lindach,

— der aus der Optimierung resultierenden Unterfahrung des Rastplatzes und der damit

verbundenen Verlegung verschiedener Gewdasser im Seebachtal,

v Erlauterungsbericht zur Linienflhrung, Teil A - 43 -

'® Erlauterungsbericht zu Boden, Teil C - 5/4 - 5/6 -

1 Erlauterungsbericht zum Landschaftpflegerischen Begleitplan, Teil C - 8/4 -

n Erlauterungsbericht zu Boden, Teil C - 5/4 -

' Erlauterungsbericht zur Umweltvertraglichkeitsstudie, Teil C - 7/7, 7/8 -

z Erlauterungsbericht zur Umweltvertraglichkeitsstudie, Teil C - 7/7 -

2 pB AG, Erlauterungsbericht zu Hydrogeologie und Wasserwirtschaft, Kapitel 4
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- den Hochwasserschutzma®nahmen am Seebach sowie
- den Entwédsserungsmafnahmen der Trasse und ihres Untergrunds.

Der kiinftige Wasserlauf der Lindach westlich der Kldranlage der Stadt Weilheim soll auch
nach der Verlegung naturnah ausgestaltet werden und dadurch seine urspriinglichen hy-

draulischen Verhéltnisse beibehalten.

Das Hochwasserriickhaltebecken am Seebach wird vor allem mit einem Stauziel fur ein
hundertjghrliches Hochwasser in bislang vorrangig landwirtschaftlich genutzte Flachen ein-
greifen. Allerdings sind diese Fldchen bereits fur Kompensationsmafnahmen im Rahmen
des Landschaftspflegerischen Begleitplans mit entsprechender Nutzungsénderung vorge-
sehen. In diesen Flédchen sind auch einige Gewé&sserverlegungen erforderlich, die durch

diese MaRnahmen aufgewertet werden sollen.

Die Betrachtung der Einleitungsmengen in den Seebach aus den Entwésserungsanlagen
entlang der Bahnstrecke zusammen mit den geplanten Hochwasserschutzanlagen am
Seebach konnte zum Ergebnis haben, daR sich diese Konzeption auf die Hochwassersi-

tuation in Holzmaden auswirkt.

Aufgrund der vielfaltigen baubedingten, anlagebedingten und betriebsbedingten Wirkungen
des Vorhabens auf das Schutzgut Wasser wird hierauf ausfiihrlich unter B.IV.4.(6) einge-

gangen.

(6) Schutzgiter Klima und Luft

a) Baubedingte Auswirkungen

Da die Baustelleneinrichtungen auf den anlagebedingt beanspruchten:Fldchen vorgesehen
sind, beschrénken sich die baubedingten Auswirkungen auf Beeintrdchtigungen der lufthy-
gienischen Situation durch die Emissionen von Luftschadstoffen von Baumaschinen und -
fahrzeugen. Durch die Vorbelastung durch die BAB-Verkehrs-Emissionen ist die zusatzliche
Belastung als gering einzuschéatzen. Die Durchliftung des Gebietes ist gut, so daR von kei-

ner nennenswerten Belastung ausgegangen werden kann.

* DB AG, Erléauterungsbericht zu Hydrogeologie und Wasserwirtschaft, Kapitel 4.3

DB AG, Seebachdurchlal und Hochwasserschutz am Seebach bei Holzmaden, Lageplan Anlage A15

Blatt 8

% DB AG, Landschaftspflegerischer Begleitplan, MaRnahmenubersicht Anlage C 13 Blatt 2

7 DB AG, Landschaftspflegerischer Begleitplan, Kapitel 9.4 und 10

% DB AG, Erlauterungsbericht zur Umweltvertraglichkeitsstudie, Kapitel 7.4.1, sowie Stellungnahmen der Ab-
teilung V, Regierungsprésidium Stuttgart vom 30.06.98, der Unteren Verwaltungsbehérde beim Landratsamt

Esslingen vom 29.06.98 sowie der Gewésserdirektion Neckar vom 01.07.98




b) Anlagebedingte Auswirkungen

Hier sind einerseits die Reliefveranderungen durch weitere Dammbauwerke, Seitenablage-
rungen und Einschnitte malgebend und andererseits die Inanspruchnahme klimatisch rele-
vanter Waldfldchen. Die Ergebnisse der Modellrechnungen zeigen, daf® nur im unmittelba-
ren Nahbereich eine Verénderung der KaltiuftabfluRstréme erfolgt, die sich jedoch nicht auf
die Siedlungsbereiche von Holzmaden auswirkt. Die Rodung und Uberbauung von Teilen
der Waldgebiete Hasenholz und Ziegelrain flihren zu einem teilweisen Verlust des Wald-
binnenklimas und der Funktion als Klimaschutzwald. Auch die Funktion als Immissions-
schutzwald wird insbesondere im Bereich des Hasenholzes eingeschrankt und die Filterwir-

kung der Waldflachen aus lufthygienischer Sicht beeintréchtigt.

c) Betriebsbedingte Auswirkungen

Betriebsbedingte Auswirkungen sind nicht zu erwarten, da weder die klimatischen Funktio-
nen durch den Betrieb der Bahnstrecke beeintrdchtigt werden noch relevante Luftschad-
stoffe beim elektrischen Bgztrieb entstehen werden.

3
3

(7) Schutzgut Landschaft

a) Baubedingte Auswirkungen

Auch wenn als Baufiachen Uberwiegend nur die Flachen bendtigt werden, die flir das Vor-
haben, die Seitenablagerungen und sonstige FolgemaRnahmen beansprucht werden, ist
bereits eine bauzeitliche Beeintrdchtigung des Landschaftsbildes zu erwarten. Die Bé-
schungsflachen und Seitenablagerungen sind noch nicht begriint. Der Ausgangszustand

kann allerdings innerhalb weniger Vegetationsperioden wieder hergestellt werden.

b) Anlagebedingte Auswirkungen

Grundsatzlich anders stellt sich die Situation bei den anlagebedingten Beeintréchtigungen
des Landschaftsbildes dar. So werden vor allem Flachen in Anspruch genommen. Flachen,
die teilweise versiegelt werden, geshen damit dauerhaft fur die Landschaft verloren. Ein Teil
der beanspruchten Flachen Gbernimmt jedoch wieder landschaftspflegerische Funktionen.
Die Zerschneidungswirkung der BAB A 8 wird zuséatzlich verstérkt. Besonders gravierend ist
dies im Bereich der AutobahnanschluBstelle Aichelberg, wo ein insgesamt ca. 250 m breiter
Verkehrskorridor entsteht. Die bedeutendsten Eingriffe liegen in der Beeintrachtigung land-
schaftsbildprégender Strukturen im Bereich des Hasenholzes, bei der Verlegung der Lin-

dach, bei den Streuobstwiesenbestanden unmittelbar dstlich der L 1200, bei der Seebach-

2 Erlauterungsbericht zum Landschaftspflegerischen Begleitplan, Teil C - 8/12, 8/13
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ur.. {Uhrung und den Streuobstflichen 6stlich der L 1214 auf der Gemarkung Aichelberg
mit 2r teilweisen Verlegung des Seebachs. Das Landschaftsbild wird insbesondere in
Bri- en- und Dammlagen durch den Gleiskérper mit der Oberleitung technisch Uberpragt.
Die ‘unnelportale weisen aufgrund ihrer Lage einerseits im Einschnitt, andererseits im
Wald keine groRe visuelle Fernwirkung auf. Die Damme, Aufschittungen und Seitenabla-
gerungen, die in den Einschlulflachen zwischen Autobahn und NBS zum Teil bis zu 25 m
hoch sind und die Gradiente der BAB um 7 - 8 m Uberragen, wirken beeintrachtigend und
schranken bestehende Sichtverbindungen ein. Einerseits wird durch die Gestaltung der
Boschungsflachen die starke visuelle Wirkung der BAB vermindert, andererseits wirkt die

lineare Beschaffenheit der Dd&mme nicht landschaftstypisch.

c) Betriebsbedingte Auswirkungen
Der Betrieb der Bahnstrecke wird aufgrund der erheblichen Vorbelastung durch die BAB als
relativ geringe Zusatzbelastung angesehen. Die Fithrung in Einschnittslage und die Sicht-

verschattung durch die parallelen Damme schlieRen Stérungen weitgehend aus.

(8) Schutzgut Kultur- und sonstige Sachguter

a) Kulturgtter

Anlage- und betriebsbedingte Auswirkungen, die Uber das MaR an Beeintrdchtigung hin-
sichtlich des Landschaftsbildes wie unter (7) beschrieben hinausgehen, gehen auf die
schitzenswerten Kultur- und sonstige Denkmale nicht aus. Durch den Bau der NBS wird
das Grabungsschutzgebiet "Versteinerungen Holzmaden" auf einer Lénge von 4100 m ge-
quert. Es sind Uber weite Abschnitte Einschnitte geplant und im Bereich des Rastplatzes
"Vor dem Aichelberg" ein 225 m langer Tunnel. Dies ist mit E.ingriffe'h in das Erdreich sowie

in den anstehenden fossilienreichen Schiefer verbunden.

b) Sachguter

Physikalisch bedingt, kénnen magnetische Felder aus der 15 KV-Oberleitung den Kathé-
denstrahl einer Bildrohre (insbesondere eines Monitors) sowie medizinische Diagnosege-
rate (z.B. EEG/EKG) beeinflussen.
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Da am Bahnstromversorgungssystem bzw. an der Leitungsgeometrie keine Vorkehrungen

getroffen werden kénnen, sind technische Abhilfemaf3nahmen nur beim BeeinfluRten mdog-

lich.*°

(9) Land- und Forstwirtschaft

a) Baubedingte Auswirkungen

Die-baubedingten Auswirkungen auf das Schutzgut Land- und Forstwirtschaft sind eng mit
denen auf das Schutzgut Boden verknUpft. Es wird daher auf die dortigen Austhrungen
verwiesen. AuBerdem werden die land- und forstwirtschaftlichen Kulturen zeitlich befristet

durch Abgas- und Staubemissionen entlang der Trasse und der BaustraRen beeintrichtigt.

b) Anlagebedingte Auswirkungen

Ergdnzend zu den Aussagen zum Schutzgut Boden wirken sich die Anlagen des Vorha-
bens auf landwirtschaftlich genutzte Flachen aus. Hochwertige landwirtschaftliche Stand-
orte gehen (voraussichtlich) zwischen dem Lindachtal und dem Rastplatz "Vor dem Aichel-
berg" (km 35,50 bis km 35,80 und km 36,60 bis km 36,90) verloren. Ostlich der L. 1214 wird

ein landwirtschaftliches Anwesen durch die Trasse Uberplant.

Zudem werden durch die Verlegung der Lindach und durch Fldcheneinschlisse unglinstige
Parzellenformen geschaffen, die eine landwirtschaftliche Bewirtschaftung der Fldchen er-
schweren. Auf anderen Flachen andert sich im Rahmen der geplanten Kompensations-
maGnahmen fir landschaftspflegerische MalRnahmen die Nutzung oder sie wird einge-

séhrénkt.

Far den Bau der Neubaustrecke und die Schittung von Seitenablagerungen werden zudem
Waldfidchen entlang des Waldgebiets Hasenholz (km 34,30 bis km 34,40) und im Bereich
des Albaufstiegs im Gewann Ziegelrain gerodet bzw. beeintrachtigt. Dies hat zur Folge, dal
insbesondere in sidexponierten Lagen der Waldbestand durch Windbruch gefahrdet wird.
Gleichzeitig ist damit zu rechnen, dal das Waldbinnenklima gestért sein wird und ein Er-

tragsrickgang wegen ausgehagerten Randbereichen fur die Forstwirtschaft folgt.

* Neubau von 15 KV-Oberleitungsanlagen, Nachweis der Grenzwerteinhaltung 26.8ImSchV, Schr. Eisenbahn-
Bundesamt-Zentrale vom 13.01.1989 ’ '
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c) Betriebsbedingte Auswirkungen
Ein Einsatz von Herbiziden ist nicht vorgesehen. Sonstige betriebsbedingte Auswirkungen

auf das Schutzgut Land- und Forstwirtschaft sind nicht zu erwarten.

Il. Verfahrensablauf

1. Antrag

Am 27.04.1998 beantragte die Deutsche Bahn AG, Geschéftsbereich Netz die Planfest-
stellung fur die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg, Bereich Wendlingen - Ulm,
Abschnitt 2.1c Kirchheim - Weilheim - Aichelberg. Das Eisenbahn-Bundesamt leilete den
Antrag am 08.05.1998 an das Regierungspréasidium Stuttgart zur Durchfihrung des Anho-

rungsverfahrens weiter.

2. Zustandigkeit

Die Zustandigkeit des Eisenbahn-Bundesamtes, AuBenstelle Stuttgart, als Planfeststel-
lungsbehdrde fir diesen BeschluR ergibt sich aus § 3 (2) Nr. 1 des Gesetzes (iber die Ei-
senbahnverkehrsverwaltung des Bundes (BEVerkVwG, v. 27.12.1993, BGBI. | S.2394 und
aus dem Organisationserla® des BMV vom 31.12.1993 VKBI. 2/94 S.90).

3. Anhérungsverfahren
Das Regierungsprasidium Stuttgart leitete als zusténdige Anhdrungsbehérde das Anho-
rungsverfahren mit Erlall vom 13.05.1998 an die Stadte Kirchheim und Weilheim sowie die

Gemeinden Holzmaden und Aichelberg ein.

Das Regierungsprasidium Stuttgart hat den Tragern éffenAtlicher:’BeIange mit Schreiben
vom 13.05.1998 Gelegenheit zur Stellungnahme bis zum 26.06.1998 gegeben. Die Pla-
nunterlagen haben in den Stéadten Kirchheim und Weilheim und den Gemeinden Holzma-
den und Aichelberg in der Zeit vom 08.06.1998 bis 07.07.1998 (einschliel3lich) 6ffentlich
ausgelegen. Ort und Zeit wurden in den ortlichen Bekanntmachungsorganen in der 22. KW
1998 ortsublich bekannt gemacht. Die Einwendungsfrist ist am 21.07.1998 abgelaufen. Die
Bargermeisteramter der Auslegungsgemeinden haben die nicht ortsanséssigeh Betroffenen

von der Planauslegung benachrichtigt.

Bei der Auslegung lagen auch alle Unterlagen aus, die fur die Prifung der Umwelt-
vertraglichkeit des Vorhabens nach dem UVPG und den umweltrechtlichen Fachgesetzen

von der Vorhabentrigerin vorgelegt werden muBten. Die Offentlichkeit hatte damit die Mog-

3 Erlauterungsbericht zur Umweltvertraglichkeitsstudie, Teil, C, - 7/28 -
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lichkeit, sich umfassend Uber die Umweltauswirkungen zu informieren und sich dazu zu
auBern (§ 9 Abs. 1 UVPG).

Im Zuge des Planfeststellungsverfahrens wurden von der Vorhabentrdgerin auch im Hin-
blick auf von Tragern offentlicher Belange vorgebrachten Bedenken und Anregungen An-
derungen bei der Planung vorgenommen. Diese Plandnderungen betrafen insbesondere
die Reduzierung der Lindachverlegung, die Seebachverlegung am Albaufstiegstunnel, die
Trogldsung von ca. km 37,5 bis ca. km 37,7 (éstlich Rastplatz), Anderungen bei der Ent-
wasserung, die Hochwasserentlastungsanlage am Seebach, den Bereich Hasenholz nord-
lich der BAB A 8 sowie Anderungen bei den MaRnahmen des Landschaftspflegerischen
Begleitplanes.

Zum Erdrterungstermin am 04. und 05.11.1998 in der Limburghalle in Weilheim wurde
durch offentliche Bekanntmachungen im Staatsanzeiger vom 19.10.1998 und in den ortlich
verbreiteten Tageszeitungen am 22.10.1998 ordnungsgeman eingeladen. AuRerdem wur-
de der Termin in den betroffenen Stadten und Gemeinden ortsliblich bekanntgemacht. Dies
war méglich, da mehr als ?0 Benachrichtigungen zu ersetzen waren. Die Trager 6ffentlicher

Belange wurden mit Schreiben vom 12.10.1998 von dem Erérterungstermin benachrichtigt.

(1) Beteiligung der Fachbehdrden und Trager 6ffentlicher Belange

Im Anhérungsverfahren wurden folgende Fachbehérden und Trager offentlicher Belange,

Verb&nde und Leitungstrager beteiligt:

TOB - Zusatz B Strale on

Stadt Kirchheimu. T. Birgermeisteramt Marktstr. 14 73230 Kirchheimu. T.

Stadt Weilheim a.d.T.

Birgermeisteramt

73231 Weilheim a.d.T.

Gemeinde Aichelberg

Birgermeisteramt

73101 Aichelberg

Gemeinde Holzmaden

Birgermeisteramt

73271 Holzmaden

Landratsamt Esslingen

Pulverwiesen 11

73726 Esslingen

Landratsamt Goéppingen

Lorcher Str. 6

73033 Géppingen

Gemeindeverw.-verband

Raum Bad Boll

Erlengarten 1

73087 Bad Boll

Venvaltungsgemeinschaft

Kirchheim

Marktstr. 14

73230 Kirchheim u. T.

Venvaltungsgemeinschaft

Weitheim

Blrgermeisteramt

73231 Weilheim a.d.T.

Verband Region Stuttgart

Kronenstr, 25

70174 Stuttgart

Regierungsprasidium

Referat 14.1

Ruppmannstraite 21

70565 Stuttgart

Regierungsprasidium

Referat 17

Ruppmannstrafie 21

70565 Stuttgart

Regierungsprasidium

Abteilung Il

Ruppmannstralle 21

70585 Stuttgart

Regierungsprasidium

Referat 21

Ruppmannstraie 21

70565 Stuttgart
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Amt fUr Flurneuordnung

Regierungsprasidium Referat 22 Ruppmannstrale 21 70565 Stuttgart
Regierungsprasidium Referat 24 Ruppmannstralle 21 70565 Stuttgart
Landesdenkmalamt Baden-Wirttemberg Mbrikestr. 12 70178 Stuttgart
Regierungsprasidium Referat 27 Ruppmannstrale 21 70565 Stuttgart
Regierungsprasidium Abteilung Ill Ruppmannstrafle 21 70568 Stuttgart
Regierungsprésidium Referat 33 Ruppmannstrale 21 705€S Stuttgart
Amt fir Landwirtschatt, Landschafts- und Marktstr. 16 72622 Ndrtingen
Bodenkultur :
Amt fur Landwirtschaft, Landschafts- und Pappelallee 10 73037 Goppingen
Bodenkuttur
und Landentwickiung Jesinger Str. 52 73230 Kirchheim

Landesamt fir Flurneuordnung

Landentwicklung Baden-

Stuttgarter Str. 161

70806 Kornwestheim

und Wirttemberg
Forstdirektion Stuttgart Marienstr. 48 70178 Stuttgart
Regierungsprasidium Abteilung IV Ruppmannstrale 21 70565 Stuttgart
Regierungsprasidium Referat 42 . Ruppmannstralle 21 70565 Stuttgart
Stralenbauamt Kirchheim Osianderstr. 6 73230 Kirchheim u. T.
Landesamt fir Straflenwesen Krailenshaldenstr. 44 70469 Stuttgart
Regierungsprasidium Abteilung V Ruppmannstrale 21 70565 Stuttgart
Regierungsprésidium Referat 51 Ruppmannstrafle 21 70565 Stuttgart
Regierungsprésidium Referat 52 Ruppmannstralie 21 70565 Stuttgart
Regierungsprésidium Referat 53 Ruppmannstrafle 21 70565 Stuttgart
Regierungsprésidium Abteilung VI Ruppmannstrale 21 70565 Stuttgart
Regierungsprasidium Abteilung VI Ruppmannstrafie 21 703565 Stuttgart
Regierungsprasidium Referat 72 Ruppmannstrafie é1 70565 Stuttgart
Staatliches Amt fir Arbeits- und Jagerstr. 22 70174 Stuttgart
Gewerbeausichtsamt Umweltschutz
Staatliches Amt fir Arbeits- und Willi-Bleicher-Str. 3 73033 Goppingen
Gewerbeausichtsamt Umweltschutz
Regierungsprasidium Referat 73 Ruppmannstraile 21 70565 Stuttgart
Bezirksstetle fir Naturschutz und Ruppmannstrafie 21 70565 Stuttgart
Landschaftspflege
Regierungsprasidium Referat 74 Ruppmannstrafie 21 70565 Stuttgart
Regierungsprasidium Referat 75 Ruppmannstraie 21 70565 Stuttgart
Gewdsserdirektion Neckar SchloBgasse 6 74354 Besigheim
Gewdsserdirektion Bereich Kirchheim Max-Eyth-Str. 57 73230 Kirchheim




Landesanstalt fiir

Umweltschutz

Baden-Wirttemberg, Ref.
Léarmschutz

Griesbachstr. 3

76185 Karlsruhe

Geologisches Landesamt

Baden-Wirttemberg

Albertstr. 5

79104 Freiburg

Geologisches Landesam!

Zweigstelle Stuttgart

Urbanstr. 53

70182 Stuttgart

Landesbergamt Baden-Wurttemberg Urachstr. 23 79102 Freiburg
Oberfinanzdirektion Stuttgart Bundesvermdgensabtei- Talstr. 40 70188 Stuttgart
lung

Staatliches

Liegenschaftsamt

Seidenstr. 23

70174 Stuttgart

Polizeidh:ekﬁon Esslingen Agnespromenade 73728 Esslingen
Polizeidirektion Géppingen Schillerstr. 17 73033 Gappingen
Wehrbereichsverwaltung A Heilbronner Str. 186 70191 Stuttgart
Deutsche Post AG Direktion Stuttgart Friedrichstr. 8 70174 Stuttgart
Deutsche Telekom AG Niederlassung 1 Postfach 50 20 30 70369 Stuttgart
Deutsche Telekom AG Niederlassung Schw. Hall | In den Herrensckern 11 74523 Schwiabisch Hall
Energie-Versorgung Schwaben AG (EVS) Kriegsbergstr. 32 70174 Stuttgart

Gasversorgung

Siddeutschland GmbH

Am Wallgraben 135

70565 Stuttgart

Neckarwerke Stuttgart AG

Kiferstr. 2

73728 Esslingen

Deutsche transalpine

Olleitungs-GmbH

Hohenlindener Str. 8

81677 Minchen

Landeswasserversorgung Zweckverband Schatzenstr. 4 70182 Stuttgart
Bodensee- Wasserversorgung Hauptstr. 163 70563 Stuttgart
Deutscher Wetterdienst Wetteramt Stuttgart Am Schnarrenberg 1 70178 Stuttgart
Industrie- und Handelskammer Stuttgart | J&gerstr. 30 70174 Stuttgart
Geschéftsbereich Netz Betriebsstandort Stgt. NNB | Heilbronner Str. 7 70174 Stuttgart

Geschaftsbereich Fernverkehr

Regionalbereich Stidwest

Heilbronner Str. 7

70174 Stuttgart

Geschaéftsbereich Regionalbereich Heilbronner Str. 7 70174 Stutigart
Personennahverkehr Wairttemberg
DB Cargo Niederlassung Stuttgart Heilbronner Str. 7 70174 Stuttgart

Mannesmann Arcor

Niederlassung Stuttgart

Heilbronnaer Str. 190

70191 Stuttgart

D8 Energie

Niederlassung Stid

Lohwiesenwag 1

76135 Karlsruhe

Landesnaturschutzverband

Baden-Wirttemberg

Olgastr. 19

70182 Stuttgart

Bund fir Umwelt- und

Naturschutz e V.

Rotebuhlstr. 86 |

70178 Stuttgart

Naturschutzbund

Deutschland

Tubinger Str. 15

70173 Stuttgart

Schutzgemeinschaft

Deutscher Wald

Konigstréile 74

70597 Stuttgart

Landesjagdverband

Baden-Wirttemberg

Kernerstr. 9

70182 Stuttgart

tandesfischereiverband

Baden-Wirttemberg

Reitzensteinstr. 8

70190 Stuttgart
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Schwarzwaldverein eV. Wilhelmstr. 1 ¢ 79098 Freiburg
Schwabischer Albverein eV. Hospitalstr. 21 B 70174 Stuttgart
Arbeitsgemeinschaft der in Baden-Wirttemberg e.V. | Neue Str. 150 70186 Stuttgart
Naturfreunde

Hinweis: Es wurden die zum Zeitpunkt der Anhérung der Trdger offentlicher Belange gel-
tenden Bezeichnungen und Amter aufgefiihrt. In einigen Bereichen hat sich die durchge-

fuhrte Behoérdenreform ausgewirkt und zu Zusammenlegungen und neuen -Bezeichnungen

gefthrt.

(2) Private Einwender

Ca. 1500 private Einwender haben sich zum Uberwiegenden Teil durch Unterschriftslisten
zum Vorhaben geduBert. Samtliche individuell oder in Unterschriftslisten vorgetragenen
Einwendungen wurden in das Verfahren einbezogen und sind inhaltlich im nachfolgenden
Teil IV. behandelt. Soweit die in den Einwendungen angesprochenen Punkte mit den all-
gemeinen Aussagen erfafit sindlqwerden die Einwendungen zur Vermeidung von Wieder-
holungen insoweit nicht mehr gesondert angesprochen. Soweit in Einwendungen dariber
hinausgehend Inhalte vorgetragen werden, werden diese den einzelnen Sachthemen zu-

geordnet und dort unter Angabe einer Schlisselnummer explizit abgehandelt.

Einige wenige private Einwendungen sind nach Ablauf der Einwendungsfrist bei der Anhé-

rungsbehoérde bzw. der Auslegungsgemeinde eingegangen und daher prékludiert (§ 20

Abs. 2 AEG).

Hinweis:

Aus datenschutzrechtlichen Grinden durfen personenbezogene Daten Dritten nur mit Ein-
willigung des Betroffenen oder aufgrund besonderer gesetziicher Grundlage bekanntgege-
ben werden. Da diese Voraussetzungen im Rahmen von Planfeststellungsverfahren i.d.R.
nicht gegeben sind, ist dafir Sorge zu tragen, dall personenbezogene Daten Dritten nur

verschlisselt zuganglich zu machen sind .

Zur Gewahrleistung des Rechts auf informelle Selbstbestimmung der betroffenen Blrger
sind die Namen aller natUrlichen Personen, vor allem der Eigentimer und Einwender, durch
. Schlisselnummern ersetzt worden. Dies gilt ebenfalls fur das Grunderwerbsverzeichnis und
die Grunderwerbsplane (vgl. Teil A der Technischen Planung, Grunderwerbsverzeichnis

und Anlagen A 19a-A und A 19 b-A).



B [

Sofern sich Einwendungen nicht durch Zusagen, Schutzvorkehrungen, Nebenbestimmun-
gen und den aligemeinen Ausfiilhrungen zu den einzelnen Sachthemen erledigt haben und
zuriickgenommen wurden, wird den betroffenen Einwendern, deren Einwendungen zuriick-
gewiesen werden durch das Eisenbahn-Bundesamt eine Schliisselnummer zugeteilt. Uber

ihre jeweilige Schlisselnummer werden der/die Einwender/in durch die Eisenbahn-

Bundesamt informiert.

4. Anderungen und Erganzungen des Planes

Im Zuge des Planfeststeliungsverfahrens wurden von der Vorhabentragerin im Hinblick auf
vorgebrachte Bedenken und Anregungen Anderungen bei der Planung vorgenommen. Die-
se Plananderungen betreffen insbesondere die Reduzierung der Lindachverlegung, die
Seebachverlegung am Albaufstiegstunnel, die Troglésung von ca. km 37,5 bis ca. km 37,7
(6stlich Rastplatz Aichelberg), Anderungen bei der Entwasserung, den Bereich Hasenholz
nérdlich der BAB A 8 sowie Anderungen bei den MaRnahmen des Landschaftspflegeri-

schen Begleitplanes.

Anderungen und Ergdnzungen, die sich im 1. und 2. Deckblattverfahren im Planfeststel-
lungsverfahren bzw. als Entscheidung des Eisenbahn-Bundesamtes ergeben haben, sind
im abschlieRenden Deckblatt berﬂcks'ichtigt, das insoweit die urspringliche Planung er-

setzt.

Daruber hinaus werden die im Laufe des Planfeststellungsverfahrens von der Vorhabentra-
gerin nachgereichten Planunterlagen, die die Anderungen der Planung dokumentieren
(also nur der Information dienen und nicht festgestellt werden), ebenfalls als Grundlage fur
diese Planfeststellung einbezogen. Dabei handelt es sich zurh einen um die in dem Band
"Wassertechnische Fragenstellung - Ergénzende Uberpriifung" (Stand November 1998) -
enthaltenen Anlagen 2 bis 14 mit Pldnen zu Anderungen im Bereich der Wasserwirtschaft.
Zu diesen Anderungen im Bereich der Wasserwirtschaft wurde von der Vorhabentrégerin
ein neuer Textband (Wasserwirtschaftliche Tatbestdnde) aufgestellt und in den Teil A,
Band 1 der technischen Planung nachtraglich aufgenommen. Die wasserrechtlichen Tatbe-

stdnde werden somit Gegenstand dieser Entscheidung.

Zum anderen geht es um Anderungen im Bereich Hasenholz und beim Landschaftspflege-
rischen Begleitplan. Diese sind Uberwiegend textlich dokumentiert in einem als "Blaudruck"
* (Stand November 1998) bezeichneten und am 01.12.1998 bei der Anhérungsbehérde ein-
gegangenen Band. Die restlichen Textteile finden sich in einem am 15.11.1998 dort einge-

gangenen Band. Im letzteren Band befinden sich zudem die Uberarbeiteten Biotopbogen
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zur "Biotopbeschreibung und -bewertung einschlielich Konfliktanalyse" (A/1 - A/176) sowie
als Anlage 13 "Deckblétter zu Anlage C 13 Blétter 1 bis 3" (identisch mit Anlage A 16-A,
jedoch ohne Berlcksichtigung der 2. Plandnderung bei der Lindachverlegung) und als An-
lage-14 "Deckblétter zu Anlage C 14 Blatter 1 bis 20" (identisch mit Anlage A 17-A, jedoch
ohne Beriicksichtigung der 2. Planénderung bei der Lindachverlegung). Die 2. Plan&nde-
rung im Bereich der Lindachverlegung sowie eine Neubewertung der AusgleichsmaRnahme
A 3.3istin den Anlagen A 16-A bzw. A17-A sowie in Deckblattern zum Landespflegeri-
schen Begleitplan (Stand Dezember 1999) dokumentiert.

Deswziteren hat die Vorhabentragerin eine ergénzende Uberprifung der Abwé&gung einer
Filstaltrasse gegentiiber einer autobahnnahen Trasse durchgeflhrt und dies in 2 Banden

(Stand 02.11.1998) dokumentiert.
IV. Rechtliche Wiirdigung

1. Planrechtfertigung

Das beantragte Vorhaben ist insgesamt planerisch gerechtfertigt. Das Gebot der Plan-
rechtfertigung erfordert es, dal} das Vorhaben den Zielen des jeweiligen Fachplanungsge-
setzes entspricht und - im Hinblick darauf, daf3 privates Eigentum in Anspruch genommen
werden soll - zum Wohle der Allgemeinheit (Art. 14 Abs. 3 GG) objektiv erforderlich, d.h.

vernunftigerweise geboten ist.

Die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg ist in den Bedarfsplan fur die Bundes-
schienenwege vom 15.11.1993 als MaRnahme des vordringlichen Bedarfs (Uberhang) auf-
genommen. Dieser Bedarfsplan ist eine Anlage des Bundesschienenwegeausbaﬁgesetzes
vom 15.11.1993 (BSchWAG). Nach § 1 Abs. 2 BSchWAG ist die Feststellung des Bedarfs
im Bedarfsplan fur die Planfeststellung nach § 18 des Alilgemeinen Eisenbahngesetzes
(AEG) verbindlich. Damit konkretisiert der Gesetzgeber den Bedarf im Sinne der Plan-
rechtfertigung flr die in den Bedarfsplan aufgenommenen Vorhaben. Gegen die Bedarfs
planung durch den Gesetzgeber bestehen keine verfassungsrechtlichen Bedenken . Der
Bedarisplan enthélt aber, entgegen den Ausfuhrungen des Gutachters der Einwender 125
bis 132 , keine Festlegung auf eine bestimmte Streckenfiihrung, nimmt also keine Ent-
scheidung der genauen Trassierung vor. Eine Entscheidung r.:s Gesetzgebers fur eine
Filstaltrasse kann nicht aus dem Bedarfsplan und seiner zugrundeliegenden Ubersichts-

karte entnommen werden.
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Daruber hinaus entspricht die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg den Zielen und
Grundséatzen der Landes- und Regionalplanung. Die Leitvorstellung der Verkehrspolitik ist
gepragt von einer ausgewogenen und koordinierten Entwicklung aller Verkehrstrager, um
die Mobilitat fir Blrger und Wirtschaft zu erhalten und die Freiheit der Wahl der Verkehrs-
mittel zu sichern. Dazu ist ein leistungsféhiges Verkehrsnetz zu schaffen, das die Arbeits-
teilung und den Leistungsaustausch innerhalb des Landes und Gber seine Grenzen hinaus
fordert (Landesentwicklungsplan 1983, Plansatz 2.5.13). Da das Angebot im Schienenver-
kehr sich im Verhéltnis zum Straennetz bis in die 90er Jahre nahezu nicht veranderte,
bzw. sich die Verbesserungen der Schieneninfrastruktur auf Qualitétssteigerﬁngen auf den
bestehenden Hauptstrecken, insbesondere durch Elektrifizierung, beschrankte und damit
nicht mehr in allen Fallen als verkehrsgerecht angesehen werden konnte, bestand Hand-
lungsbedarf. Folge dieses hinter der Verkehrsentwicklung zuriickgebliebenen Auébaus der
Verkehrsinfrastruktur  ist eine  zunehmende Uberlastung aller  Verkehrstrager

(Generalverkehrsplan Baden-Wurttemberg 1995, S. 19).

Die Zielsetzungen der Landesplanung richten sich an diesen Bedurfnissen aus. Die Ober-
zentren Stuttgart und Uim als Orte mit hervorgehobener Bedeutung innerhalb des raum-
planerischen Systems zentraler Orte sollen an die Schnellbahnstrecke angebunden sein
(Landesentwicklungsplan 1983, Plansatz 1.5.6). Der Rang der Landeshauptstadt Stuttgart
innerhalb der europaischen Wirtschaftsraume soll gestarkt werden
(Landesentwicklungsplan 1983, Plansatz 3.1.2). Auch in der Fortschreibung des Landes-
entwicklungsplanes, zu der derzeit die Anhdrung der Tréger offentlicher Belange erfolgt, ist

die Aufnahme der Trasse als Aus- und Neubaustrecke Stuttgart - Ulm - Augsburg geplant.

Die landesplanerischen Vorgaben werden weiter konkretisiert im Regionalplan fur die Regi-
on Stuttgart vom 22.Juli 1998 (rechtskraftig seit 01.03.1939). Die Trasse der NBS Stuttgart
- Ulm - Augsburg findet ihren Niederschiag sowohl im Textteil (Plansatz 4.1.2.1) als auch im

Kartenteil, in dem sie nachrichtlich aufgenommen ist.

Die Erforderlichkeit der Aus- und Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg ergibt sich ferner aus
der Berlicksichtigung der Ausbauplane fir den europdischen Eisenbahnverkehr (§ 3 Abs. 2
BSchWAG) und damit aus dem Planungsansatz flur das europdische Hochgeschwindig-
keitsnetz der Europaischen Union (Entscheidung Nr. 1692/96EG des Europdischen Parla-
ments und des Rates vom 23. Juli 1996 (ber gemeinschaftliche Leitlinien fur den Aufbau

eines transeuropaischen Verkehrsnetzes) und dem Bundesverkehrswegeplan 1992. Die
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Strecke ist im Leitschema des transeuropéischen Verkehrsnetzes mit dem Planungshori-
zent 2010 zwischen Stuttgart und Ulm als Neubaustrecke und ~wischen Ulm und Augsburg
als Ausbaustrecke enthalten und erflllt die in Art. 10 Abs. X der o.g. Entscheidung Nr.
1692/96EG angegebenen Kriterien einer Strecke, die in das Hochgeschwindigkeitsbahn-

netz aufgenommen werden soll.

Die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg ist als Teilstlick der Magistralen Amster-
dam - Rhein/Main - Mlinchen - Salzburg - Stidosteuropa sowie Paris - Wien Bestandteil des
Europaischen Infrastrukturleitplanes 1992, aufgestelit vom Internationalen Eisenbahnver-
band (UIC), in dem ein Netz europaischer Magistralen definiert ist, die auf der Grundlage
gemeinsam vereinbarter Zielvorgaben nach einheitlichen Kriterien ausgestaltet werden
sollen. Die Anpassung der Streckenleistungsfahigkeit und der Reisegeschwindigkeit im
Hinblick auf ein wettbewerbsfahiges Angebot stellt dabei ein wesentliches Element dar.
Auch der Bundesverkehrswegeplan stellt im Rahmen eines integrieten Gesamtverkehrs-
konzeptes die Ziele aduf, ein. Hochgeschwindigkeitsnetz der Eisenbahnen in Deutschland
zur Attraktivitdtssteigerung aufzubauen und Kapazitdtsengpasse abzubauen. Die Strek-
kenleistungsfahigkeit ist daher dem prognostizierten erhdhten Verkehrsaufkommen fir das
Jahr 2010 und dartber hinaus anzupassen und die Reisegeschwindigkeit auf ein héheres
Niveau (250 km/h auf Neubaustrecken) auszulegen. Um die Verlagerung des Verkehrs von
der StraRe auf die Schiene zu erreichen, ist es erforderlich, bestehende Kapazitdtsengpés-
se zu beseitigen. Dies wird durch die Trennung des schnellen vdm langsamen Schienen-
verkéhr erreicht, da so ein homogenes und damit leistungsféhiges Schienennetz aufzubau-

en ist, auf dem Zige mit vergleichbarer Geschwindigkeit und Konfiguration eingesetzt wer-

den konnen.

Die Vorhabentragerin hat dargestellt, daR bereits heute die Streckenleistungsfahigkeit der
bestehenden 93,3 km langen Eisenbahnstrecke Stuttgart - Ulm Uber Plochingen und das
Filstal erreicht bzw. iberschritten ist (Erlauterungsbericht zur Vorhabensbegrindung und zu

den wesentlichen gepriften Alternativen, S. 18 ff).

Dabei legt die Vorhabentrdgerin fur ihre Untersuchungen den zweigleisigen Streckenab-
schnitt Plochingen - Goppingen zugrunde und gibt eine Belastung des Streckenabschnittes
~ mit 269 Zugen (Fahrplan 93/94) an. Nach dem Fahrplan 86/97 verkehrten auf diesem Ab-
schnitt 300 Zuge pro Tag in beiden Richtungen (98 Ziige im SPFV, 86 Zige im SPNV und
120 - 140 Ziige im Guterverkehr ).
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- 'Die vorhandene Streckenleistungsfahigkeit wird mit 246 Ziigen pro Tag in beiden Richtun-
gen angegeben, die sich durch CIR (Fahren auf elektronische Sicht) auf eine Leistungsfa-
higkeit von 312 Zugen pro Tag steigern laRt. Die Prognose auf der Grundlage des Ver-
kehrsgutachtens Rothengatter/Kessel fir den Bundesverkehrswegeplan aus dem Jahr
1990 betragt 444 Zauge flr das Jahr 2010 auf diesem Streckenabschnitt. Daraus resultiert
eine erforderliche Streckenleistungsféhigkeit von 528 Ziige. Das entstehende Leistungsde-

fizit der vorhandenen Strecke von 216 Zligen/pro Tag kann nur durch den Bau von 2 zu-

satzlichen Gleisen behoben werden.

Der Streckenabschnitt von Stuttgart nach Plochingen ist zwar 4-gleisig ausgebaut, muf
aber zusétzlich den S-Bahn-Verkehr und die Streckenverbindung in Richtung Reutlin-
gen/Tubingen uber die Neckartalbahn aufnehmen, welché mit 130 Zuge pro Tag im Perso-
nenverkehr zuziglich des Guterverkehrs in Richtung Neckar-Alb-Region belegt ist. Fir die
Streckenleistungsfahigkeit wird von einer Grenze von ca. 240 Zligen/Tag bei befriedigender
Betriebsqualitdt fir eine 2-gleisige Mischbetriebsstrecke ausgegangen, da die Verspa-
tungsanfalligkeit spirbar steigt, wenn diese tUberschritten wird. Der Kapazitatsengpal kann
um ca. 20 - 30 % gemindert werden, wenn, wie bereits 0.a. durch die Einfihrung verkehrs-
lenkender MaBnahmen und des Fahrens auf elektronische Sicht (CIR) die Leistungsféhig-
keit der Strecke gesteigert wird. Die prognostizierte Steigerung des Verkehrsaufkommens
sowoh! im Schienenpersonennah- und -fernverkehr als auch im Schienenglterverkehr (laut
Generalverkehrsplan Baden-Waurttemberg, S. 79 und 135, werden bis zum Jahr 2010 ge-
ge‘hijber 1990 der Schienenpersonen- und -guterverkehr im Land um jeweils 135 % zu-
ne.Fimen) kann mit der vorhandenen Infrastruktur nicht mehr aufgefangen werden. Auch die
Prognosen zum Bundesverkehrswegeplan 1992 gingen im Zusammenhang mit der Einheit
Deutschlands, der Vollendung des EG-Binnenmarktes sowie der Offnung der Grenzen
nach Osteuropa von einem sturmischen Wachstum der Verkehrsleistungen aus. Durchgén-
gig zwei neue Gleise im Korridor Stuttgart - Ulm - Augsburg werden in der Lage sein, jedes
heute absehbare Verkehrsaufkommen zu bewaltigen. Die DB AG geht in ihren Prognosen
davon aus, daf die Neubaustrecke im Schienenpersonenfernverkehr und im Gliterverkehr
mit insgesamt 200 Zigen bedient wird und auf der bestehenden Trasse 180 Zige des
Fern- und Guterverkehrs verbleiben {vgl. Erlduterungsbericht zur Vorhabensbegrindung
und zu den wesentlichen gepriften Alternativen, S. 27). Auf der bestehenden Trasse ist
noch der kiinftige Schienenpersonennahverkehr hinzuzurechnen, der durch das Freiwer-
den von Kapazitaten im Filstal noch gestarkt werden kann. Der Prognosehorizont 2010 ist
dabei grundsétzlich nicht zu beanstanden, da auch die zugrundeliegenden Ubergeordneten
Planungen diesen Zeitraum bericksichtigen (Europdisches Hochgeschwindigkeitsnetz,

Bundesverkehrswegeplan, Generalverkehrsplan Baden-Wirttemberg).
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Die bestehende Filstalstrecke entspricht darlber hinaus in ihrer bisherigen Ausstattung
auch nicht der nforderungen an eine Hochgeschwindigkeitsstrecke. Im Bereich des
Albaufstiegs ist derzeit auf einer Lange von 8 km nur eine Héchstgeschwindigkeit von 70 -
100 km/h zuléssig, auf der Albhochflache betrégt die zuldssige H6chstgeschwindigkeit 110
-140 km/h, im Abschnitt Stuttgart - Plochingen 90 - 150 km/h und im dichtbesiedelten Filstal
bis StiRen 90 - 110 km/h. Sie liegt damit weit unterhalb der geforderten Geschwindigkeiten
von 200 km/h bei Ausbaustrecken und 250 km/h bei Neubaustrecken. Insofern ist der Neu-

bau von zwei durchgédngigen Gleisen in der Relation Stuttgart - Uim verninftigerweise ge-

boten.

Damit sind auch die generellen Einwendungen zur Notwendigkeit einer Hochgeschwindig-
keitsstrecke zurlickzuweisen, die insbesondere vom Landesnaturschutzverband, dem Na-
turschutzbund Deutschland und der Burgerinitiative fir eine menschengerechte Schnell-
bahntrasse (B.l.S.) vorgetragen wurden. Danach wirde der Bau von Hochgeschwindig-
keitsstrecken keine Verlagerung des Individualverkehrs auf die Schiene bringen, sondern
mehr Verkehr induzieren. Zumindest miRte auf den 8-spurigen Ausbau der BAB A 8 ver-
Zichiet werden, wenn nicht sogar ein Rickbau der BAB auf 4 Spuren erforderlich sei. An-
sonsten sei ein Verkehrsinfarkt, insbesondere im Filderraum, nicht zu vermeiden. Solange
kein Regionalverkehr mit entsprechenden Haltepunkten eingerichtet wurde, sei kein Nutzen
fur die Betroffenen erkennbar. Ein Verzicht auf die Hochgeschwindigkeitsstrecke zugunsten
einer Bahninfrastruktur zur ErschlieBung des Filderraumes und des Albvorlandes unter an-

derem flr den Berufsverkehr wird angeregt.

Diese éllgemeinen verkehrspolitischen Forderungen gehen Uber die Zielsetzungen der
Vorhabentragerin, die durch die Zielvorgaben des Landes und des Bundes sow:: von eu-
ropdischer Seite mitgetragen werden, hinaus. Das geplante Vorhaben dient gerade der
Verbesserung des Schienenpersonenfernverkehrs. Dies ist auch Grundlage des 3undes-
verkehrswegeplans, in dessen Bedarfsliste nur Vorhaben aufgenommen werden, die auf
ihre Zielerfillung hin Gberprift wurden. Damit ist ein abgewogenes Gesamtsystem aller
Verkehrstrager erreicht. Im Ubrigen wird durch die vorgesehene Gesamtplanung versucht,
das Optimum fur den Bereich des o6ffentlichen Schienenpersonenverkehrs und des Giiter-
verkehrs zu erreichen und eine Verknipfung mit anderen Verkehrstrdgern herzustellen, so
daB die Ziele eines dem Individualverkehr konkurrenzféhigen Angebots und einer Verlage-
rung des Verkehrs von der Strafte auf die Schiene erreichbar erscheinen. Eine Schnell-

bahnstrecke ist allgemein schon deshalb verninftigerweise geboten, weil sie besser als



andere Verkehrsmittel dazu geeignet ist, den gegenwértig schon sehr hohen Verkehrsbe-
darf auf eine Weise zu befriedigen, die 6kologischen Belangen und dem Interesse an einer
gesicherten Energieversorgung eindeutig besser als etwa der StraRenverkehr Rechnung
tragt . Hierzu ist erforderlich, die Attraktivitdt des Schienenverkehrs dadurch zu erhéhen,
daR insbesondere Transportzeiten verkirzt werden und sich Beférderungskomfort verbes-
sert. Weitere Vorhaben und Ausbaupldne anderer Verkehrstrager kénnen nicht Gegen-

stand dieses Planfeststellungsverfahrens sein.

2. .:Qbschnittsbildung ‘

Die Vorhabentrégerin hat die Gesamtstrecke Stuttgart - Ulm - Augsburg, die im vordringli-
chen Bedarf zum Schienenwegeausbau nach der Anlage 1 zum Schienenwegeausbauge-
setz enthalten ist, in drei Planfeststellungsbereiche eingeteilt, die sich aus dem gegenwarti-
gen Planungsstand ergeben haben. Der erste Bereich beinhaltet das Stadtgebiet von
Stuttgart mit der Umgestaltung des Bahnknotens und reicht bis zum Anschluf an die Par-
allellage zur BAB A 8 in Wendlingen. Der zweite Bereich fiihrt von Wendlingen bis nach
Neu-Ulm. Im dortigen Bahnhof wird der viergleisige Ausbau zwischen Neu-Ulm und Augs-
burg als dritter Bereich in jedem Fall anschlieBen. Diese Aufteilung gewahrleistet, daR die
. einzelnen, noch offenen Planungsbereiche insbesondere im Raum Stuttgart (Projekt Stutt-

gart 21) und im Ausbauabschnitt Neu-Ulm - Augsburg nicht eingeengt werden.

Das Teilstuck Kirchheim - Weilheim - Aichelberg ist Bestandteil des Bereichs Wendlingen -
!_\leu-Ulm, der als eigenstandiger, fir sich nutzbarer Teilbereich der Aus- und Neubaustrek-
ke Stuttgart - Augsburg verwirklicht werden kann. In dem Planungsbereich von Wendlingen
nach Neu-Ulm wurden entsprechend der nachfolgenden Tabelle finf Abschnitte gebildet,
die sich an den topographischen Strukturen und an den Zwangspunkten, an denen sich die
moglichen kleinrdumigen Varianten treffen, orientieren. Innerhalb der einzelnen Abschnitte
lassen sich somit sachgerechte und abschlieRende Abwéagungsentscheidungen treffen,
ohne Abwé&gungen in anderen Teilbereichen vorwegzunehmen. Der erste Abschnitt bein-
haltet die Trasse im Albvorland bis zum Tunnelportal des Albaufstiegstunnels. Ihm folgen
die Abschnitte des Albaufstiegs bis zu einem Bereich siddstlich von Hohenstadt an der
Stelle, an der NBS und BAB A 8 sowohl in Lage als auch in Hohe parallel zueinander lie-
gen, auf der Albhochflache bis zum Ende der Parallelfuhrung von BAB A 8 und NBS, der
Albabstieg bei Dornstadt und der Umbau der Gleisanlagen in den Bahnhdfen Ulm und Neu-

Ulm einschlieBlich der Erweiterung der Donaubricke.
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Unter Beriicksichtigung der noch offenen Fragen im Bereich Wendlingen
(Neckartalbahnhof) und im Bereich der Querung der Lauter und der B 465 zwischen Kirch-
heim und Dettingen wurde der erste Abschnitt im Albvorland in drei Unterabschnitte aufge-
teilt. Als Bereich, der fur sich abschlieBend beurteilt werden kann, wurde die Strecke vom
Waldgebiet Hasenholz auf Gemarkung der Stadt Kirchheim bis zum Tunnelportal des
Albaufstiegstunnels auf Gemarkung Aichelberg gewdhlt, bei der die technischen und fach-

lich-sachlichen Problempunkte durch die Parallellage zur BAB A 8 in etwa gleichgelagert

sind.

Zur Verdeutlichung ist die Abschnittsbildung in folgender Tabelle dargestellt:

Bereich Planfeststellungsabschnitt Unterabschnitt
(soweit derzeit bekannt)

Stuttgart - Wendlingen |Talquerung (1.1)
(Stuttgart 21) (1)

Filderaufstiegstunnel (1.2)

Filderbereich Flughafen,
Flughafenbahnhof, Rohrer
Kurve (1.3)

Filderbereich bis Wendlingen,
Wendlinger Kurve (1.4)

Zufihrung Feuerbach/Bad
Cannstatt, S-Bahn (1.5)

Zufihrung Ober-/ Untertirk-
heim, Wartungsbahnhof (1.6)

Wendlingen - Neu-Ulm {Albvorland (2.1) Wendlingen, Kirchheim
(2) - 1(2.1a)
Kirchheim, Dettingen
(2.1b)

Kirchheim, Weilheim,
Aichelberg (2.1c)

Albaufstieg Aichelberg - Ho-
henstadt (2.2)

Albhochflache, Parallelfih-
rung BAB A 8 und NBS (2.3)

Albabstieg, Dornstadt - Tun-
nelmund Bahnhof Ulm (2.4)

Bahnhofe Ulm - Neu-Ulm
(2.5)

Neu-Ulm - Augsburg (3)
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Die Abschnittsbildung I4Rt sich inhaltlich rechtfertigen und ist das Ergebnis planerischer
Abwagung.

Die Bildung von Unterabschnitten ist fur die eisenbahnrechtliche Planfeststellung bei Neu-
baustrecken nicht nur sachgerecht, sondern unerléBlich, damit der Planungsvorgang mit
einer Berlcksichtigung einer Vielzahl von Belangen praktikabel und effektiv gestaltet wer-
dép kann. Die Bewéltigung sémtlicher mit der Gesamtplanung einhergehender Belange
waére véllig undbersichtlich und nicht nachvollziehbar und miRte daher scheitern . Im Eij-
senbahnrecht muR daher im Gegensatz zum StraBenrecht nicht jedem Planfeststellungs-
abschnitt eine selbstdndige Verkehrsfunktion zukommen. Es wird dadurch dem im Ver-

gleich zum StraBennetz viel weitmaschiger geflochtenen Schienennetz Rechnung getragen

Dem Grundsatz der umfassenden Problembewaltigung wird Rechnung getragen. Es wer-
den die Mdéglichkeiten der Weiterfihrung der Strecke Uber den Abschnitt Kirchheim - Weil-
heim - Aichelberg hinaus und die sich daraus ergebenden Zwangspunkte einbezogen. Die
kleinrdumigen Varianten lassen sich innerhalb dieses Abschnittes volistandig und sachge-
recht gegeneinander abwégen, auch wenn einige Varianten Gber das Abschnittsende hin-
auswirken. Sie bedeuten keine Vorwegnahme der grundséatzlichen Variantenentscheidung
der in beiden Richtungen anschlieRenden Abschnitte. Es wird dargestellt, dal® die in Frage
kommenden Varianten zur Bewaltigung des Albaufstiegs einerseits‘sich erst nach dem
Tunnelportal in der Trassenflhrung unterscheiden und andererseits die westlichen kiein-
rédmigen Varianten im Dettinger Bereich vor der Planfeststellungsgrenze wieder in die Par-

allellage zur Autobahn einmiinden.

Die vor- und nachfolgenden Abschnitte werden in der Art eines "vorldufigen positiven Ge-
samturteils" auch im Hinblick auf die Umweltvertraglichkeit zu einem Gesamtprojekt hinrei-
chend verknupft. Das fir den Streckenbereich Wendlingen - Neu-Uim durchgefiihrte Rau-
mordnungsverfahren mit Umweltvertraglichkeitsprifung liefert hierzu erste Anhaltspunkte.
Zusammen mit dem ebenfalls bereits abgeschlossenen Raumordnungsverfahren Stuttgart -
Wendlingen mit Flughafenanbindung und Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart ergibt
sich eine gesamtplanerische Beurteilung, auf der die einzelnen Planungsabschnitte auf-
bauen kénnen. Dies ist Sinn und Zweck der gestuften Prifungsreihenfolge. Die in den
Raumordnungsverfahren nicht berlcksichtigten privaten Belange missen nunmehr in den

Planfeststellungsverfahren eingebracht und mit den offentlichen Belangen abgewogen
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werden. Die Abschnittsbildung darf deshalb nicht dazu fithren, daf die nach Art. 19 Abs. 4
Satz 1 Grundgesetz gewé&hrleisteten Rechtsschutzméglichkeiten faktisch unmdéglich ge-
macht werden. Eine planerische Gesamtabwégung mufR noch sinnvoll mdglich sein. Eben-
so dirfen Teilabschnitte nicht ohne sachlichen Bezug auf eine konzeptionelle Gesamtpla-
nung gebildet werden. Sachfragen, die sachgerecht nur einheitlich gelést werden kénnen,
durfen verfahrensrechtlich nur einheitlich geplant und entschieden werden . Dies wird durch
die gewahlte Abschnittsbildung gewéhrleistet. Es liegt deshalb keine sogenannte "Salami-
Taktik", wie vom Landesnaturschutzverband eingewandt wurde, vor. Die Abschnittsbildung
laRt variierende Planungen in vorhergehenden und nachfolgenden Abschnitten zu, ohne
die gewshite Trassenflhrung im vorliegenden Abschnitt wesentlich zu tangieren. Dies ist

aufgrund der festgelegten Planfeststellungsgrenzen in beide Richtungen gewéhrleistet.

Die gewahlte Abschnittsbildung baut auf der autobahnnahen Trasse auf. Dies bedeutet
keine Vorwegnahme der Variantenauswahl im groRraumigen Bereich. Die Uberprifung der

Auswahl der richtigen Alternative erfolgt im ndchsten Kapitel. Hierauf wird verwiesen.

3. Alternativenprafung

Es gibt weder flr die Trasse insgesamt noch flr die Trassenfuhrung im vorliegenden Plan-
feststellungsabschnitt Alternatividsungen, durch die sich die mit der Planung angestrebten
Ziele unter geringeren Eingriffen in entgegenstehende &ffentliche und private Belange ver-

wirklichen lassen.

Bei der Erarbeitung von Planungsvarianten bietet sich ein gestuftes Vorgehen in der Sach-
verhaltsermittiung an. Dies entlastet den Planungsprozef3 und kommt der Klarheit des Ab-
wagungsprozesses zugute. Das jeweilige Abwdgungsmaterial muf} in diesem Stadium der
planerischen Entscheidung nach Lage der Dinge nur so genau und vollstandig sein, dai es
jene erste vorauswahlende Entscheidung auf der Grundlage erster Bewertungskriterien
zuldBt. In aller Regel werden deshalb auch konkrete private Belange erst bedeutsam, wenn
sich ein Planungsansatz aus anderen Grinden konkretisiert hat. Zumeist 18Rt sich erst
dann sinnvoll fragen, welche individuellen Betroffenheiten diese Planungsvariante ausldésen
wird. Insoweit ist es veranlat, dal in einer spateren Planungsphase die individuellen Be-

lange ebenso wie auch die 6ffentlichen Belange dann eine genauere Ermittlung erfordern. .
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Es ist weiterhin der Grundsatz der Verhéltnismanigkeit zu beachten, der es erfordern kann,
Planungsalternativen bei gleicher planerischer Zielerfiilllung auf ihre jeweilige Eingriffsinten-
sitdt zu prifen. Erforderlich ist insoweit die Prifung, ob sich das planerische Ziel mit gerin-
gerer Eingriffsintensitédt auf andere Weise verwirklichen 1&Rt. Dadurch soll diejenige Lésung
fur die Verwirklichung des Vorhabens gefunden werden, die 6ffentliche und private Belange
am wenigsten beeintrachtigt . Es sind sowohl bei der Lésung, die beantragt ist, als auch beij
den‘AIt.ernativen, die sich danach noch aufdrangen, die jeweils in Betracht kommenden
bffegflic;hen und privaten Interessen in die Abwéagung einzustellen und zu gewichten und
die einzelnen Ergebnisse miteinander zu vergleichen. Die Grenzen der planerischen Ge-
staltungsfreiheit sind nur dann Gberschritten, wenn eine andere Trasse besser geeignet
gewesen waére. Dies ist nicht schon dann der Fall, wenn man Uber die am besten geeignete
Trasse - je nach Betrachtungsweise und unterschiedlicher Gewichtung verschiedener Ab-
wa&gungskriterien - so oder anders denken kdnnte, also fir die eine Trasse und auch dage-

gen einleuchtende Griinde angefiihrt werden kdnnten .

Aufgrund diesen von der Rechtsprechung bestétigten Prémissen wird folgende Vorge-
hensweise skizziert, die die Nachvollziehbarkeit der Alternativenpriifung und der Auswahl

der geeigneten Trassenalternative verdeutlichen soll:

Zunédchst werden die Planungsleitvorstellungen (Pianungsziele) der Vorhabentragerin, der
DB Netz AG, dargestellt, die die gefundene Alternative erfillen soll (1.). Es werden die An-
fordéruungen an eine Schnellbahnstrecke, die sich aufgrund des groBen Planungszeitraums
standig an die aktuelle Entwicklung anzupassen hatten und daher auch Verédnderungen

unterworfen waren, aufgezeigt.

Danach werden die in Frage kommenden grofirdumigen Alternativen betrachtet, die. auf
ihre Moglichkeit, die angegebenen Leitvorstellungen erfillen zu kénnen, untersucht und in
ihren Auswirkungen auf offentliche und private Belange gegenubergestellt werden (2.).
Vielschichtige Alternativen wurden von der Vorhabentrdgerin in den verschiedenen Phasen
der Planfindung erarbeitet und gegentbergestelit. Dies wird erldutert. Ein Schwerpunkt der
Einwendungen von Privaten bezieht sich hierauf. Die (iberwiegende Zahl der privaten Ein-
wender wendet sich teils pauschal, teils mit detaillierten Gegenvorschldgen gegen die grof3-

réaumig ausgewahlte autobahnnahe Trasse.
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AnschlieRend wird im kleinrdumigen Bereich untersucht, ob die dargestellten Anforderun-
gen nicht von anderen Alternativen, die die Vorhabentragerin und auch Dritte in das Verfah-
ren eingebracht haben, erfullt werden. Dabei sind die kleinrdumigen Varianten sowohi auf
den Bereich Wendlingen - Neu-Ulm (3.) als auch auf den konkreten Planfeststellungsab-

schnitt Kirchheim - Weilheim - Aichelberg (4.) bezogen.

(1) Planungsleitvorstellungen der DB Netz AG

Die Konzepte der Bahn, des Bundes und der Europdischen Union zielen darauf ab, ein
hochleistungsfahiges Schienenkernnetz, das den qualitativen und quantitativen Anforde-
rungen der Zukunft gerecht wird, aufzubauen. Dieses Ziel, das im Grundsatz auch von den
Einwendern befurwortet wird, findet seinen Niederschlag in den bahninternen Konzepten, in
den Bundesverkehrswegeplanen 1985 und 1992 (BVWP) einschliellich des Bundesschie-
nenwegeausbaugesetzes und im Européischen Infrastruktur-Leitplan sowie den gemein-
sarﬁen Leitlinien fur den Ausbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes (Européisches
Hochgeschwindigkeitsnetz) aus dem Jahre 1996. Die Zielsetzungen der einzelnen Planun-
gen sind im Erlduterungsbericht Teil B der Planfeststellungsunterlagen zusammengefaft,

auf dessen Einzelheiten hier, um Wiederholungen zu vermeiden, verwiesen wird.

Aufbauend auf diesen Leitvorstellungen wird von der Bahn angestrebt, ein verkehrsge-
rechtes Angebot im Schienenpersonen- und Schienenglterverkehr zu schaffen. Dies soll
dadurch erreicht werden, dal® lange Reise- und Beférderungszeiten vermieden sowie
nachfragegerechte Zuglagen geschaffen werden, eine erhohte Pinktlichkeit und Zuverlas-
sigkeit in den Hauptverkehrszeiten angestrebt und das Angebot insbesondere im Schie-
nenpersonennahverkehr gesteigert wird. Die Leistungsféhigkeit der Hauptstrecken muf
erhéht werden, um Uberlastungen zu beseitigen. Im gesamteuropédischen System steht
dabei im Vordergrund, die einzelnen Eisenbahnunterhehmen.auf der Grundlage gemein-
samer Zielsetzungen im Hinblick auf ein wettbewerbsfahiges Angebot zu modernisieren,
bei dem die Streckenkapazitat und die Reisegeschwindigkeit gegenseitig anzupassen sind.
Fur das europédische Hochgeschwindigkeitsnetz besteht das Ziel, die Strecken einheitlich
auszustatten, um Hochgeschwindigkeitsziige auch grenziberschreitend optimal nutzen zu
kénnen und dadurch zu erreichen, dal’ die Fahrzeit zwischen den Metropolen Europas um
ca. die Halfte verkirzt wird (Erlauterungsbericht zur Vorhabensbegriindung und zu den

wesentlichen gepriiften Alternativen, S. 1 ff).

Unter diesen Pramissen hat die Bahn Konzepte entwickelt, um die in den vorgenannten
Planungen enthaltene Strecke Stuttgart - Augsburg als Teil der Magistralen Amster-

dam/Rotterdam - Rhein/Ruhr - Rhein/Main - Minchen - Salzburg - Siidosteuropa sowie
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Paris - Wien durch Neu- und Ausbau entsprechend anzupassen. Diese Konzepte haben
sich im Zuge der Fortentwicklung neuer Technologien und erweiterter Anspriiche an die

Schieneninfrastruktur im Laufe der Zeit weiterentwickelt.

Ausgangspunkt war zundchst der Ausbau der Strecke Plochingen - Glnzburg, der Ende
der 80er Jahre als der Engpass auf der Strecke zwischen Stuttgart und Augsburg angese-
hen wurde. Im Sinne eines sparsamen Umgangs mit Investitionsmitteln wurde eine unein-
geschréankt guterzugtaugliche Mischverkehrsiésung mit einer max. Neigung von 12,5 %o und
max. Streckengeschwindigkeiten fur Ausbaustreckenteile von 200 km/h und flir Neu-

baustreckenbereiche von 250 km/h zugrundegelegt.

Aufgrund veranderter Verkehrserwartungen, der deutschen Vereinigung und den politi-
schen Verdnderungen in Osteuropa hat sich der Kapazitdtsbedarf gegenitiber den ur-
sprunglichen Anséatzen aus dem BVWP 1985 so wesentlich erhdht, dal die Bahn nunmehr
im gesamten Korridor Stuttgart - Augsburg durchgehend zwei zusétzliche Gleise fir erfor-
derlich hielt. Trotz geplanter Ausstattung der Strecke mit dem modernen Zugleitsystem CIR,
das die Streckenleistungsféhigkeit um ca. 20 - 30 % anhebt, verbliebe nach den prognosti-
zierten Zahlen fir das Jahr 2010 noch einl erhebliches Kapazitatsdefizit. Diesem Umstand
wurde im BVWP 1992 Rechnung getragen, in dem die Strecke von Stuttgart nach Augs-

burg als Aus-/ Neubaustrecke im vordringlichen Bedarf verankert wurde.

Ne:ben diesen Veradnderungen bei der Bedarfsbegriindung spielen fur die Alternativenaus-
waﬁhl auch betriebliche Zielvorgaben der Vorhabentrdgerin eine weitere entscheidende
Rolle. Zur Senkung des hohen Kostenniveaus des Fahrwegs hat sich die Vorhabentragerin
fur ausgewahite Strecken daflr entschieden, den langsamen vom schnellen Verkehr zu
trennen (Beschluf® des Vorstands der DB AG zu "Netz 21"). Durch diese Entmischung be-
steht die Mdglichkeit, bessere Angebote auf diesen Strecken zu bieten. Betriebliche Zwan-
ge werden abgebaut, die Leistungsfahigkeit wird gestarkt und der Unterhaltungsaufwand
vermindert. Dies soll vor allem durch das harmonisierte Geschwindigkeitsniveau sowohi auf
der Schnellbahnstrecke fir den schnelien Reise- und Guterverkehr als auch auf ‘dem be-
stehenden Streckennetz fur den langsameren Verkehr erreicht werden. Dadurch kdénnen
fahrplanbedingte Konfliktfélle zwischen vorrangigen Schienenfernverkehr und vertaktetem
Schienennah- und -regionalverkehr vermieden werden. Die Vorteile der Entmischung der
Verkehre zeige sich aus den Erfahrungen mit anderen Neubaustrecken, z. B. der NBS
Mannheim - Stuttgart. Das Eisenbahn-Bundesamt sieht keinen Grund, dieses Betriebssy-
stem flir den Bereich der ABS/NBS Stuttgart - Augsburg zu beanstanden und kann die Ar-

gumentation der Vorhabentrdgerin nachvoliziehen. Wenn auf anderen Neubaustrecken, die
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gerade in Planung oder im Bau sind (z.B. Nurnberg - Erfurt), darauf verzichtet wird, den
Verkehr zu entmischen, hat dies keinen EinfluB auf die vorliegende Entscheidung zu dieser
Strecke, bei der sich die Trennung geradezu anbietet, da bereits eine Strecke fur den Nah-
und Regionalverkehr besteht, die durch die Entlastung vom Fernverkehr in ihrer Lei-

stungsfahigkeit malgeblich gestarkt werden kann.

Diese Leitvorstellungen der Planung sind bei der Alternativenprifung zu berlcksichtigen.
Im Rahmen des planerischen Ermessensspielraums der Vorhabentrégerin kénnen Alterna-
tiven, die diese nicht erfiJIlen, zuriickgestellt werden. Fir das Eisenbahn-Bundesamt stellen
sie gewichtige Abwédgungsargumente dar, sind aber nicht als Planungsleitsétze zu verste-
hen, die der Abwagung nicht mehr zugdnglich wéren. Sie missen sich deshalb immer an

den verursachten Eingriffen messen lassen und sind hierzu in Relation zu setzen.

(2) GroRrdaumige Alternativen

a) Die Korridorauswahl
Im Laufe der langen Planungsgeschichte fur die Strecke kam es auf Grund sich veréandern-
der Zielvorstellungen zu differenzierten Auswahlentscheidungen, die im Folgenden zu-

sammengefaflt angesprochen werden.

Zunachst wurde eine Korridorbetrachtung entwickelt, die auf dem im Bundesverkehrswe-
geplan 1985 zugrundegelegten Bereich zwischen Plochingen und Gunzburg aufbaut und
von einer Geeignetheit der Strecke fur einen Mischbetrieb ausgeht. In vier Korridoren wur-
den insgesamt 80 Trassenvarianten gebildet, die unter den Auswabhlkriterien der techni-
schen Durchfihrbarkeit, der Auswirkungen auf die Umwelt'einschlieBlich der spezifischen
geologischen, hydrogeologischen und tunnelbautechnischen Aspekte im Bereich der
Schwabischen Alb, betriebswirtschaftlicher Auswirkungen und unter eisenbahnbetrieblichen
Belangen naher untersucht wurden. Im Rahmen dieser Korridorbetrachtung wurden die
damaligen Filstalvarianten im Abschnitt Plochingen - Beimerstetten gunstiger beurteilt als
die Varianten im Korridor C, welcher ab Plochingen vom Filstal zur Autobahn abschwenkt.
Die Varianten im damaligen Korridor A fihrten jedoch an Ulm vorbei direkt nach Ginzburg.
Die Varianten aus dem Korridor B flhrten zwar bis Beimerstetten auch Uber das Filstal,
banden danach jedoch den Bereich Ulm/Neu-Ulm ein. Zur Vollstdndigkeit wird auch der
Korridor D erwéahnt, der bis Sien im Filstal verlief und dann zur Einbindung von Ulm auf
den C-Korridor einschwenkte. Die C-Trassen wiesen in diesem Stadium der Voruntersu-
chung gegeniber den Filstal-Trassen Nachteile im 6kologischen Bereich, unter hydrogeo-

logischer und ingenieurgeologischer Beurteilung und im eisenbahnbetrieblichen Bereich
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auf. Auch die Investitionskosten wurden deutlich h6her angesetzt. Sie sind allerdings mit
der heutigen autobahnnahen Trasse nicht vergleichbar, da sie wegen der Mischbetriebs-
form eine Gradiente von 12,5 % aufweisen, aufgrund dieser flacheren Neigung erheblich
langer die Schichten des Karstwasserspiegels der Schwabischen Alb durchqueren und

damit zu erheblichen Schwierigkeiten im tunnelbautechnischen Bereich fUhren.

Au_fgrund der geédnderten Zielvorstellungen der Bahn, in dem die Betriebskonzeption von
Mischbetriebsstrecken auf Strecken mit getrenntem Betrieb umgestellt und die gesamte
Strecke von Stuttgart nach Augsburg in diese Konzeption einbezogen wurde, wurden fol-

gende Lésungsansétze betrachtet:

~ der Ausbau der "Filstaltrasse" iber Plochingen und Uim,

— der Ausbau der "Remstaltrasse" tiber Schorndorf, Aalen und Donauwérth nach Augs-

burg sowie

— der Streckenneubau entlang der BAB A 8 ("Autobahnnahe Trasse").

Die Remstaltrasse wurde deshalb in nicht zu beanstandender Weise von der Vorhabentré-
gerin ausgeschieden, weil das Oberzentrum Ulm/Neu-Ulm bei dieser Konzeption nicht ein-
gebunden werden kann. Dies entspricht einer Forderung der Landesregierung Baden-
Wirttemberg, die in den Stellungnahmen vom 26.04.1989 und vom 15.09.1992 nach da-
mals geltendem § 49 BBahnG zum Ausdruck kommt. Diese Stellungnahmen hatten nach
dem alten Eisenbahnrecht den Zweck, die bundesrechtlichen Bahnplanungen mit den Be-
langen des jeweils betroffenen Landes im Vorfeld der Planfeststellung abzustimmen. Die
landesplanerischen Gesichtspunkte sollten rechtzeitig zur Geltung gebracht und nach Még-
lichkeit bei der Erstellung der endgultigen Baupléne berlcksichtigt werden. Diese Forde-
rung ergibt sich aber auch aus den landesplanerischen und raumordnerischen Zielsetzun-
gen der optimalen Verbindung von Oberzentren, insbesondere zur-Landeshauptstadt Stutt-
gart. Im Gbrigen lassen sich keine Uberwiegende Vorteile erkennen, da diese Trasse durch
das Remstal bis weit nach Osten auch durch hochverdichtete Siedlungsrdume fuhrt. Es

verbleiben die Rahmenkonzeptionen K ("Filstaltrasse”) und H ("Autobahnnahe Trasse").
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b) Planungen im Raum Stuttgart (Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart) und in den

Stadtbereichen von Uim/Neu-Ulm

Die Rahmenkonzeptionen H und K gingen zunédchst von einem Durchgangsbahnhof fiir
den Fernverkehr unterhalb des bisherigen Kopfbahnhofes aus. Die K-Trasse fihrte beij
Plochingen auf die bestehende Filstaltrasse, die H-Trasse direkt zur BAB A 8 bei Scharn-
hausen/Denkendorf mit dem Kreuzungspunkt der Neckartalbahn bei Wendlingen am Nek-
kar. Durch die Uberlegungen zur Gestaltung des Stuttgarter Bahnknotens, insbesondere
zunachst zur Machbarkeit des tiefliegenden Durchgangsbahnhofs hinsichtlich der Gefahr-
dung der Stuttgarter Heil- und Mineralwasservorkommen, wurde dieser Teilbereich der
Strecke ausgeklammert. Es wurden flr beide Varianten Untervarianten entwickelt, die die
Beibehaltung des Kopfbahnhofes beinhalten, auf der bestehenden Hauptabfuhrstrecke
Uber Bad Cannstatt in Richtung Plochingen verbleiben und dann jeweils an die Rahmen-
konzeptionen K und H anschlieBén (Varianten K' und H’). Hierbei ist die Streckenfiihrung
bis Esslingen gleich. Dort trennt sich die H'-Trasse von der bestehenden Bahnstrecke und

fahrt auf direktem Wege zur BAB A 8 bei Denkendorf. Die K'-Trasse verbleibt im Neckar-

bzw. Filstal.

Auf die Auswahl der Gesamtkonzeption von autobahnnaher Trasse bzw. Filstaltrasse ‘hat
die Ausgestaltung des Bahnknotens Stuttgart keinen unmittelbaren Einflu, da in einen
solchen Vergleich nur die einander entsprechenden Ausgestaltungsformen des Stuttgarter
Hauptbahnhofes entweder als Durchgangsbahnhof oder als beizubehaltender Kopfbahnhof
oder sogar mit weiteren Lésungen (Verlegung des Fernbahnhofs aus der Innenstadt heraus
an den Rosensteinpark, nach Bad Cannstatt oder Unterturkheim, und viele Varianten mehr)
eingestellt werden dirfen. Alle denkbaren Umgeétaltungs- und Beibehaltungslésungen fir
den Stuttgarter Bahnknoten lassen sich sowohl an die Filstaltrasse bei Plochirigen als auch
an die autobahnnahe Trasse bei Wendlingen anschlieen. Die Vor- und Nachteile bei bei-
deﬁ Rahmenkonzeptionen sind im Bereich des Stuttgarter Hauptbahnhofes gleichgelage‘rt‘
Damit kann die kinftige Ausgestaltung des Bahnknotens Stuttgart dahingestellt bleiben.
Eine Entscheidung. fur die Rahmenkonzeption der autobahnnahen Trasse im Bereich
Wendlingen - Ulm setzt daflr keine Zwangspunkte, insbesondere nicht in dem hier vorlie-
genden Teilabschnitt Kirchheim - Weilheim - Aichelberg. Sollte ein Durchgangsbahnhof in
Stuttgart zur Ausfihrung gelangen, fihren alle denkbaren Varianten fur die autobahnnahe
Trasse nach Wendlingen, fir die Filstaltrasse nach Plochingen. Das Gleiche gilt bei den

Lésungen zur Beibehaltung des Kopfbahnhofs bzw. zur Verlegung des Fernbahnhofs aus
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kann somit den Verfahren zu Stuttgart 21 Giberlassen werden.

Dasselbe gilt fur die Varianten im Raum Uim, die durch die nicht zu beanstandende Grun-
dentscheidung der Vorhabentrégerin, Ulm und Neu-Uim an die ABS/NBS Stuttgart - Augs-
burg anzuschlieRen, wie dies auch von der Landesregierung Baden-Wirttemberg gefordert
wurde:‘(étellungnahme der Landesregierung vom 15.09.1992, S. 11), nur noch als ab-

schhvi‘t.iéb’ezogene und damit kleinrdumige Varianten anzusehen sind.

c) Die Rahmenkonzeptionen H und K

Innerhalb der beiden Rahmenkonzeptionen wurden mehrere Varianten untersucht. Bei der
Filstaltrasse wurde zunéchst eine Rahmenkonzeption mit einer maximalen Neigung von
12,5 %o betrachtet, die auf der durchgehend viergleisigen Strecke einen Mischbetrieb von
schnellen und langsamen Reise- und Guterziigen zuldRt. Sie beinhaltet ab Plochingen die
Erweiterung der vorhandenen Filstalstrecke bis StiRen um zwei Gleise, einen Neubauab-
schnitt zwischen StRen und Ulm Gber die Schwébische Alb und eine Verknupfung mit der
vorhandenen Strecke in Beimerstetten. Dabei ist die betriebliche Entmischung von schnel-
lem und langsamem Verkehr erméglicht, aber durch die Verknipfungen mit der vorhande-

nen Strecke auch eine hohe betriebliche Flexibilitat gegeben.

Dieser Konzeption wurde die Rahmenkonzeption H mit einer grundsétélichen Trennung der
schnéﬁeh und langsamen Verkehre auf zwei Strecken (der schnelle Reise- und Guterver-
kehr auf der autobahnnahen zweigieisigen Neubaustrecke, der langsame Verkehr auf der
bisherigen Filstalstrecke) gegenibergestellt, die auf der Neubaustrecke dadurch eine ma-
ximale Neigung von 25 %0 aufweisen kann. Bei der H-Trasse wird die Trasse im mafigebli-
chen Bereich ab Wendlingen weitgehend paraliel zur BAB A 8 bis zum Albabstieg bei
Dornstadt nach Ulm gefahrt.

Um eine vergleichbare Basis zwischen H- und K-Trasse zu erreichen, wurde die urspringli-
che K-Trasse, die flr den Mischbetrieb zumindest in Ausnahmefallen vorgesehen war, zu
einer Trasse mit strikter Trennung des schnellen vom langsamen Verkehr modifiziert. Da-
durch konnte die K-Variante ebenfalls fir eine maximale Neigung von 25 %o ausgelegt wer-
den, da hierauf nur schnelle und leichte Zige verkehren werden. Die Daten wurden aktuali-
siert, die Kurvenradien angepafit. Sie unterscheidet sich von der K-Trasse mit 12,5 %o in

der Trassenfiihrung entscheidend nur im Bereich des Albauf- und -abstiegs zwischen Sii-
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Ren und Ulm, da aufgrund der groReren Neigung weniger Tunnelstrecken erforderlich wer-
den. Die Investitionskosten werden deutlich geringer als bei der bisherigen K-Trasse (nach
den Angaben der Vorhabentrédgerin im Erlduterungsbericht Teil B, S. 58, fur den Strecken-
abschnitt Stuttgart - Ulm mit Umgestaltung des Hauptbahnhofs in einen Durchgangsbahn-
hof fur den Fernverkehr nach dem Preisstand vom 1.1.93 von 5,0 Mrd. DM auf 4,2 Mrd.
DM). Weitere Vorteile liegen in einem weiteren Fahrzeitgewinn von einer Minute im Bereich
Stuttgart - Ulm, in einer geringeren Durchfahrungslange der hydrogeologisch sensiblen
Karstwasserschichten beim Albaufstieg und in einer deutlich geringeren Tunnelausbruchs-
menge mit der Folge eines geringeren Ablagerungsbedarfs. Ein gravierender Nachteil ist
die erheblich gréRere Fldche an Neuzerschneidung bisher unberthrter Landschaft, die auf-
grund der steileren Neigung und damit friheren oberflichennaher. Trassierung nach dem
Albaufstieg hervorgerufen wird. Unter Abw&gung eller Gesichtspunkte ist es nachvollzieh-
bar, daf die Vorhabentrégerin bei einem Vergleich der K-Varianten die Variante K,s gegen-
Uber der Mischbetriebsvariante Ki25 vorzieht und diese mit der H-Variante vergleicht, nach-

dem diese Trennung seiner Zielvorgabe flr diese Fernverkehrsstrecke entspricht.

Die Vorhabentragerin hat auf dieser Stufe einen Vergleich zwischen der autobahnnahen
Trasse, wie sie bereits der Alternativenauswahl aus dem Raumordnungsverfahren im Jahre
1995 zugrunde lag, und der auf die 25 %.-Neigung angepafiten Filstaltrasse vorgenommen.
Aus diesem Vergleich 14t sich nachvollziehbar entnehmen, daB die H-Variante gegenuber
der Kys-Variante folgende Vorteile besitzt (Die Zahlenangaben beruhen auf den Angaben
der Vorhabentrdgerin im Erlduterungsbericht zur Vorhabensbegrindung und zu den we-

sentlichen gepriiften Alternativen, S. 59 ff. Sie dienen als Anhaltspunkte fir die Bewer-

tung):

- Die Geschwindigkeit &8t sich bei der H-Trasse bis auf wenige Kilometer am Albaufstieg
auf die fur Hochgeschwindigkeitsstrecken vorgesehene Héhe von mindestens 250 km/h.
verwirklichen. Damit wird eine optimale Fahrzeit zwischen Stuttgart und Ulm (Entfernung:
92 km) von 25 Minuten erreicht. Die Fahrzeit ist fur den Fernverkehr optimal, da es hier-
bei auf die schnellstmdégliche Verbindung ankorhmt, fur den Taktverkehr ist sie deshalb
optimal, da die Bahnknoten Stuttgart und Uim damit ca. eine halbe Stunde entfernt lie-
gen und sich somit ein integraler Taktfahrplén leichter umsetzen 1aRt. Bei der K-Variante
ist nicht nur am Albaufstieg, sondern auch auf der Strecke zwischen Plochingen und
SiuRen (Ortsdurchfahrten) diese Geschwindigkeit nicht zu erreichen (nach Angaben der
Vorhabentragerin sind dies auf der Gesamtlange von 86 km ca. 40 km). Die Fahrzeit der

H-Trasse ist damit im mafgeblichen Bereich zwischen Stuttgart und Ulm um ca. 4 Mi-
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nuten klrzer als die K-Trasse.

Die Investitionskosten beider Trassen lassen sich nur schwer miteinander vergleichen.
Bei einer Uberschidgigen Abschétzung des reinen Trassenbaus mit festen Kosten fir
Tunnel- und freie Strecken ergibt sich kein Unterschied. Die Investitionskosten liegen
nach DB AG-Angaben bei ca. 3,2 Mrd. DM ohne Berlcksichtigung des Umbaus des
Béhnknotens Stuttgart. Bei der Filstaltrasse massen aber im Filstal auf einer Lange von
| c:;. 25 km die bestehenden Bahngleise angepalit werden. Der Bau unter Betrieb erfor-
dert ebenfalls héhere Kosten, zusétzlich ist mit grélReren Entschadigungsleistungen im

Filstal zu rechnen.

‘ Zwar ist die Flacheninanspruchnahme der H-Trasse sehr grof3. Es werden aber inner-
halb der Ortsbebauung nur relativ wenig Fidchen benétigt. Dies 148t sich aus den ange-
gebenen oberirdischen Durchfahrungslangen ablesen (die DB AG gibt bei der H-Trasse
5 km, bei der K-Trasse 27 km an). Entsprechend wenig Gebdude werden von der H-
Trasse berihrt (die DB AG legte 4 Wohngrundstiicke und 7 Gewerbegrundstlcke beij
der H-Trasse und 70 Wohngebaude und 33 gewerbliche Geb&dude bej der K-Trasse zu-

grunde).

An diesen Beruhrungspunkten mit der Ortsbebauung lassen sich auch die Wirkungen
von Larmbelastungen abschétzen. Die H-Trasse durchfdhrt, wenn die Varianten im
S-t.uttgarter Bereich nicht betrachtet werden, nur die Bebauung von UIm/Neu-Ulm, welche
in demselben Ausmalf auch von der K-Trasse beeintrachtigt wird. Dagegen werden die
Ortsbebauungen der Stadte und Gemeinden im Filstal zwischen Plochingen und StRen
(Reichenbach, Ebersbach, Uhingen, Faurndau, Géppingen, Eislingen, Salach und Si-
Ren) beim Ausbau der bestehenden Filstaltrasse durchfahren und auf der Albhochfidche
die Gemeinde Beimerstetten berihrt. Die Larmbelastungen aus der Neubaustrecke
treffen daher entlang der H-Trasse auf deutlich weniger bebaute und unter Larmge-

sichtspunkten schitzenswertere Flachen als entlang der K-Trasse.

Es fallt bei der K-Trasse geringflgig weniger Ausbruchmaterial an, das Material kann
jedoch entlang der autobahnnahen Trasse ausbruchsnah und aus Larmschutzgesichts-
punkten sinnvoll untergebracht werden. Dies ist im Filstal auf Grund der beengten Lage

und dichtgedrangten Bebauung nur sehr eingeschrankt mdglich.
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- Die H-Trasse zerschneidet aufgrund der engen Biindelung mit der BAB A 8 in den Be-
reichen, in denen sie oberirdisch gefuhrt wird, weit weniger unbelastete Naturrdume,
auch wenn dabei Landschaftsschutzgebiete im Albvorland und beim Albaufstieg tangiert
werden. Die K-Trasse flihrt demgegeniber insbesondere auf der Albhochfléche nach
dem Albaufstiegstunnel bei Schalkstetten bis zur Biindelung mit der bestehenden Strek-
ke bei Beimerstetten ca. 14 km Uber bisher unbelastete Freifldchen, wobei ebenfalls
Natur- und-Landschaftsschutzgebiete durchfahren werden (aus den Anlagen B3a, Blatt

3 und B3c, Blatt 3 entnommen).

— Auch kann Uber die BAB A 8 als baustellennahe, hochwertige Infrastruktur nahezu der
gesamte Baustellenverkehr abgewickelt und damit die Ortsdurchfahrten geschont wer-
den. Fur bestimmte Materialien steht auch die zu reaktivierende Bahnstrecke Kirchheim -
Holzmaden zur Verfigung. Beim Bau der K-Trasse im Bereich des Filstales aber vor al-
lem auf der Albhochfldche wirde die Ortsbebauung unvermeidbar belastet, auch wenn
die vorhandene Schieneninfrastruktur nutzbar wére. Der notwendige Bau unter Betrieb,
der mit langeren Behinderungen verbunden ware, wirde insbesondere im Filstal groRere

Schallbelastungen verursachen.

Als nachteilig fiir die H-Trasse wird vor allem der hohe Flachenbedarf gegénﬁber der K-
Trasse aufgeflhrt. Insbesondere die landwirtschaftliche Flache im Albvorland wird beein-
trachtigt. Allerdings sind bei der H-Trasse die Unterbringung der Ausbruchsmenge und Re-
serveflachen flir den 8-spurigen Ausbau der BAB A 8 enthaiten. MaRRgeblich flr den Ver-
gleich des Flidchenbedarfs fur die Neubaustrecke ist die Lange der offenen Linienflihrung,
welche bei der H-Trasse bei ca. 57 km und bei der K-Trasse bei ca. 52 km liegt (vgl. Anla-
gen B 2a und B 3a). Wird weiter davon ausgegangen, daf} bei einer TrassenfGhrung inner-
halb der Ortsbebauung weniger Flédche fur begleitende MalRnahmen (z.B. Larmschutzwille
und landschaftsgestalterische Malnahmen) zur Verfligung steht, wird die K-Trasse bei der
reinen Betrachtung der tatsdchlichen Fldcheninanspruchnahme glinstiger abschneiden,
durch die Méglichkeit der Unterbringung von UberschuRmassen aus den Tunnelbauwerken
erlibrigt sich aber bei der H-Trasse ein bei der K-Trasse zusétzlich notwendig werdender

Flachenbedarf fur die Unterbringung der Ausbruchsmassen.

Bei den weiteren von der Vorhabentrdgerin angegebenen KenngréRen zur Abwéagung der
beiden Trassenvorschldge sind keine entscheidenden Unterschiede festzustellen. Aus-

schluBkriterien sind ihnen nicht zu entnehmen.
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~ Dies bezieht sich auf die Durchfahrungslénge in Wasserschutzgebieten insbesondere im
Bereich des Karstwassers der Schwaébischen Alb. Die H-Trasse tangiert im Gegensatz
zur K-Trasse das Einzugsgebiet der Landeswasserversorgung Langenau nicht wesent-
lich. Méglichen bauzeitlichen oder dauerhaften Beeintrdchtigungen von Trinkwasserge-

winnungsanlagen entlang beider Trassen ist durch geeignete Malnahmen im konkreten

“ Einzelfall zu begegnen.

- Fur die Bahnstromversorgung werden zwei neue Leitungen bendtigt, die nach Aussage
der DB AG im Erérterungstermin an bereits vorhandene Freilandleitungen angehingt
werden kénnen. Bei der K-Trasse kann eine Erneuerung der an der bisherigen Filstaltra-
-sse vorhandenen Bahnstromeinrichtungen vorgenommen werden. Unterwerke sind bei

beiden Streckenvarianten erforderlich.

Unter diesen Gesichtspunkten konnte die Vorhabentragerin sich fur die H-Trasse entschei-
den und damit die K-Trasse ausscheiden. Dabei sind die Varianten in vergleichbarer Weise
gegenlbergestellt und auch die privaten Belange, soweit in diesem Stadium der Voraus-
wahl notwendig, berlcksichtigt worden, indem Betroffenheiten hinsichtlich Geb&uden und
Larmbeeintrachtigungen ermittelt wurden. Die Inanspruchnahme von Freiflachen greift auch
in private Belange, namlich der landwirtschaftlichen Betriebe, ein, eine genaue Bewertung
und Gegeniberstellung 148t sich allerdings nicht allein aufgrund der Flachenangaben
dﬁrchfdhren. Eine Neuzerschneidung, wie bei der K-Trasse, kann unter Umstanden weit
g?évierendere Folgen fur die Landwirtschaft haben, als eine ParallelfUhrung zur Autobahn.
Der Wert ist im letztlich gew&hlten Bereich zu bestimmen und auszugleichen. Existenzge-
fahrdungen kénnen bei beiden Trassenvarianten eintreten und stellen somit kein hier maR-

gebliches geeignetes Unterscheidungskriterium dar.

Es wurden die insbesondere von den betroffenen Stidten und Gemeinden entlang der H-
Trasse und der Bdrgerinitiative fir eine menschengerechte Schnellbahntrasse Kirch-
heim/Weilheim vorgetragenen und im Verfahren aufrecht erhaltenen Argumente in die Ab-
wagung eingestellt: Neben den oben bereits gegenlbergesteliten Kriterien (Larmbelastung,
Flachenverbrauch, Beeintrdchtigung der wasserfihrenden Schichten des Karstgebirges
und der Trinkwasserfassungen), die von der Vorhabentragerin bereits bei der Abwagung

zur Auswahl ihrer Antragstrasse beriicksichtigt wurden, wurde insbesondere folgendes vor-

getragen:
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Es wird bedauert, dal die H-Trasse politisch ausgewéhit wurde. Insbesondere wird auf die
Vorteile der K-Trasse verwiesen, die den landespolitischen Grundsétzen besser entspre-
chen wirde als die H-Trasse, die "Ausbau vor Neubau" und den Bau der Schneilbahntra-
sse als bedeutende Infrastruktureinrichtung auf der ausgewiesenen Entwicklungsachse
"Filstal" beinhalten wirden. Es wirden zusatzliche Verdichtungsfolgen, die durch eine neue
Entwicklungsachse hervorgerufen wirden, vermieden. Der Nahverkehr im landlichen Raum
kénne verbessert werden, indem die Planung und der Bau der S-Bahn in Richtung Kirch-
heim durch Planungsabstimmungen mit der Neubaustrecke nicht verzégert wirden. Dar-
Uber hinaus wirde eine dritte GrofRbaustelle in dem Raum nach Ausbau der BAB und des
Flughafens entstehen, die zu einer unzumutbaren Belastung fihre. Gegen die autobahn-
nahe Trasse wurde auch eingewandt, daR die Streckenflihrung durch Rdume fihrt, deren

Bewohner davon keine Vorteile haben.

Auch mit diesen Argumenten, die gegen eine Verwirklichung der autobahnnahen Trasse
sprechen sollen und zu einer Auswahl der Filstaltrasse fihren muBten, hat sich die Vorha-
bentragerin auseinandergesetzt. Die gegen die autobahnnahe Trasse vorgebrachten Griin-

de sind nicht geeignet, die Trassenauswahl zu beanstanden.

Aus der Zielsetzung des geplanten Vorhabens, eine Fernverkehrsverbindung zwischen
Stuttgart und Ulm zu errichten, ergibt sich génerell, daR die Strecke gerade nicht einer
kleinrdumigen ErschlieBung mit der Qualitat einer Nahverkehrsbedienung dient. Vielmehr
sollen damit groRréumig die Oberzentren Uber schnelle und direkte Verbindungen verkehr-
lich verknupft werden. Durch den Bau der Neubaustrecke wird es jedoch erst erméglicht
den Regional- und S-Bahn-Verkehr auf der vorhandenen Strecke zu optimieren. Vorteile fur
den durchfahrenen Raum ergeben sich dann, wenn die bestehenden Optionen fir An-
schitisse an den Fernverkehr, insbesondere aus dem Albvorland, durch einen eventuell
nachzubauenden Neckartalbahnhof im Wendlinger Bereich und durch die dann gegebenen
Verknipfungsméglichkeiten Uber die geplante S-Bahn-Verldngerung Plochingen - Kirch-
heim (vgl. Raumordnerische Beurteilungen des RP Stuttgart vom September 1995, Pla-
nungsempfehlungen 1.5.4 und 1.5.5 sowie vom September 1997, Optimierung 2.2) verwirk-

licht werden.

Die autobahnnahe Trasse verstdRt auch nicht gegen landes- und regionalplanerische Ziele
und Grundsétze, insbesondere zu den Entwicklungsachsen. Dies wurde bereits in der rau-

mordnerischen Beurteilung vom September 1995 nach dem cdamals geitenden Regional-
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plan Mittlerer Neckar 1989 bestatigt (vgl. Raumordnerische Beurteilung des RP Stuttgart
vom September 1995, S. 83) und gilt auch unter Bericksichtigung des neuen Regionalpla-
" nes fur die Region Stuttgart vom 22.Juli 1998 (rechtskraftig seit 01.03.1998). Dafur spricht
auch die Stellungnahme des Verbands Region Stuttgart als Trager der Regionalplanung,
der der Trasse zugestimmt und bestatigt hat, dal® die H-Trasse den Zielen und Grundsat-
zen der Regionalplanung entspricht. Die Entwicklungsachse im Filstal wird nicht ge-
schwacht, da der bisherige Regional- und Nahverkehr im dortigen Bereich nicht einge-
schrankf wird. Es besteht dartber hinaus die Méglichkeit, bei Bedarf einen erweiterten
OPNYV einzurichten, da eine Entlastung der Filstalstrecke von den durchfahrenden Ziigen
des Fernverkehrs eintreten wird. Da keine Zughalte zwischen Wendlingen und Ulm vorge-

sehen sind, besteht auch nicht die Gefahr einer neuen Entwickiungsachse parallel zum

Filstal.

Der S-Bahn-Bau nach Kirchheim ist nicht vom Bau der Neubaustrecke abhéngig, da dije
Neubaustrecke zundchst dem Fernverkehr dienen soll. Es ist aber sinnvoll, die moglichen
Verkntpfungen im Zusammenhang mit der Option auf einen Neckartalbahnhof an der
Schnittstelle zwischen Neckartalbahn und Neubaustrecke auch fir den S-Bahn-Verkehr zu
nutzen und dafir auch ein gewisses Mall an zeitlicher Verzégerung in Kauf zu nehmen.
Auch die Belastungen einer erneuten GrofRbaustelle in diesem Raum lassen sich nicht ver-
hindern. Dieselben Beeintrachtigungen wurden jedoch auch im Filstal eintreten, wobei hier
die Infrastruktur wesentlich schlechter ist und ein erschwerter und damit zeitlich ldngerer
Bau untér Betrieb erfolgen miRte. Vorteilhaft fur die H-Trasse ist unter diesem Gesichts-
punkt a‘l;l~(.:h die mogliche und geplante Wiedernutzung der noch nicht entwidmeten Strecke

Kirchheim - Weilheim als Baugleis fir den Bau des Albaufstiegstunnels.

Im Nachgang zur Erérterungsverhandlung wurde von der B..S./B.A.U. GmbH ergénzend zu
dem bereits eingereichten Schriftsatz vorgetragen, daR die durch einen zweigleisigen Aus-
bau zwischen Plochingen und Stflen und einen eingleisigen, 12,5 %. geneigten Tunnel
zwischen SiuRen und Beimerstetten erweiterte Filstaltrasse ausreichend Leistungskapazitat
aufweise, um das prognostizierte Verkehrsaufkommen aufzunehmen, wenn die richtige
Streckenauslastungszahl von 150 Zigen pro Tag, Richtung und Gleis zugrunde gelegt
wirde und die leistungssteigernden verkehrslenkenden Manahmen ergriffen wirden. Da-
bei wird auf die Angaben und Prognosezahlen einer Untersuchung von Prof. Heimerl aus
dem Jahr 1987 verwiesen, die den Schienenverkehr im Filstal zum Inhalt hatte. Die nun-
mehr fur das Jahr 2010 ausgelegten Prognosezahlen fur die Strecke Stuttgart - Augsburg

wirden nur um 10 - 12 % Uber den damaligen Prognosezahlen fur 1995 liegen. Im Ubrigen
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seien die Prognosezahlen weit Gberhéht, da das heutige Verkehrsaufkommen bis zu 55 %
unterhalb der Prognose liegen wirde. Wirden diese Annahmen berlcksichtigt, wirde ein
Minimalausbau der Filstaltrasse und ihre Ausstattung mit moderner Leittechnik (CIR) gend-
gen, um das prognostizierte Verkehrsaufkommen bewéltigen zu kénnen. Die Umweltbeein-

trachtigungen wirden sich entsprechend verringern.

Diese Prognosen sind nicht mehr heranzuziehen, da sich aufgrund der verdnderten Rah-
menbedingungen gerade nach 1987 neue Prognosezahlen ergeben haben, auf die sich
auch Prof. Heimerl in spateren Veréffentlichungen stitzt. Die Vorhabentragerin legt die von
Rothengatter/Kessel im Jahre 1990 aktualisierten Zahlen zum Bundesverkehrswegeplan
ihrer Prognose fur das Jahr 2010 zugrunde. Hiernach wird flr die Strecke zwischen Stutt-
gart und Ulm eine Streckenleistungsfahigkeit von 528 Ziigen pro Tag erforderlich. Die aktu-
elle Leistungsfahigkeit der zweigleisigen, im Mischbetrieb gefihrten Strecke im Filstal wird
mit 246 Ziigen pro Tag angegeben. Selbst bei einer Steigerung durch CIR kénnen nur 312
Zuge pro Tag mit befriedigender Betriebsqualitat und ohne gréfiere Verspatungsanfalligkeit
diese Strecke belegen. Das verbleibende Defizit mu3 durch den Bau zusé&tzlicher Gleise
abgedeckt werden. Neue Gesichtspunkte sind deshalb nicht aufgeworfen worden. Dassel-
be gilt {_r die Andeutung zu einer angeblich nicht nachvollziehbaren Fahrschaulinie bei der
Filstéltrasse mit 12,5 %o Neigung gegenuber derjenigen der autobahnnahen Trasse. Die
Geschwindigkeitsreduktion bei Steigungen hangt nicht nur von der Neigung selbst ab, son-
dern auch von der Geschwindigkeit, mit der eine Steigung angefahren werden kann. Die

angegebenen Fahrschaulinien sind damit fir das Eisenbahn-Bundesamt nachvollziehbar.

Als eines der Hauptargumente in einer Vielzahl von Einwendungen gegen die Auswahl der
autobahnnahen Antragstrasse (H-Trasse) wurde die mangelnde Abwégung unter dem Ge-
sichtspunkt von § 50 BImSchG angefuhrt. Eine sachgerechte Abwagung héatte zu dem Er-
gebnis fuhren missen, da eine Variante im Filstal ausgew&hit hatte werden missen. § 50
BImSchG fordert, da bei raumbedeutsamen Planungen und MaRnahmen die fir eine be-
stimmte Nutzu'ng vorgesehenen Flédchen einander so zuzuordnen sind, daB schédliché
Umwelteinwirkungen auf die ausschliellich oder Gberwiegend dem Wohnen dienenden
Gebiete oder auf sonstige schutzbediirftige Gebiete soweit wie méglich vermieden werden.
Dieses sog. Trennungsgebot ist ein Optimierungsgebot und im Rahmen der Planung bei
der Abwagung zu beachten. Bei der Trassenauswahli zur Bestimmung der Linienfuhrung ist
dabei eine solche Linienfihrung anzustreben, die zu erwartende schédliche Umwelteinwir-
kungen auf zu schiitzende Gebiete vermeidet. Dabei vermeidet § 50 BImSchG eine Be-
zugnahme auf bestimmte Grenz- oder Richtwerte, da es sich hierbei um eine relative Be-

trachtungsweise handelt, die bei allen in Frage kommenden Alternativen gleichgelagert
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vorgenommen werden muf. Als Orientierungshilfe kénnen damit sowohl die Grenzwerte
der 16. BImSchV als auch strengere Orientierungswerte, z. B. die Werte der DIN 18005
zum Larmschutz im Stddtebau, herangezogen werden. Ein anderes Ergebnis wiirde sich

nicht ergeben.

Diese Gesichfspunkte wurden bei der Entscheidung der Vorhabentragerin fur die auto-
bahnnahe Trasse und gegen den Aus- und Neubau der Filstaltrasse in dem in diesem P|a-
nungsstadium erforderlichen AusmaR beriicksichtigt. Dabei wurde nicht nur die Durchfah-
rung von bebauten Gebieten nach ihrer Gesamtldnge einbezogen, sondern auch die in
beiden Fallen vorliegende Vorbelastung berlcksichtigt. Die autobahnnahe Trasse hat eine
erhebliche Larmvorbelastung durch die BAB, die durch den geschickten Einsatz von Uber-
schuBmassen als Ladrmschutzwélle und Seitenablagerungen nicht erhéht wird. In vielen
Fallen fihrt dies sogar zu einer zum Teil deutlichen Verminderung der Ldrmbelastung. Dies
entspricht dem Blndelungsgedanken, der zu der autobahnnahen Trassenfluhrung fGhrte.
Dem liegt der Vorteil zugrunde, der sich aus den allgemeinen Erfahrungsséatzen der Larm-
berechnung, -ausbreitung und -Uberlagerung ergibt, dal eine Verdoppelung des Verkehrs
nicht zu einer Verdoppelung des Larms fuhrt, sondern nur zu einer Erhéhung um 3 dB(A).
Im Verhaéltnis zur Vorbelastung der BAB A 8 ist eine Ld&rmzunahme durch die Neubaustrek-
ke, die flr sich genommen die Grenzwerte der 16. BImSchV einhéit, in den meisten Féllen

nicht zu erwarten, da die BAB A 8 um bis zu 10 dB(A) héhere Larmwerte emittiert.

TR

Selbst wenn eine Mehrbelastung eintreten kénnte, ist diese bei der H-Trasse in bewohnten
Gebieten auf wenige Bereiche begrenzt, da weder die BAB A 8 noch die damit gebundelte
H-Trasse direkt durch die Wohngebiete fiihrt im Gegensatz zu dem Teil der K-Trasse, der
zwischen Plochingen und Geislingen auf der bestehenden Filstalstrecke verbleibt. Um bei
der K-Trasse die Larmgrenzwerte der 16. BImSchV einhalten zu kdnnen, wiirde die Grenze
des stadtebaulich ertraglichen Schallschutzes schnell erreicht sein. Aus § 50 BImSchG er-
gibt sich daher eher ein Ausschluf3kriterium fur die K-Trasse, da es offensichtlich ist, daR
eine Trasse, die mitten durch die bestehenden Ortshebauungen der Filstalgemeinden flhrt,
eine schlechtere Zuordnung zu den schutzbedurftigen Bereichen (z.B. Wohngebiete) auf-
weist, als eine Trasse, die diese Gebiete nur vereinzelt und randlich berithrt. Die Filstaltra-

sse ist daher nicht zwingend vorzuziehen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, daR die Trassenauswahl zwischen der Filstalvariante

(K-Trasse) und der Antragstrasse (H-Trasse) im Ergebnis nicht zu beanstanden ist. Unter



96

Umweltgesichtspunkten haben beide Trassenvarianten, wie oben dargelegt, Vor- und
Nachteile. Die Wirkungen, die bei der Antragstrasse entstehen werden, sind mit denen im
Filstal durchaus vergleichbar. Insgesamt lassen sich leichte Vorteile der autobahnnahen
Trasse gegentiber der Filstaltrasse feststellen. Dies gilt auch unter der Voraussetzung, dap
sich die Zahlenangaben der Vorhabentrédgerin bei der weiteren Detailplanung in geringem
MaRe konkretisieren, aktualisieren und verédndern kénnen (z.B. Tunnellangen, Gleisradien).
Sie sind insoweit nur als Trendaussagen in die Abwagung mit eingeflossen. Die Vorhaben-
tragerin konnte sich damit aus verkehrlichen, betriebswirtschaftlichen und 6kologischen

Griinden fir die autobahnnahe Trasse entscheiden.

d) Beurteilung der von Privaten eingebrachten grofrdumigen Varianten

Die nachfolgend aufgefiihrten Varianten stellen Varianten der K-Trasse dar. Sie drangen

sich dem Eisenbahn-Bundesamt nicht als besser geeignet auf.

da)Szenario 2000
Die Bdrgerinitiative B.1.S. und einige Privateinwender haben lber das Buro fur Ange-

wandten Umweltschutz GmbH (B.A.U. GmbH) eine Alternative zur Antragstrasse im Fil-
stal (Szenario 2000) entwickelt und deren Vorteile der Antragstrasse (genannt Szenario

21) gegenubergestellt. Die Eckpunkte der Alternative stellen sich wie folgt dar:

- Der Stuttgarter Hauptbahnhof wiirde als Fern- und Regionalbahnhof zum derzeitigen
Abstellbahnhof/Rosensteinpark verlegt mit einer Anbindung der Innenstadt von Stuttgart
Uber die S-Bahn. Der Flughafen kénnte mit einem Paralleltunnel zum S-Bahn-Tunnel

ebenfalls gesondert angebunden werden.

- Die bestehende Eisenbahnstrecke von Stuttgart nach Ulm wiirde 4-spurig ausgebaut,
falls zwischen Giengen/Sifen und Ulm 3 Gleise ausreichen, kénnte auf ein Gleis ver-

zichtet werden.

- Vom Rosensteinbahnhof bis nach Giengen kénnte ein Ausbau der Filstaltrasse erfol-
gen, wobeinur 6 - 8 km zusatzliche Tunnelstrecken erforderlich wirden. Der Ausbau wa-
re mit Tieferlegung, Doppelstockiésungen und Galerieldsungen platzsparend und ko-

stengiinstig weitgehend auf bahnbegleitenden Fldchen durchfiihrbar.

- Von Giengen bis Westerstetten mite ein Neubau erfolgen, der mit einer Gradiente
von 15 - 18 %o ausgestattet und 17 km lang wére. Nach einer Damm- und Einschnittsla-
ge nordlich von Kuchen wirde eine 2,6 - 3 km lange Tunnelstrecke durch die Stidost-

flanke des Tegelberges, eine 1500 m lange Briicke uber das Langen- und Roggental
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und ein weiterer ca. 11 km langer Tunnel unter Ziegelwald, EttenschieB, Lonsee und
Halzhausen folgen, der stdlich von Halzhausen in die bestehende Strecke einmiinden

wiurde.

- Von Westerstetten bis Ulm wirde ein Ausbau der bestehenden Strecke erfolgen.

-

Zur Vermeidung der 1500 m langen Talbriicke wird eine Alternative mit einem norddstli-
cheren Verlauf mit einer Aufteilung in Tegelbergtunnel (ca. 3 km), Langentalbriicke (ca.

0,5 km), Bergtunnel (ca. 0,6 km) und Roggentalbriicke (ca. 0,9 km) vorgeschlagen.

‘Die Vorteile dieser Trassenalternative werden im Bereich des Stuttgarter Hauptbahnhofs

wie folgt gesehen:

- die Lage wiirde sich im zentralen Schnittpunkt mehrerer regional bedeutsamer Bun-

desfernstraRen, mehrerer S-Bahn-Linien und des 6ffentlichen Nahverkehrs befinden,

- die ErschlieBung des zentralen Veranstaltungsbereichs von Stuttgart mit Wasen und

Gottlieb-Daimler-Stadion usw. wirde auf kurzem Weg erreicht,

- durch den Verzicht auf die Talquerung und den Filderaufstiegstunnel entfalle die po-

tentiell gegebene Gefahrdung der Heilquelien,

- der heutige Hauptbahnhof kénnte umgebaut (evil. Gberbaubare Tieflage) und eine
weitere Tunnelachse parallel zur S-Bahn als Flughafen-Sprinter angeboten werden.
Weitere Vorteile wiirden sich im folgenden Bereich der Trassenflihrung ergeben:

- Bei Fahrzeiten und Plnktlichkeit erfiliten beide Trassen die Zielvorgaben im groRrau-

migen Bereich.

- Unter dem Aspekt der Wirtschaftlichkeit stinden hohe Investitionskosten in beiden
Fallen an. Bei der Antragstrasse mifRte die Bahn jedoch zwei getrennte Bahntrassen
unterhalten. Bei der Filstaltrasse kénnten Ergé&nzungs- und Erneuerungsmalnahmen an
der Bestandsstrecke in einer MaBnahme erfolgen und damit eine Qualitdtsverbesserung

der gesamten Strecke erreicht werden. Der Betrieb ware flexibel und kénnte bei Stérung
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einer Gleisgruppe auf der anderen fortgesetzt werden. Der Guterverkehr mii3te bei der

Antragstrasse wegen der hdheren Steigung mit erhdhtem Zeitaufwand rechnen. Die In-

vestitionskosten ldgen beim Ausbau der Filstaltrasse, von Stuttgart nach Ulm gerechnet,
nach grober Schatzung 1,5 Mrd. DM niedriger. Um- und AusbaumaRnahmen der Be-

standsstrecke seien in den Kosten der Filstaltrasse bereits enthalten.

- Die Antragstrasse hétte einen hohen Energiebedarf durch die langen Steigungsstrek-
ken und den hochliegenden Scheitelpunkt. Demgegenutber hétte die Filstaltrasse einen

relativ geringen, zusétzlichen Energiebedarf.

- Die Antragst: =sse wirde zu zusétzlichen Gerduschbelastungen von Siedlungs- und
Landschaftsflichen fGhren, wahrend die Filstaltrasse eine Entlastung derzeit stark be-
eintrdchtigter Siedlungsbereiche bewirken wirde.- Dies wére staddtebaulich férdernd und
gesundheitlich, z.T. auch &kologisch entlastend. Durch die geringere Neigung kénnte bei '
Nacht auch der schwere Guterverkehr Uiber den Albaufstiegstunnel geleitet werden. Dies

wulrde zu einer deutlichen Larmentlastung der in diesem Bereich bisher betroffenen Ge-

biete fihren.

- Der Flachenbedarf ist bei der Filstaltrasse relativ gering. Die Antragstrasse greift er-
heblich in die Filder- und Alblandschaft ein.

- Die Verkehrssicherheit wirde durch die Antragstrasse nicht erhéht, da die Bestand-

strasse im Gegensatz zur Filstaltrasse nicht durch Um- und Neubau verbessert wird.

- Durch die Inanspruchnahme von bahneigenen Flachen und die vorgeschlagene Aus-

bauweise der Filstaltrasse ist der behauptete Eingriff in Gewerbefldchen nicht so groR. .

- Der schienengebundene Personennahverkehr kénnte besser ausgebaut werden.

Die vorgeschlagene Alternative bietet zundchst eine Variante zu den Bahnhofsplanun-
gen im Bereich des Stuttgarter Bahnknotens mit einer Verlegung des Bahnhofs fiir den
durchfahrenden Fern- und Regionalverkehr, der den internationalen Anspriichen gen-
gen soll. Fu_r die Trassenauswahl ist die Lage und Ausgestaltung des Stuttgarter Bahn-

knotens, wie oben unter B.IV.3.(2).b ausgefuhrt, nicht entscheidungserhebilich.

Die behauptete Kosteneinsparung von ca. 1,5 Mrd. DM wird von der Vorhabentragerin
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bestritten. Nach ihren Berechnungen liegt der vorgesehene Ausbau der Filstalstrecke
erheblich tber den Investitionskosten der autobahnnahen Trasse. MaRgeblich hierfur
seien die notwendigen Entschddigungen (geschétzt ca. 300 - 400 Mio. DM aus der Be-
antwortung der Einwendungen, Grundlegende Fragenkomplexe, Nr. 2, November 1998),
UmbaumaRnahmen in der Bestandsstrecke sowie erhdhte Aufwendungen durch das
"Bauen unter Betrieb", die im dicht besiedelten und bis an die bestehende Bahnlinie be-
« bauten Filstal berlicksichtigt werden muften. Diese baubedingten Erschwernisse fihrten
zu langjahrigen Betriebsbehinderungen, erheblichen Erschitterungsauswirkungen und
gravierenden Schallbelastungen des Wohnumfeldes. Der Bau von Doppelstocklésungen
oder bereichsweiser Abschwenkungen fihre zu weiteren Beeintrdchtigungen und zu-
séatzlichen Kosten und sei technisch nur schwer méglich. Die Verkehrssicherheit der Be-
'standsstrecke sei bereits heute gewéhrleistet. Ein teilweiser Neubau, der durch eine An-
passung der Kurvenradien fir eine Mindestgeschwindigkeit von 160 - 200 km/h erforder-
lich wird, fihre deshalb nicht zu mehr Verkehrssicherheit. Diese Argumentation ist flr
. das Eisenbahn-Bundesamt nachvollziehbar. Auch wenn bei einer Detailplanung einer
Ausbaustrecke im Filstal imy Einzelfall durch eine Korrektur der Trassenfiihrung einige
Grundstlcke nicht so stark bertihrt werden sollten, wie in der von der DB AG vorgelegten
ergdnzenden Untersuchung zum Ausbau der Filstalstrecke dargestelit, ist von erhebili-
chen und zahlreichen Eingriffen in bebaute Grundstiicke auszugehen. Eine genauere

Auflistung ist im Verfahrensstadium der Alternativenauswahl nicht erforderlich.

- Nachteile far den Giter- und Nahverkehr durch die Entmischung des schnellen und
.langsamen Verkehrs werden nicht gesehen. Die Entlastung der Filstalstrecke von
durchfahrendem schnellem Personenverkehr und schnellem und leichtem Giterverkehr
fuhrt zu einer Reduzierung der Belastungen im Filstal und gegebenenfalls zu der Még-

. lichkeit, den Frachtverkehr und auch den Nahverkehr bedarfsgerecht auszudehnen. Die

Trennung der unterschiedlichen Verkehrsarten fihrt zu einer erhéhten Flexibilitdt und
Schienenleistungsfahigkeit und damit zu einer groften Wirtschaftlichkeit. Die Leistungs-
fahigkeit einer Strecke wird unter anderem stark beeinflult durch das Mischungsverhit-
nis und die zeitliche Folge schneller und langsamer Zlge, wobei die Leistungsféhigkeit
um so mehr absinkt, je grofler die Geschwindigkeitsdifierenz zwischen den Zuggattun-
gen ist. Durch die zunehmende Vertaktung des Reiseverkehrs wird daruber hinaus der
Spielraum im Fahrplan, langsame Guterziige zwischen Reiseziigen einzuplanen, immer
enger. Folge ist ﬁotwendigerweise ein Ansteigen der Zahl der Giterzuguberholungen.
Damit werden die Beforderungszeiten im Guterverkehr verschlechtert statt verbessert.
Die richtige Konsequenz ist fir die kiinftigen Hochgeschwindigkeitsstrecken eine wei-

testmdgliche Entmischung von herkémmlichem Gliter- und schnellem Reiseverkehr.
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Die Vorhabentrégerin sagt zur Energiebilanz beider Strecken aus, daf die ldngere
Streckenfuhrung der Filstaltrasse energetisch der gréReren Héhenuberwindung der au-
tobahnnahen Trasse in etwa gleichwertig ist. Bei einer Bewertung des Stromverbrauchs
eines ICE-Zuges schneidet die autobahnnahe Trasse fir eine Hin- und Rickfahrt zwi-
schen Stuttgart und Uim um ca. 250 KWh besser ab als die Filstaltrasse (Beantwortung
der Einwendungen, Grundlegende Fragenkomplexe Nr. 2, S. 5, Nov. 1998, ergédnzende
Uberpriifung der Abwéagung einer Filstaltrasse gegentber der autobahnnahen Trasse

vom Nov. 1998).

Die Eingriffe in das staddtebauliche Umfeld beim Ausbau der Filstaltrasse in der vorge-
schiagenen Weise sind dann sehr hoch, wenn die Immissionsgrenzwerte eingehaiten
werden sollen. Hohe Schallschutzwénde fihren zu Situationen, die nur sehr schwer
staddtebaulich vertréglich sind und akzeptiert werden kénnen. Die Grenze liegt nach den
Erfahrungswerten der Vorhabentrédgerin bei vergleichbaren Strecken bei einer Héhe von
2 m Uber Schienenoberkante. Héhere Schallschutzwénde flhren nur im Nahbereich zu
Verbesserungen. Ob selbst damit allerdings die Grenzwerte einhaltbar sind, wird an vie-
len Stellen bezweifelt. Aufgrund der topografischen Verhéltnisse werden Verschlechte-
rungen der Ist-Situation im Fernbereich der Trasse bei bereichsweiser Uberschrei'tung
der Grenzwerte der 16. BImSchV erwartet (vgl. Ergdnzende Uberpriifung der Abwagung
einer Filstaltrasse gegeniber einer autobahnparallelen Trasse, Anlage 9, Schalltechni-
sche Aussagen zu Schienenverkehrsgerduschen im Filstal, DB AG, November 1998).
Die vorgeschlagene néchtliche Entlastung durch den Gaterverkehr, der den Albaufstieg-
stunnel befahren konnte, wird anerkannt, vorausgesetzt eine Neigung von 12,5 %. wiirde
gewdhlt. Das vordere Filstal wiirde aber keine Entlastung vom Guterverkehr erhalten.
Eine stadtebaulich, gesundheitlich und bereichsweise 6kologisch entlastende Wirkung

der Filstaltrasse lanit sich nicht erkennen.

Der Eingriff in die Fldche wird durch die Blindelung mit der Autobahn relativiert. Es wird
keine unvorbelastete Freifldche in Anspruch genommen. Das "breite Band" der Blinde-
lung wurde auf das Minimum reduziert und 148t Platz fiir die Unterbringung von Uber-
schuRmassen aus den Tunnelstrecken. Diese Vorteile entstehen bei der Filstaltrasse
nicht, da die Bebauung entlang des Filstales kaum Freirdume fur wirksame Seitenabla-
gerungen mit Schallschutzfunktion 1&Rt. Auch die vorgeschlagene Variante zerschneidet
Freirdume in bisher nicht vorbelasteten Gebieten im Bereich des Albaufstiegs. Die Blin-
delungstrasse stellt eine VergréBerung der Trennwirkung dar, verhindert aber nicht de-

ren Uberwindung in zumutbarer Weise. Die vorhandenen Ubergénge werden im Albvor-
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land nicht beseitigt. Warum kein sinnvoller Ausbau des schienengebundenen OPNV im
Filderraum maoglich sein soll, ist nicht dargelegt und nicht ersichtlich, gehért aber auch

nicht zu diesem Bereich der Trassenauswabhl.

Insgesamt sind die erkennbaren Vorteile der vorgeschlagenen Alternative "Szenario
2000" nicht geeignet, daB sich die Filstaltrasse gegenuber der Antragstrasse aufdrangt.
> Auch gegeniber der Filstaltrasse der Vorhabentragerin mit 25 %. Neigung ist dieser Tra-
ssenvorschlag deutlich schlechter einzustufen. Diese Trasse verursacht mit einem kirze-

ren Tunnel geringere Kosten und beeintréchtigt die Ortsbebauung von Geislingen und
das Landschaftsbild durch die geplante Brucke Uber das Léngen- und Roggental nicht.
Die SfreckenfUhrung von Westerstetten nach Ulm kann nicht durch Ausbau der beste-

‘henden Bahnstrecke auf Hochgeschwindigkeitsstreckenniveau erfolgen.

Q db) Alternative der Einwenderin Nr. 120 Eine weitere Untervariante der Filstaltrasse zur
Vermeidung ihrer wesentlichen Nachteile gegentber der autobahnnahen Trasse wurde
von der Einwenderin Nr. 120 ins Verfahren eingebracht. Ihre wesentlichen Bestandteile
sind ein um ca. 15 km kurzerer Tunnel im Bereich zwischen Stuttgart und Plochingen,
indem ca. 7,5 km nach dem Hauptbahnhof Stuttgart zwischen Mettingen und Esslingen
auf die bestehende Bahnlinie eingeschwenkt wirde. Der Albaufsfieg wirde ebenfalls .
verandert. Nach Giengen soll der Tegelberg unterfahren (ca. 3,5 km) und das Langen-
und Eybtal in einer Gradiente von 25 %o Uberbriickt (ca. 1 km), bis Amstetten ein 4,5 km

' Iénger Tunnel (12 % Neigung) gebaut, Amstetten auf der bestehenden Bahnlinie
durchfahren und danach im Tunnel mit 8 %o Neigung bis stdlich von Halzhausen gefah-

ren werden. Von dort soll iber die bestehende Bahnlinie bis Uim gefahren werden.

Die Alternative soll insgesamt 0,3 Mrd. DM gunstiger sein als die Antragstrasse und al-
lein im Filstalbereich 75 Mio. DM einsparen. Sie vermeide die gewaltigen Neuzerschnei-
dungen der Filstaltrasse auf der Albhochfldche und habe damit einen geringeren Fl&-
chenverbrauch. Aufgrund der geringen Tiefe der Tunnelstrecken durch die etwas steilere
Gradiente im Albvorland und einer darauffolgenden geringeren Grad'iente beim Albauf-
stieg werde ein relativ hoher Anschnitt des Karstgrundwasserspiegels auf der Hochfla-
che der Stubersheimer Alb erreicht. Die geringere Steigung erlaube die Hochstge-
schwindigkeit. Die von der bestehenden Bahnlinie abweichenden Streckenabschnitte

waren die Uberholstrecken fir die schnellen Personen- und leichten Guterztge.

Die Trassierung hat einen groflen Nachteil im Bereich der Umfahrung von Geislingen.



102

Eine Briicke am Rande der Ortsbebauung von Geislingen Uber das Langen- und Eybtal
stellt sich aus 6kologischen Grinden (Orts- und Landschaftsbild, L&rmschutz) als unzu-
mutbar dar. S&mtliche oben bei der Alternative "Szenario 2000" bereits angesprochenen
Probleme des Filstals werden auch bei dieser Variante nicht gelést. Auch die Linienfiih-

rung auf der Albhochfldche entspricht nicht den Anforderungen des Hochgeschwindig-

keitsverkehrs.

Diese Trassenvariante beachtet dariber hinaus nicht die Vorgaben der Vorhabentrége-
rin, den schnellen vom langsamen Verkehr zu trennen. Damit kann eine an den Anforde-
rungen des europdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes zu messende Strecke nicht er-
reicht werden. Die hierflr erforderliche Leistungsfahigkeit einer Strecke wird nur durch
die Entmischung der Verkehre erméglicht, die gleichférmige Geschwindigkeiten zulanit.
Hierfur gentigen Uberholstrecken in dieser kurzen Ausfiihrung nicht. Da sie in wesentli-
chen Teilen der Alternative "Szenario 2000 " entspricht, kann im (brigen auf diese ver-

wiesen werden.

e) Erganzende Uberprifung der Abwagungsentscheidung

Aufgrund der zahlreichen Einwendungen zur Trassenabwédgung gegen die autobahnnahe
Trasse und flr die Filstaltrasse hat die Vorhabentrégerin eine ergdnzende Untersuchung
angestellt, die die nunmehr geplante autobahnnahe Trasse nach dem gegenwdrtigen Pla-
nungsstand und die Filstaltrasse in entsprechender Ausfihrung gegeniiberstellt. Die Vor-
habentragerin kommt auch nach dieser vertieften und aktualisierten Gegenuberstellung zu
dem Ergebnis, daR die autobahnnahe Trasse insgesamt die geringsten Eingriffe in 6ffentli-

che und private Belange aufweist und deshalb gegentber der Filstaltrasse vorzugswirdig

ist. Das Eisenbahn-Bundesamt kann auch aufgrund der Ergebnisse des Erérterungstermins -

diese Abwagung aus den folgenden Grinden nachvoliziehen, wobei die nachgereichten
Unterlagen als vertiefende Darstellung zur Stabilisierung des bisherigen Abwéagungsvor-
gangs der Vorhabentrégerin beitragen. Das bisherige Ergebnis der Trassenauswahlent-
scheidung wird bestatigt. Die nachfolgend wiedergegebenen Zahlen der Vorhabentragerin
belegen die bereits herausgehobenen Vorteile der autobahnnahen Trasse und haben da-
her nur nachrichtlichen Charakter. Um in sich vergleichbare Trassenfihrungen zu erhalten,
wurde die Filstaltrasse auf eine Geschwindigkeit von 200 km/h zwischen Reichenbach und
SuRen ausgelegt und mufte dafiir an einigen Stellen in den Kurvenradien angepaft wer-

den.

Als Ergebnis ist festzuhalten, daR die autobahnnahe Trasse nur in ganz wenigen Fallen (2

Grundstiicke) in bebaute Wohn- und Gewerbegrundstiicke eingreift, also weitgehend au-

L2
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Rerhalb geschlossener Ortschaften und an den kritischen Stellen im Tunnel geflhrt wird,
wahrend die Filstaltrasse im Bereich des vorgesehenen viergleisigen Ausbaus der beste-
henden Infrastruktur zwischen Reichenbach und SiRen erhebliche Eingriffe verursacht (die
Vorhabentragerin geht in der ergédnzenden Uberpriifung der Abwéagung von 176 betroffe-
nen Grundsticken aus, S. 4, Nov. 1998). Die Baudurchfuhrung ist bei der Filstaltrasse, wie
oben bereits erwdhnt, deutlich erschwert, da unter Betrieb gebaut werden mufl und kaum
Bauflachen zur Verfligung stehen. Damit sind erhebliche bauzeitiiche Belastungen gerade
der angrenzenden Wohnbereiche verbunden. Auch entstehen bei der Filstaltrasse Eingriffe
in vorhandene Strukturen wie Stralen und Gewésser. So mufRte z.B. zwischen Reichen-
bach und Ebersbach die Fils verlegt werden. Weitere Straen- und Gewasserverlegungen
wéren unumganglich. Dies fihrt nach Angaben der Vorhabentragerin zu deutliéh hoheren

Investitionskosten im Bereich von 300 Mio. DM.

Ein weiteres entscheidendes Argument ist die Schallsituation. Die Gegner der autobahnna-
hen Trasse weisen auf die groRe Chance hin, im Filstal eine Schallsanierung durchfihren
zu koénnen, da beim Ausbau der bestehenden Trasse der Gesamtldrmpegel maRgeblich
und die heutigen Grenzwerte zu beachten wéren. Um diesem Argument fachlich entgegen-
treten zu kénnen, hat die Vorhabentrégerin Berechnungen angestellt, die belegen, daR sich
die Larmsituation fir einen GroRteil der Betroffenen im Filstal nicht verbessern wirde. Un-
ter der Voraussetzung von durchgehenden 2 m hohen Schallschutzwé@nden entlang der
gesamten Strecke wurde eine Prognosesituation erstellt, die insgesa'rht der Prognose der
NBS an der autobahnnahen Trasse entspricht. Es wurden verschiedene Berechnungs-
punkte in den betroffenen Gemeinden des Filstals herausgegriffen, an denen sich ein
Uberschlagiges Bild zur Gerduschentwicklung im Filstal ablesen 1aRt. Im Ergebnis kann
festgehalten werden, daR die im Nahbereich bisher vorliegenden deutlichen Uberschreitun-
gen der Grenzwerte aus dem Schienenldrm bei einer Gesamtbetrachtung zwar reduziert,
aber nicht vermieden werden kénnen. In den meisten Fallen kdnnen diese auch mit 5 m
hohen Schallschutzwanden nicht erreicht werden. Damit ist zwar eine Verbesserung der
bisherigen Situation im Nahbereich méglich, passive Schallschutzmanahmen mit ihren
negativen Folgen (kein Schutz fir den Auenwohnbereich, Bellftung in Schlafréumen) sind
zusétzlich erforderlich. Die Abschirmwirkung der Schallschutzwénde ist in mittlerer Entfer-
nung zur Trasse (200 - 700 m) geringer. Die Pegelerh6hung durch die gestiegenen Strek-
kenbelastungen wird durch die Abschirmwirkung kompensiert, so daf sich die Bestandssi-
tuation nicht verandert. Eine Verbesserung wirde in den meisten Fallen nur mit 5 m hohen
Schallschutzwénden moglich sein, wodurch auch die Grenzwerte einhaltbar waren. Fir den
Fernbereich (z.B. in Binzwangen und Weiler) errechnet die Vorhabentrédgerin selbst bei

Schallschutzwédnden, die so ausgelegt sind, daR sie die Grenzwerte einhalten, eine Ver-
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schlechterung der Gerduschsituation gegeniiber der Bestandssituation. Aufgrund dieser
Uberschldgigen Berechnungen, die fur das Eisenbahn-Bundesamt nachvoliziehbar sind,
kann,fir den Gesamtbelastungsraum Filstal, der ebenfalls von StraRenverkehrsldrm nicht
unerheblich beeintréchtigt ist, nicht von einer deutlichen Verbesserung gesprochen werden,
wenn die Filstaltrasse ausgebaut wirde. In den Genuf} einer Larmsanierung k&me nur ein
Bruchteil der Betroffenen, so dafl auch offen gelassen werden kann, ob 2, 3 oder 5 m hohe
Schallschutzwande stadtebaulich noch zumutbar sind oder nicht, welches auf den jeweili-
gen Einzelfall der ortlichen Verhéltnisse ankdme. (vgl. zum gesamten Vortrag: Ergénzende
Uberprifung der Abwégung einer Filstaltrasse gegeniber einer autobahnparallelen Trasse,

Anlage 9, Schalitechnische Aussagen zu Schienenverkehrsgerduschen im Filstal, DB AG,

November 1998)

Um die kritischen Bereiche sowohl unter Larmgesichtspunkten als auch unter dem Aspekt
der Grundstlicksbetroffenheit zu optimieren, hat die Vorhabentrdgerin auch noch eine so-
genannte Sensitivitdtsbetrachtung angestellt. Zur Minimierung der Eingriffe wurden Tun-
" nelabschnitte in den Ortsbereichen von Ebersbach (ca. 830 m), Faurndau-Géppingen (ca.
5890 m) und Salach (ca. 1000 m) vorgesehen. Diese Bereiche verursachen dann noch
nicht genauer spezifizierte, aber erfahrungsgeman eintretende Eingriffe in den Grundwas-
serstrom. Sie verhindern nicht die volisténdige Entlastung im Larmbereich und greifen ins-
besondere in den verbleibenden offenen Streckenteilen ebenfalls noch in eine erhebliche
Anzahl von bebauten Grundstlcken ein (die Bahn gibt 38 Grundstﬂcke an, S. 6 der ergén-
zenden Uberprufung, November 1998). Durch die Tunnelstrecken erhoht sich der Investiti-

onsaufwand fur die Filstaltrasse in einer betrachtlichen GréRenordnung (die Vorhabentra-

gerin spricht von ca. 240 Mio. DM).

Die negativen Wirkungen der Filstaltrasse auf der Albhochfldche durch die erhebliche Neu-
zerschneidung von bisher unvorbelasteten Flachen bleibt bestehen. Insgesamt dréngt sich
somit auch nach aktualisierter Betrachtungsweise keine der in Frage kommenden Filstalva-

rianten gegentiber der beantragten autobahnnahen Trasse auf.

(3) Varianten zur autobahnnahen Trasse im Bereich Wendlingen - Neu-Ulm

Im Bereich des Streckenabschnitts von Wendlingen nach Ulm/Neu-Ulm sind weitere Alter-
nativen denkbar, die eine Art Mischlésung aus H- und K-Trasse darstellen. Sie wurden be-
reits im Raumordnungsverfahren beurteilt und fir das Planfeststellungsverfahren ver-
gleichbar aufbereitet sowie zeichnerisch durch Lage-, Hohen- und Konfliktpldne dargestelit

und bewertet. Es handelt sich um folgende Varianten, die sich nach Gradiente und Lage
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von der Antragstrasse, die sich aus der optimierten Antragstrasse der raumordnerischen

Beurteilung entwickelte, unterscheiden:

- eine flachere Antragstrasse mit durchgehend 12,5 %. Neigung und damit verbundenen

erheblich l&ngeren Tunnelstrecken,

} eine Hoherlegung der Trasse durch eine Rampe im Albvorland, die bei Weilheim ca. 25
m Hohe Uber Gelé&ndeniveau erreicht, um ebenfalls durchgehend eine 12,5 %.-Neigung

zu erreichen,

-~ eine nordliche Umfahrung des Albtraufs, abzweigend von Weilheim, siidlich vorbei an
Geislingen bis Amstetten und Uber Beimerstetten nach Uim mit groRen Neuzerschnei-

' dungen im Albvorland und auf der Albhochflache,

~ eine gewundene, erheblich langere Linienfiihrung am Albtrauf, abzweigend von Aichel-
berg tiber Bad Boll und Bad Uberkingen bis Amstetten und danach (iber Dornstadt nach
Uim,

-~ eine Linienfihrung mit durchgehendem Tunnel von Wendlingen bis Hohenstadt zur
Vermeidung der Schallbelastungen im Albvorland mit erheblich hdheren Investitionen

durch den langen Tunnel und gréRerem Ablagerungsbedarf an Ausbruchsmassen und

- eine West-Trasse, die westlich von Dettingen abzweigt und unterhalb von Erken-
brechtsweiler im Tunnel bis auf Héhe von Westerheim den Albaufstieg bewaltigt und bei
Hohenstadt in die Antragstrasse parallel zur BAB A 8 mindet und damit die Autobahn-

Parallellage auf eine weite Strecke verlaft.

Die Varianten wurden bereits in der raumordnerischen Beurtéilung des Regierungsprasidi-
ums Stuttgart vom September 1995 (S. 32 ff ) bewertet und beurteilt. Fir den Ausschiuf
der flacheren Antragstrasse und der durchgehenden Tunnelvariante sowie der West-
Trasse, die jeweils wegen ihrer Gradientenlage tief in den Karstvvasserkérper eingreifen,
waren insbesondere hydrogeologische Grinde, aber aufgrund der langen Tunnelstrecken
auch die hohen Investitionskosten maRgeblich. Aus Naturschutzgriinden scheiden diejeni-
gen Alternativen, die vorwiegend durch unvorbelastetes Gebiet fihren und dieses damit
erheblich neu zerschneiden, also die Linienfihrung am Albtrauf und die nérdliche Umfah-
rung des Albtraufs, aus. Auch die héhergelegte Trasse mit der Folge einer Rampe, die das
Autobahnniveau um bis zu 20 m auf Héhe der'Seebachquerung Uberragt, ist aus natur-
schutzrechtlicher Sicht, unter Larmgesichtspunkten und unter den Aspekten des Land-

schaftsbildes im Albvorland unzumutbar. Eine hdhere Trasse ware mit erheblichen Larm-
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schutzwanden beidseits der Trasse zu versehen, welche das Landschaftsbild gravierend
beeintrdchtigen wiirden. Eine landschaftsgerechte Einbindung einer Trasse dieses Ausma-
Res wére mit Seitenwallen nicht leistbar. Die Umfahrungsvarianten sind um ca. 8 km langer
und fahren deshalb zu Fahrzeitverlangerungen. Aus betrieblichen, wirtschaftlichen und

Okologischen Grunden ist die Antragstrasse diesen Varianten tberlegen.

Das gilt auch unter Berlcksichtigung privater Belange. Die Antragstrasse bringt zwar Bela-
stungen im Albvorland durch Fldchenverbrauch und zusétzliche Larmbelastung mit sich. Es
besteht jedoch eine erhebliche Vorbelastung durch die BAB A 8, so daR durch geeignete
Larmschutzmafinahmen eine Verbesserung der Gesamtsituation erreicht werden kann. Die
Flacheninanspruchnahme ist bei den vorgeschlagenen Varianten dann nicht geringer,
wenn die Unterbringung des Tunnelausbruchs hinzugerechnet wird, mit Ausnahme der Va-
riante, die weitgehend durch die freie Landschaft fihrt. Dabei ist jedoch die Neuzerschnei-
dung bisher von gréReren Verkehrsanlagen unberihrter Freirdume und die Neuverldrmung
der unmittelbar benachbarten Gemeinden unverantwortlich. Die auf der Grundlage der op-
timierten Antragstrasse des Raumordnungsverfahrens basierende nunmehr beantragte
Traésenf(’:hrung ist, groRrdumig beurteilt, nach wie vor die ginstigste Variante. Von Ein-

wenderseite werden diese Varianten ebenfalls weder vorgeschlagen noch weiterverfoigt.

Weitere Varianten, die sich dem Eisenbahn-Bundesamt aufdrdngen mufRten, sind nicht
ersichtlich. Die von dem Einwender Nr. 171 vorgetragene Variante, die die Trasse in eine
Betonréhre von Kirchheim bis zum Tunnelmund Aichelberg verlegen soli, entspricht der
Lésung mit durchgehendem Tunnel von Wendlingen bis Hohenstadt. Zwar kénnte der Ein-
griff in den Karstwasserspiegel durch die gleiche Gradientenlage wie die Antragstrasse
vermindert, optimaler Larmschutz érreicht und die anfallenden UberschuRmassen dadurch
verwertet werden, daf sie die Rohre Uberdecken. Ob es allerdings zu dem angeg.ebenen
geringstméglichen Eingriff in das Landschaftsbild im Albvorland und am Albaufstieg kom-
men wirde, muBl bezweifelt werden. Die Tunnelrbhre zu Uberdecken, wirde neben der
BAB A 8 zu einem deutlich Gberhéhten Band fihren, das sich optisch nur mit erheblichem
Aufwand, wenn Uberhaupt méglich, in die hiigelige Albvorlandschaft einpassen lieRe. Der
Eingriff wéare nicht zu vergleichen mit den bei der Antragstrasse vorgesehenen L&rm-
schutzwéllen und Seitenablagerungen, die ebenfalls ein Band entlang beider Trassen bil-
. den, aufgrund ihrer Héhenlage sich aber besser einbinden lassen werden. Eine Tieferle-
gung dieser Betonrohre wirde zu einem gréferen Eingriff in den Grundwasserspiegel der

Schwabischen Alb fihren und ist deshalb aus hydrogeologischen Grinden auszuscheiden.
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Auch die Alternative des Einwenders Nr. 196 , der eine Direktverbindung von Stuttgart nach
Ulm uber das Kérschtal, Neckartal, Tiefenbachtal in Richtung Schiattstall bis zum Truppen-
Ubungsplatz und zur Autobahn beschreibt, kann nicht "ernsthaft" im Sinne der Rechtspre-
chung in Betracht gezogen werden. Die Trassierung besteht aus kurzen Tunnel- und Ein-
schnittsstrecken. Sie ist an die oben aufgefiihrte Westtrasse angelehnt. Die Gesamtkosten
seien um ca. 50 % reduziert. Es wlrden keine Belastungen auftreten, bzw. wiirden diese
aijf ein Minimum reduziert. Die Trasse erhielte landschaftsbildprédgende, interessante Briik-
kenbauwerke, sei eine klrzere Strecke, verlaufe weitgehend auf Staats- und Gemeindeei-
gentum und abseits von bebautem Gebiet. Aufgrund von hydrogeologischen Schwierigkei-
ten bei den Tunnelstrecken und der erheblichen Neuzerschneidung bei der offenen Lini-
enfuhrung mit den unvertretbaren Eingriffen in bisher unvorbelastetes Gebiet dréngt sich
diese Variante gegenuber der autobahnnahen Antragstrasse nicht auf. Dem Bindelungs-
gedanken wird hier nicht ansatzweise Rechnung getragen. Eine genauer darzulegende

Trassenfihrung wirde die entsprechenden Nachteile in unbelastetem Gebiet zu Tage tre-

ten lassen.

(4) Kleinrdumige Varianten

Die Vorhabentrdgerin hat innerhalb des Planfeststellungsabschnittes 2.1c mit den berihr-
ten Gemarkungen Kirchheim, Weilheim, Holzmaden und Aichelberg verschiedene
TrassenfUhrungsvarianten untersucht, um die o©kologisch, 6konomisch und technisch
zweckmaRigste Linienfihrung auszuwdéhlen. Von 8 untersuchten Varianten wurde die An-
tragstrasse in nachvoliziehbarer und nicht zu beanstandender Weise ausgewahit. Die Vari-
a'nten befinden sich innerhalb des Planfeststellungsabschnittes und flihren am 6&stlichen
Ende im zweirdhrig geplanten Albaufstiegstunnel zusammen. Bei zwei Varianten verschiebt
sich das Tunnelportal am Aichelberg unwesentlich in Richtung BAB A 8. Die Tunnelvariante
am Hasenholz ragt ebenfalls unwesentlich in den vorhergehenden Abschnitt hinein. Diese
geringfigigen Uberschneidungen sind aber nicht maBgebend fur die kieinrdumige Tra-
ssenauswahl und berthren den weiteren Verlauf der NBS in Richtung Osten beim Albauf-
stieg nur unerheblich, in Richtung Westen nach Kirchheim/Wendlingen tberhaupt nicht. Die
gewdhlite Trassenflhrung setzt dariber hinaus keine weiteren Zwangspunkte fur die Vari-
antenauswahl in den benachbarten Abschnitten. Der Albaufstieg beginnt am Tunnelportal
des Aichelbergs, das in diesem Abschnitt bereits mitumfaft ist. Die Tieferlegungsvarianten
befinden sich ca. 20 m unterhalb der Gradiente der Antragstrasse und fuhren deshalb zu
langeren Tunnelstrecken auch am Albaufstieg und damit zu héheren Kosten.- Sie sind mit
erheblichen hydrogeologischen Auswirkungen verbunden. Aufgrund der tieferen Lage

durchschneiden sie den Karstgrundwasserspiege! auf einer nicht mehr hinnehmbaren Lan-
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- ~. Die Uberschneidung der Abschnitte in diesem Fall kann als entscheidungsunerheblich
k. genommen werden, da diese Varianten deshalb als offensichtlich nicht geeignet aus-
scheiden. Durch die Vorgabe der méglichst engen Blindelung mit der BAB A 8 ergeben
sich auch im Albvorland keine ernsthaft in Betracht zu ziehenden Varianten, die nicht an die
gewahlte Antragstrasse im Bereich des Hasenholzes ankntpfen kénnten. Alle von der Vor-
habeﬁtrégerin untersuchten und von Dritten eingebrachten Varianten fihren auf Hohe der
Uberquerung des Gieflnaubaches zu einer oberirdischen Parallellage stidlich der BAB A 8.
Diese Stelle liegt ca. 1,2 km westlich vor Beginn des Planfeststellungsabschnittes 2.1¢, der

Gegenstand dieses Verfahrens ist.

Die Antragstrasse stellt gegentber der im Raumordnungsverfahren entwickelten Trasse
(optimierte Antragstrasse) eine weitergehende Verbesserung der Blindelung mit der BAB A
8 dar, indem der Rastplatz "Vor dem Aichelberg" unterfahren wird. Damit wird die Ein-
schiuBlinse zwischen der NBS und der BAB A 8 auf Hohe der Anschlustelle Aichelberg
verkleinert. Die Hohenlage der NBS wird auf das MindestmaR zur Uberquerung der Lan-
desstraRe L 1214 zwischen Weilheim und Aichelberg abgesenkt und kommt damit‘deutlich
unterhalb derjenigen der BAB A 8 zu liegen. Die Mehrkosten dieser Trassierung gegeniber
der Raumordnungstrasse halten sich noch im Rahmen des finanziell Tragbaren. Die héhe-
ren Kosten sind gerechtfertigt durch die Verbesserungen bei der Bindelung und in der Ho-
henlage, die die Trasse auch besser in die Landschaft einbinden und unter Schallschutz-
gesichtspunkten ebenfalls besser abschneiden lassen. Der Flachenbedarf, der sich vorran-
gig auf landwirtschaftliche Flachen konzentriert, wird um ca. 4 ha reduziert. Durch die Un-
terfahrung des Rastplatzes und der damit verbundenen engeren Bundelung mit der BAB A
8 verbleibt im Bereich des Seebachs die Mdglichkeit der Hochwasserriickhaltung, die durch
die optimierte Antragstrasse aus der Raumordnung nur eingeschrankt realisierbar ware.
Diese Trassenfiihrung entspricht auch den Forderungen der Gemeinde Aichelberg, den
Flachenbedarf auf Gemarkung Aichelberg so gering wie méglich zu halten und gleichzeitig
weitreichenden Schallschutz fur die bebauten Gebiete zu erreichen. Sie ist auch mit § 50
BImSchG vereinbar, da soweit wie méglich auf die dem Wohnen dienenden Nutzungen
Rucksicht genommen wurde. Die optimierte Antragstrasse des Raumordnungsverfahrens
stellt daher keine wirkliche Variante dar. Vielmehr ist die nunmehr gefundene Antragstrasse

eine weitergehende Optimierung dieser Trasse.

Echte Varianten stellen daher nur die Moglichkeiten, den Rastplatz “Vor dem Aichelberg" zu
verlegen, den Tunnel im Gstlichen Teil vor dem Albaufstieg zu verldngern, die Parallellage

zur BAB A 8 noch zu verbessern und das Waldgebiet "Hasenholz" im westlichen Teilbe-
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reich des Abschnitts zu untertunneln, dar. Alle Varianten versuchen, den Fldchenbedarf der

Antragstrasse weiter zu verringern.

a) Variante im westlichen Bereich des Planfeststellungsabschnitts

Im vorderen Bereich wurde eine Variante mit einer Unterfahrung des Waldgebiets Hasen-
holz, der Lindach, der L 1200 Kirchheim - Weilheim und der Verbindungsstraie Weilheim -
Hélzmaden untersucht. Die Trasse Uberquert anschlieend den Seebach und entspricht
nachfolgend der beantragten Trassenflhrung bis zum Tunnelportal Aichelberg. Sie verrin-
gert die Schallbelastungen, die aus der NBS resultieren, im Bereich von Wohngebieten in
Weilheim (Egelsberg) und Holzmaden und die Eingriffe in das Waldgebiet. Die Schallbe-
rechnungen ergeben auch bei der Antragstrasse, dal mit den entsprechenden Schall-
schutzmaBnahmen die maRgeblichen Grenzwerte aus der Neubaustrecke eingehalten wer-
den kénnen. Der vorherrschende Larm der BAB A 8 wird durch die NBS mit den beabsich-
tigten Seitenablagerungen in diesem Bereich zumindest nicht erhoht, in einigen Bereichen
sogar verringert. Das Waldgebiet wird durch den Tunnelmund gleichwoh! beeintrachtigt.
Durch den 1.980 m langen Tunnel entstehen Mehrkosten in Héhe von ca. 50 Mio. DM, die

sich mit den dargesteliten Vorteilen nicht rechtfertigen lassen.

b) Verlegung des Rastplatzes "Vor dem Aicheiberg”

Diese oberirdische Lésung mit einer Verlegung des Rastplatzes "Vor dem Aichelberg" nach
Osten in die Linse unmittelbar vor der AnschluRstelle Aichelberg scheidet aus straBenver-
kehrstechnischen Grinden aus. Die Ein- und Ausfahrtsstrecken zur BAB A 8 wiirden sich
unzuldssigerweise Uberschneiden. Um die EinschluBlinse zwischen BAB A 8 und NBS
moglichst gering zu halten, miRte der Rastplatz um ca. 700 m nach Osten verschoben
werden. Zwischen den Inselspitzen der Ausfahrt der AnschluRstelle Aichelberg und der
Einfahrt aus dem Rastplatz ldgen weniger als 200 m Lange. Dies laRt sich nachvoliziehbar
nicht mehr als sicherheitstechnischer Mindestabstand bezeichnen (vgl. als Anhaltspunkt die
Richtlinie fur die Anlage von Landesstralen, RAL-K-2, Teil Ill Knotenpunkte, die bei stark
belasteten Strecken bei Autobahnknoten einen erwiinschten Mindestabstand zwischen den
Inselspitzen von 2700 m vorsieht (3.4); eine Ausbildung von Verflechtungsspuren benotigt

ebenfalls eine entsprechende Mindestldnge und macht eine Geschwindigkeitsreduzierung

erforderlich (5.5).

c) Varianten zur Vorverlegung des Tunnelmundes am Aichelberg
Hier sind zwei Varianten untersucht, einmal eine Variante mit einem Tunnelmund vor den
Rastplatz "Vor dem Aichelberg”, zum anderen eine Variante mit einem Gesamttunnel, also

beginnend mit der Unterquerung der Lindach. -Zwar vermeiden bzw. vermindern diese Vari-
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anten die zuséatzlichen Larmbelastungen durch die NBS in den angrenzenden Gemeinden.
Durch die Unterfahrung der L 1214 liegen diese Trassen aber 20 bis 25 m tiefer und tau-
chen deshalb im nachfolgenden Bereich des Albaufstiegs tiefer in den Karstwasserkérper
ein. Die hiermit verbundenen bautechnischen und wasserwirtschaftlichen Risiken sind so
erheblich, daR és nicht gerechtfertigt ist, diese Varianten weiterzuverfolgen, zumal die zy-
lassigen Grenzwerte auch mit der Antragstrasse einhaltbar sind. Bei einer Tunnellésung
entfallen aber auch die positiven Wirkungen der Bundelung von Verkehrswegen, da der
BAB-Larm als der dominierende L&rm sich weiterhin ungehindert ausbreiten kann, wenn
keine Larmschutzmafnahmen an der Neubaustrecke erforderlich werden. Aus diesem
Grunde hat wohl auch die Stadt Weilheim auf ihre urspringiiche Forderung, den Tunnel-
mund vorzuverlegen, verzichtet. Dariber hinaus sind die Investitionskosten aufgrund der
erheblich ldngeren Tunnelstrecken nicht nur im Abschnitt 2.1¢, sondern auch beim Albauf-
stieg erheblich hoher (55 - 60 Mio. DM nach der Tabelle 11 des Erlduterungsberichtes zur
Vorhabensbegriindung). Auch die Belange privat betroffener Grundstickseigentiimer und
insbesondere des Einwenders Nr. 146 , die im Bereich der Trasse unmittelbar vor dem
Tunnelmund Aichelberg einen Aussiedlerhof besitzen und Landwirtschaft im Nebenerwerb
betreiben bzw. der Schafzucht nachgehen (vgl. unter B. IV.4.7 dieser Entscheidung), sind
nicht so gewichtig, daB eine andere Trasse gewdahlt werden mufte. Ergénzend kann hier
erwdhnt werden, daB den Einwendern Ersatzgrundstiicke angeboten wurden, die in unmit-
telbarer Nachbarschaft zum bisherigen Hof liegen und eine gleichwertige Nutzung zulas-
sen. Diese Grundstucke sind in den Planfeststellungsunterlagen nachrichtlich iibernommen
und bei der Besitzeinweisung im laufenden Flurneuordnungsverfahren noch nicht ander-
weitig zugewiesen worden (Auskunft des Amtes fur Flurneuordnung und Landentwickiung
in der Erérterungsverhandlung am 4./5.11.1998). Es wird nicht verkannt, daR die Belange
dieser Einwender von hohem Gewicht sind, auch unter dem.Gesichtspunkt, daR der land-
wirtschaftliche Betrieb bereits im Zuge des Ausbaus der BAB A 8 Flachen verloren hat.
Uberwiegende Griinde des Aligemeinwohls, die durch eine Hochgeschwindigkeitsstrecke
zwischen Stuttgart und Uim als Lackenschluf3 im gesamteuropaischen Netz vorliegen, fuh-
ren nach eingehender Abwégung jedoch dazu, daf eine Verdnderung der TrassenfUhrunQ
in diesem Bereich aus betriebswirtschaftlichen und ékologischen Grinden nicht durchsetz-
bar ist. Die Kosten, um die Trasse tiefer zu legen, sind entsprechend hoch, dazu sind Ein-
griffe in den Karstwasserspiegel zu erwarten, die zu einer Gefédhrdung fihren kénnen. Eine
so weitgehende Umfahrung, da3 der Aussiedlerhof nicht mehr berihrt wird, ist mit einer
engstmdoglichen Bindelung der Trasse mit der BAB A 8 unter naturschutzrechtlichen Ge-

sichtspunkten nicht mehr zu vereinbaren.
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d) Varianten zur engstméglichen Parallelfihrung zur BAB A 8 (Reduzierung des Fiachen-

bedarfs)

Um moglichst eng an die BAB-Trasse heranzuriicken, wurden zwei Losungen entwickelt,
die Unterfahrung des Rastplatzes und der AnschluBstelle mit einer Uberfahrung der L 1214
in geringstmoglicher Héhe und eine darauf aufbauende Optimierung durch Verlangerung

dés'Albaufstiegstunnels bis zur Bricke Uber die L 1214, die mit einem Hohlkasten einge-

haust wird.

Beide Varianten sollen die Schallbelastungen dadurch reduzieren, daR groRere Abschnitte
im Tunnel geflihrt werden und, daB die Trasse n&her an die BAB herangertickt und damit
von der Ortsbebauung von Weilheim abgeriickt wird. Sie scheiden deshalb aus, weil sie im
Bereich des Einstiegs in den Albaufstiegstunnel den Hangbereich der BAB A 8 bei Aichel-
berg unzumutbar belasten. Die Trasse der NBS wirde auf der Béschung des Autobahn-
dammes zu liegen kommen. Dies ist aus erdstatischen Griinden nicht durchfihrbar, da der
.Autobahndamm eine hohe Setzungsempfindlichkeit besitzt, die der Ausgestaltung einer
Neubaustrecke mit entsprechendem Unterbau und den aus dem Betrieb des Hochge-
schwindigkeitsverkehrs resultierenden Belastungen nicht Stand hélt. Unabhangig davon
wlrde die Larmsituation gegentber _der Antragstrasse nur kaum merklich verbessert, da in
diesem Bereich der Abstand zur Wohnbebauung groB ist. Auch bei diesen Varianten wiirde
eine zumindest teilweise Verlegung des Aussiedlerhofes erforderlich, so dall auch unter
BerUcksichtigung der privaten Belange kein Vorteil gegentber der Antragstrasse ersichtlich

ist.

In diesem Zusammenhang, insbesondere zur Reduzierung des Flachenbedarfs, ist auch
die Frage der Notwendigkeit des von der Antragstrasse durchgédngig eingehaltenen Re-
gelabstandes vom Fahrbahnrand der BAB A 8 bis zur Gleismitte des der Autobahn zuge-
wandten Gleises der NBS von 29,25 m anzusprechen. Darin enthalten ist bereits die Flache
fur eine Erweiterung der BAB A 8 um eine Fahrspur je Richtung. Auch hiergegen richten
sich Einwendungen, da beflrchtet wird, dall damit bereits der Ausbau der BAB A 8 be-
schlossen werde. Weiterhin kénne durch eine andere Gestaltung des Zwischenraumes,
z.B. mit einer Mauer, das gleiche Ziel mit weniger Fldcheninanspruchnahme erreicht wer-

den. Die NBS konne insgesamt ndher an die BAB A 8 herangerickt werden.
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In dem von der Antragstrasse vorgesehenen Zwischenraum zwischen BAB A 8 und NBS
liegt ein ca. 3 - 4 m hoher Wall und ein durchgéngiger 3 m breiter Weg. Mit den entspre-
chenden Bodschungsneigungen ergibt sich der oben geschilderte Regelabstand. Die NBS
stellt eine bauliche Anlage im Sinne des Bundesfernstralengesetzes dar, die innerhalb
eines Abstandes von 100 m zur BAB der Zustimmung der obersten LandesstraRenbaube-
hérde und als Hochbau jeder Art und mit Aufschittungen bzw. Abgrabungen groReren
Umfangs verbunden innerhalb von 40 m zur BAB deren Ausnahmegenehmigung bedarf (§
9 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1, Satz 2, Abs. 2 Nr. 1 und Abs. 8 FStrG). Die Ausnahmegenehmigung
wird vom Eisenbahn-Bundesamt miterteilt, da sie unter die Konzentrationswirkung der
Planfeststellung fallt. In den Bedingungen, die von dem zustdndigen Landesamt fur Stra-
RBenwesen mitgeteilt wurden, ist enthalten, daR der beabsichtigte, aber noch nicht geplante
8-streifige Ausbau der BAB A 8 berticksichtigt wird und die Abrollwélle die erforderliche
Héhe erhalten. Auch wenn der Ausbau der BAB A 8 von Kirchheim bis Mihlhausen nicht im
Bedarfsplan zum Bundesverkehrswegeplan aufgefthrt ist, kann eine vorsorgliche Reservije-
rung von Flachen in dem Sinne, daR ein etwaiger Ausbau noch realisiert werden kann,
nicht Ubergangen werden. Es ist damit noch nicht tber die Zuldssigkeit, Uber den Bedarf
und Uber die Folgen des Ausbaus entschieden. Dies bleibt, wie in der Zusage des Landes-
amts fir StraRenwesen in der Erérterungsverhandlung enthalten, einem hierflr nach aller
Wabhrscheinlichkeit erforderlichen separaten Planfeststellungsverfahren vorbehalten. Der
begleitende Weg dient der Wiederherstellung des bisherigen Zustandes entlang der BAB
A8, .én der bislang ein durchgéngiges Feldwegenetz vorbeifthrt, das den uneinge-
schrankten Zugang von auflerhalb zur BAB méglich macht. Der nunmehr geplante Weg
dient dariber hinaus auch als Fluchtweg und zur Unterhaltung der Béschungen und des
Streckenrichtungsgleises Ulm - Stuttgart, ohne die Gleise der NBS queren zu missen. Der
Abroliwall hat ebenfalls mehrere Funktionen. Er schutzt zundchst die Autofahrer vor
Blendeinwirkungen der Bahn und soll verhindern, dall von der Fahrbahn abkommende
Fahrzeuge in die Gleise geraten. Als Wall entlang der BAB dient er auch dem Schallschutz,
weshalb die betroffenen Stédte und Gemeinden auch groen Wert auf dessen Umsetzung
legen. Eine entsprechende Mauer kann zwar einen Teil dieser Funktionen ebenfalls erfiil-
len. Die erreichbare Flacheneinsparung ist jedoch im Verhaltnis zur optischen Wirkung ei-
nes Walles zu stellen, der entsprechend bepflanzt werden kann, so daBl insgesamt der ge-

wahlte und mit der zusténdigen StraBenbauverwaltung abgestimmte Regelquerschnitt ak-

zeptabel ist.

Auch zu den geplanten Seitenablagerungen und Larmschutzwéllen entlang der Neu-
baustrecke auf der Stidseite und der BAB A 8 auf der Nordseite besteht keine Alternative.

Zwar konnten diese zur Minimierung des Fldchenbedarfs entfallen, soweit sie nicht durch
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zwingend zu gewahrleistenden Larmschutz geboten und nicht durch eine Larmschutzwand
zu ersetzen sind. Die umfangreichen Seitenablagerungen dienen vorrangig der Unterbrin-
gung der beim Bau der Trasse durch die vielen Tunnelstrecken anfallenden nicht anderwei-
tig verwertbaren Ausbruchsmassen. Die Vorhabentragerin hat ein nachvollziehbares Ver-
wertungskonzept vorgelegt und wird die Mengen an verwertbarem Material den entspre-
chenden Abnehmern, insbesondere der Tonindustrie, zuflihren. Das zum Trassenbau ge-
eignete .Material wird dort verwendet. Der Massenlberschul wird ausbruchsnah, damit
éﬁch umweltschonend, im unmittelbaren Nahbereich der Trasse abgelagert. Diese Walle
haben den Nebeneffekt, L&rmschutz zu bieten, der, streng nach den Grenzwerten der 16.
BimSchV gerechnet und nur auf den Einzelldrmpegel der NBS ausgerichtet, nicht in diesem
Mafe erreicht wirde. Dies ist Ausflull aus dem Bundelungsgedanken und entspricht der in
der raumordnerischen Beurteilung ausgesprochenen MaRgabe, diese Massen vorrangig
gerade zur Verbesserung des Verkehrsldrmschutzes zu verwenden und landschaftspflege-
rischen Gestaltungsmanahmen zuzuflhren (vgl. Malgabe Nr. 1.4.22 der ROB 1995).
Weiterhin wurde in der raumordnerischen Beurteilung die MaRgabe aufgestelit, diese MaR-
nahmen so anzuordnen, daf nicht nur der Neubaustreckenlarm, sondern auch der Auto-
bahnldrm abgeschirmt und damit die Gesamtlarmbelastung vermindert wird (MaRgabe Nr.
1.4.7 der ROB 1995). Die maximal bis zu 10 m Uber die Fahrbahnoberkante der Autobahn
hinausragenden Waélle dienen auch der landschaftsgerechten Einbindung dieses breiten
Bandes an Verkehrstrassen. In den kritischen Bereichen wurde der Eingriff auf ein Mini-
mum reduziert. Dies erfolgte insbesondere im Bereich des Waldgebietes Hasenholz auf der:
Sudseite, bei dem auf den begleitenden Seitenweg verzichtet und die von der BAB abge-
wandte Boschungsseite als Waldsaum wiederhergestelit wird, so dal’ in das relativ kieine
Waldteilgebiet nur unwesentlich eingegriffen wird. Insgesamt ist die Konzeption der Seiten-
ablagerungen damit gerechtfertigt. Im Gbrigen wird Deponiefldche eingespart, auch wenn
auf den Deponien des Landkreises Esslingen Ablagerungsfldchen zur Verfiigung stehen
wirden. Die ausbruchsnahe Verwendung der UberschulRmassen verldngert deren Laufzeit
und fdhrt dazu, dal dem Landkreis auf Jahre hinaus eine aufwendige und mit erheblichen
okologischen Problemen verbundene Deponiestandortsuche erspart bleibt (vgl. Raumord-

nungsverfahren zur Ausweisung eines Deponiestandorts im Landkreis Esslingen 1984).

e) Varianten zur Seebacr{querung

Im Detailbereich der Uberquerung des Seebachs wurden zwei Varianten zur Antragstrasse
untersucht und aus bautechnischen und 6kologischen Grinden nicht weiterverfolgt. Sie
unterscheiden sich in der Hohenlage der Trassenflhrung. Einmal handelt es sich dabei um
eine Absenkung des Seebachs um ca. 1,5 m, bei der der stromauf- und stromabwartige

Verlauf angepalt wird und die einen erheblichen Eingriff in 6kologisch wertvolle Uferbe-
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stdnde des Seebachs verursachen wirde. Andererseits kdme eine Dikerung des See-
bachs in Frage, wenn die Trasse soweit abgesenkt werden miRte, daB der folgende Rast-
platz ohne Verdnderung unterfahren werden kénnte. Die dauerhafte Funktionstiichtigkeit
des Dukers wére jedoch wegen der hohen Geschiebefracht des Seebachs nicht gewdahrlei-
stet. Zudem ist ein Duker aus 6kologischer Sicht die schlechteste Lésung einer Gewssser-
querung, da der Ober- vom Unterlauf abgeschnitten wére und damit der Lébensraum der
im Wasser lebenden Tiere getrennt wirde. Die Antragstrasse 16st das Problem mit einer
Beibehaltung der Bachsohle des Seebachs. Die Uberquerung erfoigt im hydraulisch be-

rechneten MindestmaRB, so daR der Rastplatz auf der Sstlichen Seite angehoben werden

mufd.

(5) Gesamtergebnis der Alternativenprufung

Insgesamt ist aus Sicht des Eisenbahn-Bundesamtes festzustellen, daR sich die Vorha-
bentrégerin die Auswahl der aus ihrer Sicht geeignetsten Trassenflhrung fur eine Hochge-
schwindigkeitsstrecke zwischen Stuttgart und Ulm nicht leicht gemacht hat. Sie hat im
Laufe der langen Planungsphase unzéhlige Varianten im groRR- und kleinrdumigen Bereich
entwickelt und sich immer wieder neu den verdnderten Rahmenbedingungen angepafRt, die
insbesondere durch die Einfuhrung des Europdischen Binnenmarktes, durch die Wieder-
vereinigung Deutschlands und die Offnung der Grenzen nach Osteuropa entscheidenden
Einflur éuf die Anforderungen an die zukunftige Schieneninfrastruktur stellten. Hierdurch
sind auch die Modifikationen einzelner Auswahlkriterien zu erkléren, die in den unterschied-
lichen Verfahrensstadien entstanden sind, wobei das Planungsziel der Vorhabentragerin,
ein leistungsfaéhiges Hochgeschwindigkeitsnetz zu errichten und die Strecke Stuttgart - Ulm
- Augsburg hierin einzubeziehen, Gber die Jahre hinweg konstant blieb. Auch nachdem sich
die Vorhabentrégerin auf die autobahnnahe Trasse zwischen Wendlingen und Ulm festge-
legt hatte und eine Bestatigung der Auswahlentscheidung aus raumordnerischer Sicht er-
folgt war, hat sie sich mit den Betroffenen und den Fachbehdrden auseinandergesetzt, um
weitergehende Optimierungen in der Trassenfuhrung zu erreichen. Die Vorhabentrégerin
hat auch im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens die intensive Prifung der Alternative
einer Filstaltrasse fortgesetzt und sich mit ihr unter konkreter Bezugnahme auf die vorge-

brachten Argumente eingehend auseinandergesetzt.

Aus Sicht des Eisenbahn-Bundesamtes sind besser geeignete Trassenfluhrungen zur nun-
mehr gewdhlten Antragstrasse nicht ersichtlich. Die Antragstrasse erfllit die nicht zu bean-
standenden Zielvorstellungen der Vorhabentrégerin und ist mit vertretbaren ékologischen
Eingriffen verbunden, die durch eine andere Trassenflihrung nicht ohne héhere oder ver-

gleichbar schwerwiegende Eingriffe vermieden werden konnen.
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4. Vereinbarkeit des Vorhabens mit den betroffenen &ffentlichen und privaten Be-
langen

Die Planprifung hat ergeben, dafl das von der Vorhabentrédgerin geplante Vorhaben mit

den betroffenen o6ffentlichen und privaten Belangen vereinbar ist.

(1) Eigentum
Fur das Vorhaben des Baues der ICE-Neubaustrecke Wendlingen-Ulm im Abschnitt Kirch-
heim - Weilheim - Aichelberg wird neben o&ffentlichem Eigentum auch privates Eigentum

sowohl fir die BaumalRnahme als auch fir verschiedene Ausgleichs- und ErsatzmaRnah-

men bendtigt.

Bei der Abwédgung der von dem Bahnprojekt berthrten Belange im Rahmen einer hoheitli-
chen Planungsentscheidung gehért das unter den Schutz des Art. 14 Abs. 1 Grundgesetz
fallende Eigentum naturgemafl in hervorgehobener Weise zu den abwéagungserheblichen
Belangen. Dabei verkennt das Eisenbahn-Bundesamt nicht, dafl jede Inanspruchnahme
von privaten Grundstiicken grundsétzlich einen schwerwiegenden Eingriff fir den betroffe-
nen Eigentimer darstellt. Das Interesse, das ein Eigentimer an der Erhaltung seiner Ei-
gentumssubstanz hat, genielt jedoch bei der bahnrechtlichen Planfeststellung keinen ab-
soluten Schutz. Vielmehr gilt fur das Eigentum nichts anderes als fir andere abwagungs-
beachtliche Belange, d.h. die Belange der betroffenen Eigentimer kdnnen bei der Abwa-

gung im konkreten Fall zugunsten anderer Belange zuriickgestellt werden.

Im vorliegenden Fall, in dem fiir das Vorhaben auRerordentlich gewichtige &ffentliche Ver-
kehrsinteressen sprechen, kann auf die Inanspruchnahme von Privatgrundstiicken in dem
nach dem festzustellenden Plan vorgesehenen Umfang nicht verzichtet werden, ohne den
Planungserfolg zu gefahrden. Die 6ffentlichen Verkehrsinteressen und zudem die Interes-
sen der gesamten Nachbarschaft, vor allem durch die geplanten Seitenablagerungen vor
Larm- und Schadstoffbelastungen geschutzt zu werden, tberwiegen vorliegend die Interes-
sen der privaten Grundstlcksbetroffenen an einem vollstandigen Erhalt ihres Eigentums.
Insbesondere durch die enge Bindelung der ICE-Neubaustrecke mit der bestehenden BAB
A 8 wurde auch eine groRtmogliche Schonung von privatem Grundstlickseigentum bewirkt.
Im Hinblick darauf ist auch fir eine Anderung der Trassenfiihrung zugunsten eines einzel-
nen Betroffenen bei dem Ausmaf der vorgesehenen Mallnahme kein Raum. Abgesehen
davon wirden kleinrdumige Trassenverschiebungen in Einzelbereichen nur dazu fihren,

dal ersatzweise andere .Fldchen in Anspruch zu nehmen wéaren und in Rechte anderer

Privatpersonen eingegriffen wirde.



116

Im Zuge des Planfeststellungsverfahrens konnte die in den eingereichten Planunterlagen
dargestellte Inanspruchnahme von privatem Grundeigentum reduziert werden. So ist in
Blatt 9 der Anlage A 19b auch die Grunderwerbsfldche flur eine neue Hofstelle dargestelit.
Da es sich bei der Darstellung dieser Flache fir eine neue Hofstelle nur um eine nachricht-
liche Darstellung einer mdglichen neuen Hofstelle als Ersatz flr die wegfallende Hofstelle
des Einwenders Nr. 146 handelt, ohne daf} hierfur eine konkrete Planung bestiinde, kann
eine Inanspruchnahme von fremdem Grundeigentum fir einen solchen nur nachrichtlich
dargestellten méglichen Standort hier nicht mit enteignender Vorwirkung planfestgestellt
werden. Infolgedessen kann die Inanspruchnahme der in Blatt 9 der Anlage A 1.9b darge-
stellten Flache fur eine neue Hofstelle, von der die Flurstiicke 471/1, 475, 476, 477, 478,
479, 480/1, 480/2 und 498/2 der Gemarkung Aichelberg ganz oder teilweise nach der vor-
gelegten Planung betroffen sind, nicht Gegenstand des Planfeststellungsbeschlusses wer-

den. Eine Inanspruchnahme dieser Grundsticke scheidet insoweit aus.

Insgesamt ist festzustellen, dal die Inanspruchnahme privaten Grundstlickseigentums so
gering wie moglich gehalten wurde. Mit noch geringerer Eingriffsintensitat &Rt sich das pla-
nerische Ziel nicht erreichen. Daher missen die privaten Eigentumsbelange in dem plan-
festzustellenden Umfang zurtickgestellt werden. Die sich aus Art. 14 Abs. 3 Grundgesetz.

ergebenden verfassungsrechtlichen Anforderungen sind erfilit.

Lediglich ergénzend wird hier darauf hingewiesen, dal bereits im Vorfeld der Planung der
entsprechende Flachenbedarf flr das planfestzustellende Vorhaben im Gebiet der Flurbe-
reinigung Aichelberg A 8 (Unternehmensflurbereinigung nach § 87 Flurbereinigungsgesetz)
auf Gemarkung Aichelberg ab etwa km 37,15 bis zum Ende des Planfest-.ellungsab-
schnitts bei km 39,27 mit berticksichtigt wurde. In diesem Fluroereinigungsv: ‘ahren hat
zum 06.11.1997 die vorldufige Besitzeinweisung nach § 65 Flurbereinigungs..2setz statt--
gefunden, so daR ausweislich der Stellungnahme des Amtes fir Flurneuordnt..g und Lan-
dentwicklung Kirchheim sich bereits jetzt alle von der Vorhabentrdgerin dauerhaft bean-
spruchten Flachen auf Gemarkung Aichelberg und zu einem kleinen Teil auf Gemarkung
Weilheim mit Ausnahme von Fldchen des Aussiedlerhofs des Einwenders Nr. 146 und
unmittelbar nach Osten angrenzenden Fldchen (1 Eigentlimer mit 2 Flursticken) im Besitz

der Vorhabentragerin befinden.
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Auch bei den planfestzustellenden Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen, die naturschutz-
. rechtlich erforderlich sind, um den mit dem Planvorhaben verbundenen Eingriff in Natur und
Landschaft auszugleichen, gilt, daR die privaten Eigentumsbelange im planfestzustellenden
Umfang zuriickgestellt werden missen. Nur mit diesen Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen
ist das planerische Ziel zu erreichen. Alle MaBnahmen sind ékologisch sinnvoll. Soweit die
fachplanerische Zulassung des planfestzustellenden Vorhabens von der Durchflhrung na-
turschutzrechtlicher Kompensationsmafnahmen abhéngig ist, ist auch die Enteignung fiir
diese Zwecke im Sinne des § 22 Abs. 1 Satz 1 AEG zur Ausfihrung des Vorhabens not-
wendig. Mithin unterliegen die abwagungsfehlerfrei ausgewahlten Ausgleichs- und Ersatz-
maBnahmen wie die Baumalnahme selbst auch dem Trager des Vorhabens eingerdumten
Enteignungsrecht . Die Frage, ob bei einzelnen KompensationsmaRnahmen zur Zwecker-
reichung anstelle eines Eigentumsibergangs an die Vorhabentragerin auch dingliche Be-
schrénkungen genugen, ist nicht in diesem Planfeststellungsverfahren zu entscheiden.
Hierlber sind grundsétzlich Vereinbarungen zwischen der Vorhabentragerin und den jewei-
ligen Eigentumern zu treffen. Die genauen Modalitaten einer etwaigen Dienstbarkeit kén-
nen - soweit entsprechende Vereinbarungen nicht zustande kommen - dem Enteignungs-
verfahren Uberlassen werden (BVerwG, Urteil vom 28.02.1996, NJW 1996, 2113).

Soweit einzelne betroffene Grundstickseigentimer nicht zur freihdndigen VerauBerung der
bendtigten Fldchen bereit sind, ist festzustellen, daf zur Ausfihrung des Planvorhabens
generell die Enteignung zuldssig ist. Fur (etwaige) nachfolgende Enteignungsverfahren
entfaltet dieser BeschluR Vorwirkungen. Der festgestelite Plan ist ausweislich des § 22
AEG den spéteren Enteignungsverfahren zugrunde zu legen und fur die Enteignungsbe-
horde bindend. Dieser Beschiuf} eroffnet damit dem Antragsteller den Zugriff auf privates
Eigentum, er bewirkt aber fir die Betroffenen keinen Rechtsverlust. Vielmehr bedarf es
hierzu noch einer weiteren Eingriffsregelung. Der Eigentimer erleidet den Rechtsverlust
erst, wenn er sich mit der Vorhabentragerin daruber einigt oder wenn in dem ansonsten
durchzufihrenden Enteignungsverfahren eine Enteignungsentscheidung getroffen wird, in
der notwendigerweise auch die Hohe der Entschadigung festzusetzen ist. Die rechtliche
Regelung des Planfeststellungsbeschlusses erschopft sich darin, den Rechtsentzug zuzu-
lassen. Soweit Grundeigentum ganz oder teilweise in Anspruch genommen wird, ist Gber
Entschédigungsfragen nicht in der Planfeststellung zu entscheiden . Dadurch, daR die Be-
troffenen den dem Plan entsprechenden Rechtsverlust erst erleiden, wenn sie entspre-
chende Vereinbarungen mit der Vorhabentrégerin abschliefen bzw. wenn gem. § 22 AEG
i.V.m. dem Landesenteignungsgesetz ein Enteignungsverfahren durchgefuhrt ist, sind de-
ren Entschadigungsanspriiche gesichert. Im Enteignungsverfahren und nicht schon im

Planfeststellungsverfahren ist sowohl bei vollstandiger als auch bei teilweiser Inanspruch-



118

nahme von Grundstiicken Uber die Entschadigung fur den Rechtsverlust zu entscheiden.
Dassélbe gilt u.a. fur die Fragen, ob sonstige Vermdgensnachteile zu entschadigen sind,
ob die Entschadigung in Geld oder in geeignetem Ersatzland festzusetzen ist oder ob der
Eigentumer bei Teilinanspruchnahme die Ausdehnung auf das Restgrundstick bzw. die
Restgrundstiicke verlangen kann. Uber alle Vermégenseinbuen bis hin zu einem etwaigen
Existenzverlust als Folge der Enteignung ist im Enteignungsverfahren zu entscheiden. So-
weit das Landesenteignungsgesetz flr einzelne enteignungsbedingte Folgesché&den keine
Entschadigung vorsieht, kann daran auch die Planfeststellung nichts &ndern. Was das Ge-
setz als Folge einer Planung dem Enteignungsverfahren zuweist, kann nicht in anderem
Gewande Gegenstand einer Schutzanordnung im Sinne von § 74 Abs. 2 Satz 2 VwVIG
bzw. einer Entschadigungsregelung im Sinne von § 74 Abs. 2 Satz 3 VWVI{G sein .

Einige Grundstiickseigentimer in der ndheren Umgebung des planfestzustellenden Vorha-
bens beflirchten, daB ihre Grundstlicke eine Wertminderung erleiden kénnten und lehnen
daher als private Einwender das Vorhaben ab. Es liegt auf der Hand, daR sich die Auswir-
kungen der geplanten MalRnahme der ICE-Neubaustrecke auf Fremdgrundstiicke nicht al-
lein auf die fur die Verwirklichung des Vorhabens bendtigten, in den Grunderwerbsunterla-
gen aufgelisteten Grundstiicke beschrénken, sondern sich weiter dariber hinaus auf zahl-
reiche andere Grundstlcke erstrecken. Dem Interesse (auch) dieser Grundstiickseigentii-
mer, vén mittelbaren Beeintrdchtigungen soweit als méglich verschont zu bleiben, tragt je-

doch die Planung der Vorhabentrédgerin angemessen Rechnung.

So'ist es gelungen, durch die enge Bandelung der Trasse der lCE—Neubaustrecke mit der
bestehenden BAB A 8 unzumutbare Nachteile fir die (nur) mittelbar betroffenen Grund-
stiicke abzuwenden. Ebe‘nso tragen der Verlauf der Gradiente der geplanten Bahntrasse
(durchgehend unterhalb oder maximal auf gleicher Hohe zur BAB A 8) und die geplanten
Seitenablagerungen mafigeblich dazu bei, unzumutbare Nzchteile von den mittelbar be-

troffenen Grundstiicken insbesondere beziglich Larmimmissionen abzuwenden.

Darlber hinaus ist zu berlcksichtigen, dafy ein Grundstlckseigentimer vor nachteiligen
Nutzungsé&nderungen in seiner Nachbarschaft, z.B. vor dem Bau einer StraRe oder Bahn-
trasse nicht generell, sondern nur soweit geschutzt ist, als das Recht ihm Abwehr- oder
Schutzanspriche zubilligt. GemaR § 41 BImSchG und § 74 Ats. 2 Satz 2 VWVfG haben
Nachbarn Anspruch darauf, dal von einem planfestzustellenden Vorhaben keine nachteili-

gen Wirkungen auf ihre Rechte ausgehen, andernfalls konnen sie entsprechende Schutz-
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vorkehrungen bzw. unter den Voraussetzungen des § 42 BImSchG und § 74 Abs. 2 Satz 3
VwWVIG eine angemessene Entschadigung in Geld verlangen. Vorliegend sind jedoch die
mafRgeblichen Schwellenwerte des § 41 Abs. 1 BImSchG bzw. des § 74 Abs. 2 Satz 2
VwVG weder beim Larm noch bei den Schadstoffen noch bei sonstigen Auswirkungen wie
etwa den elektromagnetischen Feldern oder Erschitterungsemissionen Gberschritten
(Einzelheiten s.u. Abschnitte B.IV.4.(2) und B.IV.4.(30)).

Halten sich aber die faktischen Beeintrédchtigungen wie vorliegend im jeweils gesetzlich
zuldssigen Rahmen, stehen den Betroffenen Abwehr-, Schutz- und Entschéadigungsan-
spriiche nicht zu. Vielmehr sind die verbleibenden Beeintrichtigungen von den Betroffenen
entschadigungslos hinzunehmen, und zwar auch dann, wenn der Grundsticksmarkt die
verénderte Lage des jeweiligen Grundsticks im Hinblick auf den Bau der Neubaustrecke
wertmindernd berticksichtigen wirde. Derartige Wertminderungen aliein durch Lagenach-
teile werden durch § 74 Abs. 2 Satz 3 VWVfG nicht erfat . Die durch § 74 Abs. 2 Satz 3
VwVIG bestimmte Begrenzung des finanziellen Ausgleichs ist zudem verfassungsgemag.
Es handelt sich um eine zuldssige Bestimmung von Inhalt und Schranken des Eigentums

im Sinne des Art. 14 Abs. 1 Satz 2 Grundgesetz .

An dieser Stelle ist auch darauf hinzuweisen, daf wegen der aus der bestehenden BAB
A 8 resultierenden Vorbelastung der betroffenen Grundstlicke eine durchgreifende ent-
scheidende Wertminderung kaum zu erwarten ist. Zudem ist es ein Irtum anzunehmen,
daR eine Wertminderung, die einem staatlichen Verhalten wie hier der Planfeststellung ei-
nes Vorhabens urs&chlich zugerechnet werden kénnte, stets ausgleichspflichtig zu sein
habe. Dies ist nicht der Fall, insbesondere auch durch Art. 14 Abs. 1 Satz 1 Grundgesetz
nicht geboten. Vielmehr mufl der Eigentimer gerade bei einem im Auflenbereich gelege-
nen Grundstick damit rechnen, dal auRerhalb seines Grundstiickes offentliche Verkehrs-
wege projektiert werden . Dies mufd erst recht dann gelten, wenn wie vorliegend eine neue
Bahntrasse mit einer bereits seit Jahrzehnten in der Nahe verlaufenden Autobahn gebin-
delt wird. Auch bei im Innenbereich gelegenen Grundstiicken gelten keine anderen Grund-

satze.

(2) L&rm- und Erschitterungsimmissionen, elektromagnetische Felder

a) La&rmimmissionen

aa)Allgemeines
Nach § 41 Abs. 1 BImSchG besteht bei dem Bau oder einer wesentlichen Anderung von
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Eisenbahnen ein Anspruch auf aktiven wie auch auf passiven Larmschutz. Es ist unbe-
schadet des § 50 BImSchG sicherzustelien, da "durch diese" baulichen MaRnahmen
keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerédusche hervorgerufen werden

kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.

Hierzu bestimmt die aufgrund des § 43 Abs. 1 Nr. 1 BImSchG erlassene 16. Verordnung
zur Durchfthrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes - 16. BiImSchV
(Verkehrslarmschutzverordnung) - Grenzwerte sowie das Verfahren zur Ermittiung der
Immissionen. Ergénzend wird flr die haufig bei Schienenverkehrswegen auftretenden,
besonderen Verhéltnisse cie Richtlinie zur Berechnung der Schallemissionen und -
immissionen von Schienenwegen - Schall 03 - herangezogen. Die Grenzwerte dirfen
zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Gerdusche

nicht Gberschritten werden.

Die verordnungsrechtlich festgelegten Immissionsgrenzwerte werden, bezogen auf die
zur Neubaustrecke am néchsten gelegene Wohnbebauung auf Gemarkung Holzmaden,

Weilheim und Aichelberg, nicht Gberschritten.
Das ergibt sich aufgrund der nachfolgenden Feststellungen:

Unter ab). wird ausgefthrt, daR die Beurteilungspegel ordnungsgeman nach der 16.
BImSchV ermittelt wurden. MaRgeblich hierfur ist einerseits, dal} die Berechnungsorte
von der Vorhabentragerin reprasentativ ausgewahlt wurden, die Abschatzung der Strek-
kenbelegung mit einem Prognosehorizont fur das Jahr 2010 nachvollziehbar ist und die
nach der 16. BImSchV vorgesehenen Mittelungspegel auch bei der NBS anzuwenden

sind.

Unter ac). wird dargestellt, daR die flr den Schienenverkehr maRRgeblichen Larmwerte
korrekt nach der 16. BiImSchV und der Schall 03 berechnet wurden. Insbesondere
kommt hier den Larmzu- bzw. abschldgen fir Schienenverkehrsemissionen besondere

Bedeutung zu.

Unter ad). wird auf die LarmschutzmaRnahmen aus der Neubaustrecke eingegangen,

mit denen die Vorhabentragerin die Grenzwerte der 16. BImSchV einhalten wird.

Unter ae). wird die hauptsachlich eingewendete Forderung, dal® Larmsummenpegel fiir

die Emissionen aus der BAB A 8 und der Neubaustrecke zu bildan seien, bewertet. Es
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wird vor allem auf mogliche Grundrechtsverletzungen, aber auch auf weitere Larm-

schutzmalnahmen eingegangen.

Unter af). werden schliellich noch Einwendungen abgehandelt, die von Anwohnern auf

Gemarkung Kirchheim vorgetragen wurden.

ab) Die Beurteilungspegel wurden nach der 16. BiImSchV ordnungsgemén ermittelt.

Nach § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV sind Berechnungsorte (Immissionsaufpunkte) in Ge-
bieten mit Wohnbebauung festzulegen, die mit Larm aus der Neubaustrecke belastet
sein koénnen. Die durch das Vorhaben vom Larm betroffenen Flachen sind entsprechend
der Schutzbedurftigkeit nach § 2 Abs. 2 Satz 2i.V.m. § 2 Abs. 1 16. BImSchV anhand
der Festsetzungen in den Bebauungsplénen zu beurteilen. Der Beurteilungspegel fir die
Berechnungsorte ist flir Schienenwege nach Anlage 2 der 16. BImSchV zu berechnen

(§ 3 Satz 1 der 16. BimSchV). Die Berechnung hat als Mittelungspegel zu erfolgen, der
aus Zugklassen nach Anlage 2 Tabelle B zur 16. BImSchV und fir den Beurteilungszeit-

raum gemittelten Zugzahlen bestimmt wird.

Die Festsetzungen der Bebauungsplane, die die Stadt Weilheim und die Gemeinden
Holzmaden und Aichelberg fir die Klassifizierung der Wohnbebauung getroffen haben,
wurden in die dem Plan zugrunde liegenden Isophonenkarten aufgenommen. Im Be-
nehmen mit den betroffenen Kommunen wurden die Berechnungsorte ausgewahit. So-
weit die reale Nutzung der bebauten Gebiete nicht der festgesetzten entsprochen hat,
wurden die Werte der 16. BImSchV anhand der glnstigeren Festéetzung nach § 2
Abs. 2 der 16. BImSchV geprift.

Die Fachbehorde bestatigte in der Erérterungsverhandlung, dal die Immissionsorte ord-
nungsgeman ermittelt wurden. Bei der Auswahl der Berechnungsorte wurden die topo-
graphischen Verhéltnisse und die bestehende Verlarmung durch die BAB A 8 berick-
sichtigt, um madglichst die Auswirkungen einer Zusatzbelastung durch die NBS raumlich
erfaldt darstellen zu kénnen. Die Isophone wurden entsprechend den Vorgaben der

16. BImSchV und der Schall 03 erhoben und in den Antragsunterlagen verzeichnet. So
liegen beispielsweise die Berechnungsorte 21 auf Gemarkung Holzmaden und 26 und
27 auf Gemarkung Aiqhelberg in Hanglage oberhalb der Fahrbahn der BAB A:8 und
damit ohne topographfé’ch bedingte Schallhinderung der Emissionen aus der NBS. Diese
Verhaltnisse wurden der Berechnung zugrunde gelegt. Die Berechnungsorte liegen zu-

dem an den der NBS-Trasse und der BAB A 8 zugewandten Gebaudefassaden bzw. -
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ecken.

Es ist erkennbar, daf eine mdglichst breite Streuung der ausgewéhlten Immissionsauf-
punkte verfolgt wurde. Daher ist es nicht zu beanstanden, wenn der Gutachter Gebdude
in der Mitte einer Wohnbebauung als Immissionsort betrachtet. So kann auch die Ab-
nahme von Larmwerten mit einer zunehmenden Entfernung zu den L&rmquellen verfolgt
werden. Diese Vorgehensweise wurde von den Fachbehérden akzeptiert. Aufgrund die-
ser Berechnungsgrundlagen ist grundsétzlich von einer tendenziell zu héheren Schall-
werten fithrenden Berechnung und damit von einer fur betroffene Anlieger glinstigen
Ermittiung der Schallwerte auszugehen. Dies gilt auch fur Geb&ude entlang bestimmter

Isophone, die nicht explizit mit einem Beurteilungspegel beriicksichtigt wurden.

Es wurden die nach der 16. BImSchV vorgeschriebenen und auch nach der Schall 03
vorzusehenden Mittelungspegel gebildet. Als Grundiage hierflir wurden Zugklassen und
Zugzahlen fur das Jahr 2010 prognostiziert. Danach ist eine Streckenbelegung mit 200

Zugen in und aus Richtung Ulm zu erwarten.

Der Mittelungspegel wird in der gefestigten Rechtsprechung des Bundesverwaltungsge-
richts auch nicht in Frage gestellt. Einige Einwender beflurchteten jedoch, dal Schall-
spitzen nicht ausreichend in die Mittelungspegel einflieBen wiirden und daher die Larm-
belastung um einiges héher sei. Die 16. BImSchV und die Schall 03 lassen aber keinen
Raum, die Vorhabentrdgerin zu weiteren MafRnahmen, insbesondere kostenintensive

Messungen, zu verpfliéhten.

Hervortretende Gerauschspitzen werden daher bei der Berechnungsmethode fir den
Mittelungspegel in besonderem Mal berlcksichtigt, da Stéarke und Dauer jedes Einzel-
gerdusches wéhrend eines bestimmten Beurteilungszeitraums in den Mittelungspegel
einflieRt. Es wird nicht das arithmetische Mittel gebildet. Beispielsweise herrscht in einem
Zeitraum von 1 Stunde wéhrend 54 Minuten ein Pegel von 30 dB(A) vor. Es verursacht |
ein Verkehrstrager nur 6 Minuten lang 80 dB(A). Dann wiirde das arithmetische Mittel 35
dB(A) betragen. Der Mittelungspegel, der fur die Einhaltung von Grenzwerten nach der
16. BImSchV mafRgebend ist, ist jedoch 70 dB(A).

Die Ermittlung.der Larmbelastung mit einem Mittelungspegel wurde auch deshalb von
einigen Einwendern bemangelt, da der Prognosehorizont bis zum Jahr 2010 zu kurz ge-

griffen sei und moglicherweise andere Zugzahlen zu erwarten seien.



Der Prognosehorizont wurde von der Vorhabentrégerin entsprechend.dem Bundesver-
kehrswegeplan 1992 ubernommen, da die Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart -
Augsburg in den vordringlichen Bedarf aufgenommen ist. Weiter verfolgt die Vorhaben-
tragerin das Ziel, ab dem Jahr 2008 die Neubaustrecke befahren zu kénnen..Damit ist
der Prognosehorizont 2010 auf dieser Strecke zeitnah an eine Inbetriebnahme geknupft.
Auch das zugrunde gelegte Betriebsprogramm fiir das Jahr 2010 wurde aus den Pro-
gnosen zum Bundesverkehrswegeplan 1992 entnommen und aufgrund der aktuellen
Entwicklungsmaoglichkeiten fortgeschrieben. Die Bahn hat sfch damit an das Ubliche Pro-

zedere gehalten und die Anhaltspunkte des Bundes in ihre Planung einflieRen lassen.

ac).Die maRgebliche La&rmbelastung im Einwirkungsbereich des planfestzustellenden Vor-
habens wurde von der Vorhabentragerin auf der Grundlage der 16. BimSchV und der

Schall 03 korrekt ermittelt.

Die Berechnungen fir die Beurteilung, ob das Vorhaben schadliche Immissionen verur-
sacht, sind nach den geltenden Bestimmungen der 16. BImSchV und Schall 03 anzu-
stellen. Es sind von der Vorhabentrégerin nur die Korrekturen und Zugdaten anzuset-
zen, die die 16. BlmSchV, Anlage 2 Tabellen A-C, bindend festsetzt (§ 3 Satz 1 |
16. BImSchV). Besonderheiten sind nach den Vorgaben der Schall 03 bei der Berech-

nung zu bertcksichtigen.

In den Einwendungen wurde vielfach vorgetragen, daR der Lérmgutachtef fur die Vorha-
bentragerin nicht alle Parameter der einschlagigen Vorschriften und die tatséchlichen

Verhéltnisse in diesem Raum beaéhtet habe:

1) So seienin der 16. BImSchV Ziage mit einer Hochstgeschwindigkeit von mehr als
200km/h nicht vorgesehen.

2) Die Feste Fahrbahn dirfe nicht mit einem Zuschiag von 5 dB(A) korrigiert-werden.
Es sei stattdessen eine andere Art von Gleiskdrper zu wahlen, die weniger L&rm emittie-
re.

3) Eine Inversionswetterlage und eine Wetterlage mit Windgeschwindigkeiten, wie sie
im Albvorland haufig vorkomme, werde von der Schall 03 nicht berlcksichtigt.

4) An- und abschwellender Larm von Zugen sei besonders belastend und gesundheits-

gefahrdend.
5) Zuge ohne Radabsorber seien nicht korrekt bertcksichtigt.
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Zu diesen Einwendungen ist folgendes anzumerken:

1) Die 16. BImSchV berlcksichtigt in der aktuellen Fassung ICE-Zlge mit Geschwin-
digkeiten von 250 km/h nach Anlage 2, Tabelle B zur 16. BImSchV.

Zudem hat die Vorhabentrégerin zugesagt, dal technisch-physikalische Grunde, wie
z.B. die gewahlten Gleisradien, eine hohere Geschwindigkeit als 250 km/h im Bereich
von Holzmaden und Weilheim nicht zulassen wirden. Die Geschwindigkeit von

250 km/h wird daher nicht Uberschritten.

Aus diesem Grund war kein Zuschlag flr aerodynamische Gerdusche zu veranschlagen.

2) Der Zuschlag fir eine nicht absorbierende ,Feste Fahrbahn" betragt nach Anlage 2,
Tabelle C zur 16. BImSchV 5 dB(A).

Der Zuschlag fur die ,Feste Fahrbahn® stellt einen Besorgniswert dar. Dem Besorgnis-
grundsatz will der Verordnungsgeber mit einem Zuschlag von 5 dB(A) Rechnung tragen.
Die Tabeile C der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV geht von einer ldarmerhdhenden Wir-
kung der nichtabsorbierenden ,Festen Fahrbahn" von 5 dB(A) gegentiber dem Schotter-
oberbau mit Holzschwelle aus. Dies entspréche einer Schallerhéhung von 3 dB(A) ge-

gentber dem Schotteroberbau mit Betonschwelle.

Da ein Nachweis, daB die Feste Fahrbahn dauerhaft gleichbleibende Larmwerte wie ein
Schotteroberbau garantiert, bisher nicht erfolgt ist, ist der vorsorgliche Zuschlag aus
heutiger Sicht beizubehalten. Diesen Zuschlag von 5 dB(A) hat der Gutachter entspre-

chend der 16. BImSchV in seine Berechnungen aufgenommen.

Die Bahn geht unabhangig von der Berlicksichtigung des Zuschlages von 5 dB(A) davon‘
aus, daB die Feste Fahrbahn mit schallabsorbierend gestalteter Oberflache bis zur Inbe-
triebnahme der NBS akustisch der Fahrbahn mit Schotteroberbau und Holzschwellen
gleichwertig ist bzw. zu einer dauerhaften Larmminderung mit dem Korrekturwert minus

3 dB(A) gegeniber der Fahrbahn mit Schotteroberbau und Betonschwellen fiihrt.

Die Feste Fahrbahn wird benétigt, da eine andere Ausfuhrung der Gleisanlagen bei der

NBS den Anforderungen im Hochgeschwindigkeitsnetz technisch nicht gewachsen ist.
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3) Die Schall 03 sieht unter Nr. 7.1 bei der Berechnung eines Schallschirms, z.B. durch
Schallschutzwénde, auch einen Witterungskorrekturwert vor. Bei der Berechnung des
Witterungskorrekturwerts sind sowohl! Inversionswetterlagen als auch Wetterlagen mit
Windgeschwindigkeiten mit 3 m/s zu berlcksichtigen.

Im Albvorland wurden It. klimatologischen Erhebungen gerade in Tallagen mittlere j&ahrli-
che Windgeschwindigkeiten von 1,7 — 2,3 m/s erhoben (Quelle: Landeshauptstadt Stutt-
gart, Amt fur Umweltschutz, Abteilung Stadtklimatologie, Stadtklima 21 (1998) Grundia-
gen zum Stadtklima und zur Planung "Stuttgart 21", CD-Rom, Version 2).

Die Schallausbreitung ist bei h6heren Windgeschwindigkeiten naturgeman stérker. Der
Gutachter hat diesen héheren Witterungskorrekturwert der Schall 03 von 3 m/s einge-
setzt und ubertrifft damit die vorherrschenden meteorologischen Verhéltnisse von 1,7 —
2,3 m/s. Diese Aussage wird auch in der Anmerkung nach Tabelle 1 der Schall 03 be-
statigt: "Bei anderen Windrichtungen oder Temperaturschichtungen kénnen — insbeson-
dere in groRRen Entfernungen von der Quelle — auch erheblich niedrigere Werte vorkom-

men. Dagegen ist nur selten mit geringfigigen Uberschreitungen zu rechnen."

Die Inversionswetterlagen hat der Gutachter ebenfalls in seinen Berechnungen berlick-

sichtigt. Es herrscht eine Minimumtemperaturinversion in diesem Raum an rund 225 Ta-
gen jé‘hrlich vor. Die Minimumtemperaturinversion verursacht aber nur geringe Reflektio-
nen des Schalls, der von den oberen Luftschichten zurlickgeworfen wird. Es wurden

vom Gutachter die hoheren Werte der Schall 03 angesetzt.

Aus diesen Griinden sind die in der Schall 03 fiir die Berechnung anzusetzenden Pra-
missen bezlglich einer Schallausbreitung von 3 m/s und der Inversionswetteriagen so-
gar gunstiger fUr den betroffenen Kreis als es bei Zugrundelegung der tatsachlichen

Werte der Fall ware.

4) Die 16. BImSchV l1aft in der Anlage 2 einen Abschlag von 5 dB(A) zur Bericksichti-
gung der geringeren Stérwirkung des Schienenverkehrsldrms gegendiber dem Strallen-

verkehr zu (sogenannter Schienenbonus).

Studien haben gezeigt, dal Larm aus Zugverkehr wegen der enthaltenen Ruhephasen

gegenuber einer stark befahrenen Strafle als nicht so belastend empfunden wurde. D.h.,
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daB gerade das An- und Abschwellen des Ldrms aus Schienenverkehr, damit langere
niedrige Larmpegel bzw. Ruhephasen und kurzfristig hohere Larmpegel, gegeniber ei-
nem relativ hohen, aber gleichbleibenden Larmpegel aus dem StraRenverkehr auf die
Teilnehmer an den Studien nicht so stérend gewirkt hat. Diesem Umstand wurde mit ei-

nem Abschlag von 5 dB(A) auf L&rm aus dem Schienenverkehr Rechnung getragen.
Dieser Abschlag wurde auch von der Rechtsprechung bestétigt.

Im Gbrigen wurde auch in einer weiteren Studie von Dipl.Ing. U. M&hler in der Zeitschrift
far Larmbekampfung 35, 10-15 (1988), bestatigt, dal’ selbst bei Zusammentreffen einer
Larmquelle "Strale" mit einer Larmquelle "Schiene” subjektiv der Schienenverkehrsweg
_nicht im gleichen MaR als stérend empfunden wird. Das liege an den Ruhephasen im
Schienenverkehr. Daher ist der Abschlag flir den Schienenverkehrsweg auch bei Zu-

sammentreffen mit einer stark frequentierten Stralle gerechtfertigt.

Urséachlich fur ein deutliches An- und Abschwellen von Schienenldrm kénnen auch Bau-
werke oder Schalllicken sein. Fur Bricken hat die Vorhabentrédgerin einen Briickenzu-
schlag von 3 dB(A) nach der Schall 03 angesetzt. Der Zuschlag ist ausreichend, nach-
dem die Bahn fUr derartige Bauwerke keine schallintensiven Hohlbauk&sten verwenden
wird. Reflektionen aus Stutzwénden wird die Vorhabentrédgerin mit absorbierendem Ma-
terial so weit wie méglich vermeiden. Schallreflektionen von Seitenablagerungen sind

nicht zu beftirchten.

Im Ergebnis hat die Vorhabentrégerin die rechtlichen Vorgaben bzw. Méglichkeiten ein-
gehalten, zumal sie bei der Gestaltung der Bauwerke weitere Larmminimierungsmag-

nahmen vorsieht.

5) Die 16. BImSchV gibt in Anlage 2, Tabelle B vor, in welche Zugklassen mit welcher
Zuglange Zage nach einem Betriebsprogramm einzuteilen sind. Die Schall 03 gibt dar- .
Gber hinaus in Tabelle 3 noch Anhaltswerte fir Anteile scheibengebremster Wagen vor.
Far bestimmte Fahrzeugarten ist danach ein weiterer Korrekturwert nach Anlage 2, Ta-

belle A zur 16. BImSchV zuléssig.

Die Vorhabentrégerin bestatigte im Erérterungstermin, daf sie in den maRgeblichen
Zugkategorien die hierfur zugelassenen Korrekturwerte angesetzt hat. Fir Fahrzeuge
mit Radscheibenbremsen sind dies ein Abschlag von 2 dB(A) und fir Fahrzeuge mit zu-
lassigen Geschwindigkeiten Gber 100 km/h mit Radabsorbern 4 dB(A).
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Dieser Ansatz wird vor allem mit dem bis zum Jahr 2010 abzusehenden Technikfort-
schritt begriindet. Dieser Argumentation wird durchaus zu folgen sein, weil die Entwick-
lung eines ICE | zum ICE Il innerhalb von wenigen Jahren abgeschlossen wurde und die
Deutsche Bahn AG am Projekt fir einen ICE Ill mit erneut geringeren Gerdauschemissio-

nen arbeitet.

Die Berechnungen des Gutachters wurden von der Landesanstalt far Umweltschutz als
Fachbehorde Gberprift. Die Richtigkeit der Berechnungen wurde bestétigt. Die Angaben

im Gutachten sind schlissig und nachvollziehbar dargestelit.

Die vom Gutachter den Berechnungen zugrunde gelegten Eingangsparameter nach der
16. BiImSchV und Schall 03 sind nicht zu beanstanden. Die bei den Schallberechnungen
zuldssigen, zu beachtenden und anzuwendenden Korrekturen wurden von der Vorha-

bentrdgerin bertcksichtigt.

ad) Die Vorhabentragerin hélt die Grenzwerte der 16. BImSchV mit den geplanten Schall-

schutzmaRnahmen flr das Vorhaben ein.

Die Vorhabentragerin hat sicherzustellen, daf von der Neubaustrecke keine schadlichen
Ufﬁwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen werdén kénnen, die nach
dem Stand der Technik vermeidbar sind (§ 41 Abs. 1 BImSchG). Die Kosten der

Schutzmafnahmen dirfen dabei nicht auBer Verhaltnis zum angestrebten Schutzzweck

stehen (§ 41 Abs. 2 BImSchG).

Aktiver Larmschutz wird durch die von der Bahn geplanten Seitenablagerungen bzw.
Larmschutzwélle, bereichsweise durch Larmschutzwédnde mit ggfs. erforderlichem
schallabsorbierendem Material, erreicht. Der im Plan nachrichtlich dargestelite optionale

Larmschutz ist nicht Gegenstand des Larmschutzkonzepts der Vorhabentrégerin.

Unter Berlcksichtigung der L&rmschutzmaRnahmen wurden auf Gemarkung Weilheim
am Berechnungsort 11 und auf Gemarkung Holzmaden an den Berechnungsorten 15
und 18 bis 20 Larmpegel berechnet, die aufgerundet den zuldssigen Grenzwert der 16.
BImSchV von 49 dB(A) in der Nacht erreichen. Der Berechnungsort 11 (Meierhéfe 2)
stellt den nérdlichsten bebauten Teil der Stadt Weilheim dar und grenzt an die 49 dB(A)-
Isophone, Uberschreitet sie aber nicht. An anderen Berechnungsorten werden die

Grenzwerte der 16. BImSchV fiir den durch die NBS verursachten Larm Gberwiegend
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deutlich eingehalten.

Wegen der Néhe zur Neubaustrecke hat die Vorhabentragerin an kritischen Stellen ver-
schiedene Alternativen von aktiven SchallschutzmaRnahmen geprift, um dem Vermei-

dungsgebot des § 41 Abs. 1 BImSchG zu entsprechen.

In einem Abstand von 135 m bis 230 m zur Neubautrasse liegen die Berechnungsorte
15 (Marienstrafle 27) und 18-20 (Weilheimer Strae). Sie sind in den stdlichsten Wohn-
gebieten von Holzmaden unmittelbar auf bzw. am Rand der 49 dB(A)-Isophone. Fir die-
sen Teilabschnitt wurden Berechnungen mit Schallschutzwanden angestellt, die be-
reichsweise.bis zu einer Héhe von 7 m Uber Schienenoberkante angesetzt wurden. Ge-
gerﬁ']ber den im Plan dargesteliten Schallschutzmafnahmen reduzierte sich der L&rm
nachts aber nur um bis zu 1 dB(A). Diese Reduzierung des La4rms um 1 dB(A) gegen-
Uber dem geplanten L&rmschutz ist fur das menschliche Gehér nicht wahrnehmbar. Es
wird allgemein davon ausgegangen, daf erst bei einer Veranderung von 3 dB(A) eine

hérbare Verdnderung eintritt.

Diesen kaum wirksamen Alternativmalnahmen stehen daher unverhéitnisméRig hohe
Kosten mit etwa 1 Mio. DM entgegen. Die Entscheidung der Vorhabentragerin, den
Schallschutz auf ein MaR zu beschrédnken, mit dem die Grenzwerte der 16. BlImSchV
eingehalten werden kénnen, ist daher nicht zu beanstanden. Insoweit konnte sich die
Vorhabentrdgerin auf § 41 Abs. 2 BImSchG berufen. Einwendungen von betroffenen
Anliegern, die substantiiert eine Forderung von héheren Larmschutzwéanden enthalten

hétten, wurden flr diesen gepriften Bereich nicht vorgetragen.

Weitergehende SchallschutzmaRnahmen, beispielsweise mit einer Seitenablagerung
von bis zu 8 m Héhe ab dem Rastplatz "Urweltfunde" nérdlich der BAB A 8 bis Aichel-
berg, wurden von verschiedenen Einwendern gefordert. Nachdem in den angrenzenden
Wohngebieten von Holzmaden der Schall aus der NBS die nach der 16. BImSchV zu-
I&ssigen Immissionswerte nicht Gberschreitet, konnten der Vorhabentragerin jedoch kei-

ne weitergehenden MaBnahmen auferlegt werden.

Aus denselben Grunden kann die Verwirklichung des nachrichtlich im Plan als optional
dargestellten Larmschutzes nicht gefordert und mithin nicht planfestgestellt werden. Die-
se Einwendungen hierzu missen ebenso zurlickgewiesen werden, denn es werden in
den Wohngebieten der Einwender oder der unmittelbaren Nachbarschaft die nutzungs-

erheblichen Grenzwerte der 16. BImSchV fir den Larm eingehalten, den die Neu-
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baustrecke emittiert.

Da mit den vorgesehenen Larmschutzmaflnahmen die Grenzwerte auch sonst einge-
halten werden, besteht auch an anderen Stellen keine Veranlassung zu zusétzlichen
Schutzmafinahmen. Es ist der Vorhabentragerin auch kein Prifauftrag zu erteilen, der

eine Entschadigung fur Schallschutzmaflinahmen i.S.d. § 42 BImSchG zum Gegenstand

haben mufte.

An den jeweiligen Immissionsorten sind keine héheren als die zuldssigen Werte in
Wohngebieten bzw. Gewerbegebieten tags und nachts prognostiziert. Damit war auch
die Einwendung zurtickzuweisen, die das schlechtere Schallddmm-MaR an alteren Ge-
béuden oder Fachwerkh&dusern beinhaltet und eine Priifung i.S.d. § 42 BImSchG gefor-

dert hatte.

ae) Die Neubaustrecke ist nicht urséchlich fur die hohen Larmwerte im betroffenen Raum.
Daher ergibt sich auch bei einer kumulierten Betrachtung des Ldrms aus der BAB A 8
und der Neubaustrecke kein Anspruch auf eine Larmsanierung des Autobahnlarms _

durch die Vorhabentrégerin.

Eine Larmsanierung aus beiden Verkehrswegen durch die Vorhabentragerin ist dann in
Erwégung zu ziehen, wenn das Recht auf kérperliche Unversehrtheit i.S.d. Art. 2 Abs. 2
Satz 1 GG durch das hinzukommende Vorhaben verletzt werden konnte. Ein rechtlicher
Handlungsbedarf ist nach gefestigter Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
ggf. dann zu prifen, wenn der Beurteilungspegel die Schwelle der Gesundheitsgefahr-
dung bei Tag von etwa 70 und bei Nacht von etwa 60 dB(A) erreichen wiirde. Darilber
hinaus mufR das hinzukommende Vorhaben die Schwellenwerte der Gesundheitsgefahr-

dung verursachen.

Nichts anderes sagt auch das von einem Einwender angefihrte Urteil des Bundesver-
waltungsgerichtes vom 21.03.1996, Aktenzeichen 4 C 9/95, aus. Auch in diesem Urteil
entscheidet das BVerwG, daR bei dem Bau oder bei einer wesentlichen Anderung einer
offentlichen Stralle ein Anspruch auf La&rmschutz grundsétzlich nur bestehe, wenn der
von der neuen oder gednderten StralRe ausgehende Verkehrslarm den nach § 2 Abs. 1
der 16. BimSchV maBgeblichen Immissionsgrenzwert Gberschreite. Der hierfir mafge-
bende Beurteilungspegel sei grundsétzlich nicht als "Summenpegel” unter Einbeziehung
von Larmvorbelastungen durch bereits vorhandene Verkehrswege zu ermitteln. Aller-

dings durfe ein bereits vorhandener Verkehrslarm (Vorbelastung) und die durch den Bau
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oder durch die wesentliche Anderung einer 6ffentlichen Strale entstehende zusétzliche
Larmbeeintréchtigung zu keiner Gesamtbelastung fihren, die eine Gesundheitsgefahr-

dung darstelle.

Nichts anderes kann fir den Bau eines Schienenwegs gelten. Vor diesem Hintergrund
hat die Vorhabentrégerin nachrichtlich die kumulierte Larmbelastung durch die BAB A 8
und die NBS fir das Jahr 2010 prognostiziert.

Mit dem Larmschutzkonzept, das dem Plan zugrunde liegt, hat die Vorhabentragerin
schédliche La&rmimmissionen nach dem Stand der Technik nicht nur fir den aus der NBS
emittierenden L&rm minimiert. Die berechneten Mittelungspegel fir die BAB A 8 allein
verringern sich in der kumulierten Betrachtung der NBS mit Schallschutz und der BAB A
8 an den meisten Berechnungsorten geringfligig, an einigen Stellen aber um mehr als 3
dB(A) und damit im wahrnehmbaren Bereich. Bereichsweise treten flur das menschliche

Gehor nicht wahrnehmbare Erhéhungen des Larmpegels um maximal 1 dB(A) auf.

An keinem Berechnungsort wird bei einer kumulierten Betrachtung der Verkehrswege
der vom Bundesverwaltungsgericht als Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung vertretene
Wert am Tag von 70 dB(A) uberschritten. Nachts ist eine Uberschreitung des Werts von
60 dB(A) nur in der TalstralRe 9 im Gewerbegebiet von Weilheim zu beflrchten. Dieser

Wert wird aber bereits heute durch die BAB A 8 allein verursacht.

Eine Larmsanierung fir den von der BAB A 8 ausgehenden Larm kann gegeniiber der
Vorhabentragerin somit rechtlich nicht durchgesetzt werden, weil die NBS an diesem Be-
rechnungsort und demzufolge in diesem, durch Isophone ermitteiten Gebiet keine Larm-
zunahme verursacht. An allen anderen Berechnungsorten werden die vom Bundesver-

waltungsgericht vertretenen Schwellenwerte eindeutig unterschritten.

Aus diesem ‘Grund kann auch dem Einwand nicht gefolgt werden, daf ein atypischer
Sonderfall hier vorliege, der zur Summenbetrachtung fihren misse. Der eingewandte
Bezug auf das Urteil des VGH Baden-Wdrttemberg vom 13.03.1996, 5 S 1743/95, geht
insoweit fehl. Einerseits bezieht sich der VGH in diesem Urteil auf Verkehrsbelastungen,
"die wegen besonderer drtlicher Gegebenheiten oder mit Rucksicht auf die in der 16.
BimSchV festgelegten Berechnungsmethoden zur Bestimmung der maRgeblichen Be-
urteilungspegel auch unter Berucksichtigung des Kompromicharakters der in der 16.
BImSchV bestimmten Lé&rmgrenzwerte und ihrer bewuften Pauschalierung erkennbar in

inrer Belastungsintensitét nicht angemessen erfafit werden — etwa wegen der Nichtbe-
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rucksichtigung von Schallspitzen oder der ungelésten Frage der Summierung von Ver-

kehrsgerauschen aus mehreren StraRenbauvorhaben.”

Die BAB A 8 war aber bereits vor mehreren Jahrzehnten eine sehr stark frequentierte
Verkehrslinie. Um Schadstoff- und Larmimmissionen zu reduzieren, wurde die BAB A 8
zum Ende der achtziger Jahre im Bereich von Holzmaden auf 6 Spuren ausgebaut. Zum
- damaligen Zeitpunkt war die 16. BImSchV nicht in Kraft. Die Larmbelastung wurde je-
doch erkannt, weswegen zur ndchsten Wohnbebauung zu Holzmaden hin Ldrmschutz-
maRnahmen ergriffen wurden. Lediglich die Uberquerung der Lindach wurde davon
ausgespart, weil hier die Larmwirkungen auf ein Gewerbegebiet der Stadt Weilheim

treffen.

Aus Sicht des Eisenbahn-Bundesamtes ist es nachvolliziehbar, daR gerade in Holzma-
den bzw. im nordlich der BAB A 8 gelegenen Gewerbegebiet der Stadt Weilheim keine
héheren Spitzenwerte aus dem Zugverkehr ankommen, da die Fahrspuren der BAB A 8
mit einem hohen LKW-Anteil regelmaRig die Gerdusche aus der NBS auch hinsichtlich

eines Spitzenwerts berlagern werden.

SchlieRlich zeigt auch die Berechnung des Gutachters fir die kumulierte Larmbetrach-
tung, dal die NBS mit Larmschutzwerten von 49 dB(A) und weniger nachts gegentber
den Werten aus der BAB A 8 nachts nordlich bis zu 65 dB(A) nicht zu einer klar erkenn-
baren Zusatzbelastung (weniger als 1 dB(A)) beitragt.

Nach Auffassung des Eisenbahn-Bundesamtes ist im Hinblick auf die bestehende L&rm-
vorbelastung aus der BAB A 8, die die Larmsituation nach der Realisierung der Neu-
baustrecke weiterhin entscheidend pragen wird, kein Anhaltspunkt fur die Annahme ei-
nes atypischen Falls ersichtlich. So 1Rt sich gerade aus den nachrichtlich dargesteliten
Summenpegeln ableiten, dafld fir diese Pegel die Schallemissionen der BAB A 8 allein
ausschlaggebend sind. Auch damit wird die Richtigkeit des Prinzips der engstmoglichen

Bindelung von Neubaustrecke und BAB A 8 bestatigt.

Es darf hierbei zudem nicht unbericksichtigt bleiben, daRk diese Bindelung an vielen
Stellen auch die Reduktion der Larmimmissionen aus der BAB A 8 bewirkt. Legt man
diese positiven Nebenwirkungen zugrunde, kann vom Vorliegen eines atypischen Falles,

der zusétzlichen Larmschutz fordern wirde, keine Rede mehr sein.

Zum zweiten rdumt der VGH auch theoretisch die Méglichkeit ein, daf} im Einzelfall wei-
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tergehender La&rmschutz unterhalb der Schwelle der Larmgrenzwerte der 16. BImSchV

zuzubilligen sei.

Sofern sich der Einwender auch hierauf beziehen solite, geht seine Auffassung ebenso
fehl, da vom Raum Holzmaden nicht von einem "nicht oder wenig” larmvorbelasteten
Gebiet gesprochen werden kann. Gerade fur so einen Fall hat der VGH in seinem Urteil
die Prifung auf nur wenig aufwendige (zusétzliche) L&rmschutzmaRnahmen in Erwa-
gung gezogen, damit eine gravierende Verschlechterung der Lérmsituation (durch ein
Neuvorhaben) bis an die Grenzwerte der 16. BImSchV méglicherweise spurbar gemin-

dert werden kénnte.

So weit wie der VGH geht allerdings das BVerwG in dem von einem Einwender vorge-
tragenen Urteil vom 21.03.1996, Aktenzeichen 4 C 9/95, nicht. Danach &Rt sich aus der
Entstehungsgeschichte der 16. BImSchV die willentliche Schaffung einer Regelung zu-
gunsten eines Gesamtbeurteilungspegels bei vorhandener Vorbelastung durch den Ver-
ordnungsgeber nicht entnehmen. "Ob man die Regelung des Verordnungsgebers "aus
schalltechnischer Sicht" fur nicht sinnvoll ansieht ..., mag - etwa im Zusammenhang mit
einer gesetzlichen Regelung einer Larmsanierung - ein Grund fur eine Novellierung sein,
andert an der vom Verordnungsgeber geschaffenen Rechtslage indes nichts.”, so die

weitere Auffassung des BVerwG.

Somit ergeben sich auch danach keine Anspriiche auf L&rmschutzmaRnahmen gegen-
Uber der Vorhabentragerin, da die mafigeblichen Immissionsgrenzwerte des § 2 Abs. 1

der 16. BImSchV nicht tiberschritten werden.

Daher waren auch weitere Einwendungen zurickzuweisen, die aus der Forderung einer
kumulierten Betrachtung der Ldrmemissionen aus beiden Verkehrswegen auch die For-
derung der Verringerung des Gesamtlarms abgeleitet hatten. So habe die Vorhabentra-
gerin MaBnahmen an der BAB A 8, wie das Aufbringen eines Flusterbelags, Geschwin- ‘

digkeitsbeschrdnkungen etc., zu verwirklichen.

Weil Larm durch die Neubaustrecke aber gerade nicht kausal fur die Schwelle zur Ge-
sundheitsgefahrdung ist, konnten die Einwendungen keinen Erfolg haben. Darliber hin-
aus ist es nicht Aufgabe der Vorhabentragerin, Ld&rmsanierung fur StraRenverkehrslarm

vorzunehmen.

Ergédnzend wird von Einwendern vorgetragen, daf® Art. 14 Abs. 1 GG verletzt sei, da die
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Immissionen die Schwelle zum eigentumsrechtlich Zumutbaren Gberschritten hatten.

Zwar ist hier nach standiger Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs auf die Umstande
des Einzelfalls abzustellen. Als Indiz flr die Erheblichkeit einer enteignungsgleichen

Wirkung werden jedoch auch die Werte des § 1 Abs. 2 Nr. 2 der 16. BImSchV gesehen.

= Damit ist aber eine Einzelfallpriifung entbehrlich. Aus den oben aufgezeigten Griinden
ist auch fur diesen Sachverhalt wegen der Einhaltung der Ld&rmgrenzwerte keine rele-
vante enteignungsgleiche Wirkung, die durch die Neubaustrecke entstehen wiirde, er-

kennbar.

~ Ein Anspruch auf weitere Schallschutzmalinahmen kann auch nicht aus sonstigen Re-
geln oder Normen abgeleitet werden. Die TA L&rm und DIN 18005, deren Anwendung

von Einwendern gefordert wurde, sind nicht anwendbar.

Der von einem Einwender zitierte BeschluB des BVerwG vom 18.12.1990, Aktenzeichen
4 N 6.88, kann zu keinem anderen Resultat fihren. Selbst wenn der Bezug von einer
baunutzungsrechtiichen Fragestellung, um die es in diesem BeschluB ging, zur eisen-
bahnrechtlichen Planfeststellung hergestellt werden kénnte, ging das Bundesverwal-
tungsgericht in diesem Beschlufl von der Nichtanwendbarkeit von DIN-Normen im Re-
gelungsbereich des § 41 Abs. 1 BImSchG aus. Bezogen auf die damalige Fassung des
§ 41 Abs. 1 BImSchG bedeutete das, daR die Grenzen des Zumutbaren zum Schutz der
Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Gerdusche normativ festzu-
legen waren. Die Regelung wurde in § 41 Abs. 1 BImSchG in der heute glitigen Fas-

sung auf Verkehrswege beschrankit.

Trotzdem gilt die damalige Aussage des Bundesverwaltungsgerichtes weiter, da die
technischen Regelwerke wie die DIN 18005 oder die VDI 2058 nur "Orientierungs-" oder
"Richtwerte" flr die Zumutbarkeit von Larmbelastungen enthalten. Dem Anspruch einer
normativen Festlegung "... im Wege demokratisch legitimierter Rechtssetzung ...", wie
aufgrund § 43 BImSchG erforderlich, gentgen DIN-Normen nach Auffassung des Bun-
desverwaltungsgerichtes nicht. "Da sich die DIN 18005 nicht auf die Regelung techni-
scher Fachfragen beschrankt, ... , kann sie dartber hinaus auch nicht als "geronnener
Sachverstand” oder als reines Forschungsergebnis verstanden werden; als Ersatz fur

rechtliche Regelungen ist die DIN 18005 ungeeignet.”

Diese technischen Anleitungen und DIN-Normen definieren in ihren jeweiligen Anwen-
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dungsbereichen auBerdem, daR gerade Verkehrswege hiervon ausgeschlossen (TA
L&rm) oder die Anleitungen nicht fir die Anwendung bei Genehmigungsverfahren (DIN
18005) gedacht sind. Folglich sind sie auch aus diesem Grund im vorliegenden Verfah-

ren nicht anzuwenden.

Vielmehr ist fur den Bereich des Verkehrsl&rmschutzes ausschliellich die 16. BImSchV
heranzuziehen. Flr den Bereich der Verkehrswege handelt es sich hierbei um eine ge-
setzliche Normierung von Grenzwerten zur Bestimmung der Zumutbarkeit von Larmbe-

lastungen in der Nachbarschaft zum Vorhaben.

af) Die Forderungen von zahlreichen Einwendern aus dem Raum Kirchheim nach Schall-
schutz westlich des Waldgebiets Hasenholz entlang der nérdlichen Béschung an der

BAB A 8 waren aus formalen Grinden zuriickzuweisen.

Die Einwender wohnen (berwiegend in Gebieten, die keinen emittierenden Larm aus

dem Planfeststellungsabschnitt 2.1¢ auf die Gemarkung Kirchheim erwarten lassen.

Die fr reine und allgemeine Wohngebiete nachts gliltige 49 dB(A)-lsophonen-Linie ver-
l&uft wegen der Einschnittslage der Trasse sudlich der BAB A 8 im Waldgebiet Hasen-
holz weit stdlich des Wohngebiets Kirchheim-Jesingen. Daher bleibt die Betrachtung der
Schallimmissionen in den Wohn- und Gewerbegebieten von Kirchheim dem Planfest-

stellungsverfahren im Abschnitt 2.1b vorbehalten.

Es ist aber nicht zu verkennen, dal nach einer Vorbetrachtung des Raums Kirchheim
auch Larm aus der NBS zu erwarten ist. Daher bietet die Seitenablagerung entlang des
Hasenholzes nérdlich der BAB A 8, die Uber den PFA 2.1cin den PFA 2.1b weiterge-

fihrt werden soll, bereits eine Vorsorge vor La&rmemissionen aus der NBS.

Sofern noch andere Griinde gegen das Vorhaben hinsichtlich der zusatzlichen Verlar-
mung durch die neue Schnellbahntrasse vorgebracht wurden, wurden sie thematisch be-
reits abgehandelt oder waren zuriickzuweisen, weil keine Larmauswirkungen im wahr-
nehmbaren Bereich aus dem Gebiet des Planfeststellungsabschnitts 2.1c auf der Ge-

markung Kirchheim zu erwarten sind.
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b) Erschiitterungsimmissionen

Bauflachen und bauliche Einrichtungen liegen sowohl stdlich als auch nordlich der NBS zur
Trasse in einem Abstand, der im Gegensatz zur Auffassung einiger Einwender keine

schédlichen und unzumutbaren Erschiitterungsbelastungen erwarten IaRt.

Dasselbe gilt fur Gefahrdungen der Bauwerke der Eisenbahn bzw. der BAB A 8 durch Er-
sbhﬂtterungen aus dem Schienenverkehr, sofern die Standsicherheit der Stauwand des
Hochwasserriickhaltebeckens am Seebach durch konstruktive MaRnahmen gewaéhrleistet

wird und die unter A.VIll.1 genannten MaRgaben erflllt werden.

c) Elektromagnetische Felder
Elektrische Felder aus dem Bahnbetrieb im Nahbereich der Trasse werden durch Hinder-

nisse wie Wélle, Wéande und Bewuchs weitestgehend abgeschirmt.

Sensible Bereiche kénnen die Unterfahrung des Rastplatzes "Vor dem Aichelberg" und die
Kreuzung der NBS mit bestehenden Hochspannungsfreileitungen bei km 37,65 (110 kV)
und bei km 37,92 (380 kV) sein. Berechnungen nach der 26. BImSchV haben aber erge-

ben, dall die Grenzwerte selbst unmittelbar unter der Oberleitung deutlich unterschritten

werden.

Auswirkungen auf Menschen sind durch die quadratische, entfernungsabhéangige Abnahme
der magnetischen FluBdichte der elektromagnetischen Felder in der Nachbarschaft einer
elektrifizierten Strecke fur schutzbeddrftige Personen, z.B. fur Trager von Herzschrittma-

chern, nicht zu erwarten.

(3) Luft und Klima

Die Auswirkungen der geplanten Trasse auf die Schutzgiter Luft und Klima sind gering und
fihren zu keinen wesentlichen Beeintréchtigungen. Nachteilige Wirkungen auf Rechte an-
derer im Sinne von § 74 Abs. 2 Satz 2 VWV{G treten nicht ein. Im Gegensatz zu der bereits
bestehenden BAB A 8 kénnen die direkten Auswirkungen auf die lufthygienische Situation
durch die elektrisch betriebene Bahnstrecke vernachlassigt werden. Bau- und betriebsbe-
dingte Beeintrachtigungen sind temporar beschrénkt und gehen in der gesamtlufthygieni-
schen Situation unter. Der Baustellenbetrieb wird auf dem Geladnde der Trasse erfolgen,
der Baustellenverkehr straBenseitig auf der BAB A 8, im ubrigen auf der wieder in Betrieb

zu nehmenden Bahnstrecke Kirchheim - Holzmaden.
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Von wesentlicherer Bedeutung sind Verdnderungen der klimatischen Situation, die sich
indirekt auf die lufthygienische Situation auswirken kénnen. Hierbei sind die Einflisse dér
neu hinzukommenden Bahnstrecke mit ihren Begleitmanahmen, den umfangreichen
Dammen fur Larmschutzwélle und Seitenablagerungen sowie den Einschnitten auf die
Kaltluftentstehungsgebiete und die Kaltluftstrome maRgeblich. Diese sorgen fur eine gute
Durchliiftung der Siedlungsbereiche. Aufgrund der durchgeflihrten Modellrechnungen sind
nur kleinrdumige Verdnderungen der Kaltluftabflisse, die sich auf den Nahbereich der Tra-
sse beschrénken, zu erwarten. Die Be- und Entliftung der Belastungsrédume und die nicht-

liche Versorgung mit Frisch- und Kaltluft wird nicht nachteilig verandert.

Dies gilt auch fur die Eingriffe in die Waldgebiete Hasenholz westlich von Holzmaden und
Ziegelrain sudlich von Aichelberg. Diese Waldgebiete sind wesentliche Ausgleichsrdume
als Klima- und Immissionsschutzwélder. Die Eingriffe durch die Trasse werden deshalb als
Konfliktschwerpunkte ausgewiesen. Die Eingriffe sind insbesondere im Bereich des Hasen-
holzes wegen der bereits durch die BAB A 8 erfoigten Zerschneidung nicht unerheblich. Sie
kénnen nicht durch eine Aufforstung im unmittelbaren Waldbereich ausgeglichen werden.
Insbesondere fir den nérdlichen Teil des Hasenholzes, in den cdurch eine zuséatzliche Sej-
tenablagerung eingegriffen wird, stellt sich die Frage, ob der Restbestand noch die Funk-
tionen eines Klima- und Immissionsschutzwaldes erfullen kann. Nachdem die Forstverwal-
tung keine Bedenken gegen die Waldinanspruchnahme erhoben hat und die Vorhabentra-
gerin den Eingriff soweit minimiert, da} eine eigenstdndige Funktion' dieses Waldes auf-
rechterhalten bleiben kann, sind die Nachteile soweit reduziert, dall sie innerhalb der Ab-
wédgung mit den anderen Schutzgutern von untergeordneter Bedeutung sind. ErsatzmaR-
nahmen an anderer Stelle (Wiederaufforstungen am Albtrauf und nérdlich von Holzmaden)

bieten einen Ersatz fur den Wegfall der Waldflachen.

Folgeschaden aufgrund von kleinraumigen Verdnderungen durch Verschattungen und der

Kaltluftstrome entlang der Ddmme und Einschnitte sind allenfalls im Nahbereich zu erwar-
ten und gegebenenfalls zu entschadigen. Aufgrund ihrer Kleinrdumigkeit fallen sie jedoch

nicht entscheidend ins Gewicht.

(4) Natur und Landschaft, Erholung

Naturschutzrechtliche Vorschriften werden durch das geplante Vorhaben nicht verletzt, Dje
Vorhabentrdgerin hat ausreichende Bestandserhebungen durchgefihrt und ihr &kologi-
sches Mafnahmenkonzept dabei fortentwickelt und optimiert (a). Unter (b) wird auf die mit

dem Important Bird Area Nr. 108 verbundenen Fragen eingegangen. Das planfestzustel-

it v pmac—— -
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lende Vorhaben stellt einen naturschutzrechtlich relevanten Eingriff dar (¢), von dem nicht
zu vermeidende Beeintrachtigungen ausgehen (d). Obwohl nur ein unvollstédndiger funktio-
naler Ausgleich im Eingriffsraum maoglich ist (e), wird der Eingriff zugelassen, weil den mit
dem Vorhaben verfolgten 6ffentlichen Interessen der Vorrang vor den Belangen des Natur-
schutzes einzurdumen ist (f). Die funktional-rdumlich nicht ausgleichbaren Beeintrachtigun-
gen werden durch ErsatzmaRnahmen, also landschaftspflegerische MaBnahmen an ande-
rer Stelle_%,_ kompensiert, so daB fiir die Festsetzung einer naturschutzrechtlichen Aus-
gleichsabgabe kein Raum ist (g). Zur Erreichung des Planungserfolges unvermeidbare Be-
eintréchtigungen von Landschaftsschutzgebieten bzw. von naturschutzrechtlich besonders
geschutzten Biotopen werden wegen der noch héherrangigen 6ffentlichen Verkehrsinteres-

sen zugelassen (h).

a) Optimierungen des Landschaftspflegerischen Begleitplanes

Das von der Vorhabentrdgerin im Landschaftspflegerischen Begleitplan vorgelegte Konzept
fur Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen wurde im Zuge des Planfeststellungsverfahrens
dahingehend fortentwickelt und optimiert, daf bei verschiedenen im urspringlichen Land-
schaftspflegerischen Begleitplan vorgesehenen MaRnahmen Anderungen und Ergédnzun-
gen vorgenommen wurden. Dies erfolgte insbesondere, um die in den Stellungnahmen der

Naturschutzverwaltung aufgezeigten Ausgleichsdefizite zu beseitigen.

Die erste Anderung, im sog. "Blaudruck" des Erlduterungsberichts zum Landschaftspflege-
rischen Begleitplan vom November 1998 dokumentiert, betreffen Anderungen der MaR-
nahmen A 8.2, A 3.3, E 4 und E 5. Bei MalRnahme A 8.2 handelt es sich um eine redaktio-
nelle Berichtigung in der Tabelle 11/1 des Landschaftspflegerischen Begleitplanes. Bei
MaRnahme E 4 wurde der Anrechnungsfaktor im Hinblick auf die zutreffende Stellungnah-
me der Naturschutzverwaltung von 1 auf 0,2 abgeéndert, so daR die anrechenbare Kom-
pensationsflache entsprechend auf ein Funftel zu dndern war. Zudem flhrte eine Modifika-
tion bei MaBnahme A 3.3 zu einer Reduzierung der anrechenbaren Kompensationsfldche
um 0,2 ha. Um das hierbei insgesamt entstehende Defizit bei der Kompensation auszuglei-
chen, erfolgte in Ubereinstimmung mit einem Vorschlag der Naturschutzverwaltung eine
addquate Ausdehnung der Malnahme E 5.

Zusétzlich ergaben sich im Laufe des Planfeststellungsverfahrens Anderungen bei der Ein-
griffsseite. Diese sind im Ergebnis ebenfalls in der 0.g. Tabelle 11/1 aufgefihrt. Bei diesen
Reduzierungen der Eingriffe in verschiedene Biotoptypen wurden vor aliem die Reduzie-
rung der Verlegung der Lindach und die verringerte Inanspruchnahme des Waldgebietes.
Hasenholz nérdlich der BAB A 8 eingearbeitet. Mit der Minimierung des Eingriffes an der

Lindach konnte im Hinblick auf den Hinweis des Einwenders Nr.180 auf die Verwendung
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dzs Flurstlicks 3661 der Gemarkung Weilheim fir den Landschaftspflegerischen Begleit-

plan verzichtet werden.

Die zweite Anderung, im abschlieBenden Deckblatt zum Landeschaftspflegerischen Be-
gleitplah vom Dezember 1999 dokumentiert, betrifft die Verlegung der Lindach im Bereich
des Klarwerkes in den Zustand der urspringlichen Planung, jedoch um einem zusatzlichen
10 m breiten Gewaésserrandstreifen versehen. Diese Anderung hat eine Anderung der Ge-
staltungsmafnahme G 4 zur Folge. Desweiteren wurde die AusgleichsmaRnahme A 3.3
entsprechend der Forderung der Naturschutzverwaltung und der Bezirksstelle fur Natur-

schutz und Landschaftspflege (BNL) nicht zu 100 %, sondern mit 75 % in die Bilanzierung

eingebracht.

Im Zuge des Planfeststellungsverfahrens wurde von seiten der Bezirksstelle fir Natur-
schutz und Landschaftspflege Stuttgart noch einmal gesondert geprift, ob die vorgelegten
Planunterlagen hinsichtlich der avifaunistischen Erhebungen fir den vorliegenden Plan-
feststellungsabschnitt ausreichend sind. Dies erfolgte gerade vor dem Hintergrund, daR der
Abschnitt Kirchheim - Weilheim - Aichelberg vollstdndig durch das sogenannte Important
Bird Area Nr. 108 verlauft. Dieses IBA-Gebiet bedurfte auf Grund seiner potenticllen avi-
faunistischen Bedeutung einer eingehenden Betrachtung. Die BNL kam in ihrer fachlichen
Stellungnahme vom 26.08.1998 zu dem Ergebnis, dal die der Planung des Vorhabens
zugrunde liegenden avifaunistischen Erhebungen und Unterlagen zur Beurteilung der Aus-

wirkuhgen des Vorhabens auf die Avifauna gentgen.

b) Prifung zum IBA-Gebiet Nr. 108

ba)Die hier planfestzustellende Neubaustrecke verlauft vollstdndig innerhalb des Important
Bird Area Nr.108. Dieses von Bissingen bis an die Grenzen von Gdppingen reichende
Gebiet wurde 1991 vom International Council For Bird Preservation als international be-
deutsames Vogelbrutgebiet in die Liste der lmportant Bird Areas aufgenommen. Es stellt.

die einzige Streuobstwiesen-Landschaft in Europa dar, die diese Auszeichnung erhielt.

Dieses Gebiet ist jedoch weder als Européisches Vogelschutzgebiet noch als Gebiet von
gemeinschaftlicher Bedeutung im Sinne von § 19a Abs. 2 Nr. 2 und 4 BNatSchG aus-

gewiesen bzw. gemeldet.

Ebensowenig verlduft die Trasse der Neubaustrecke in einem Naturschutzgebiet. Die
Trasse befindet sich in Randbereichen in Landschaftsschutzgebieten (LSG). Es handelt
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sich dabei im Westen des Planfeststellungsabschnittes um einen Teilbereich des LSG
"Kirchheim unter Teck" und im Osten des Abschnittes wird das LSG "Albtrauf im Raum
8ad Boll" berlhrt. Wesentlicher Schutzzweck beim LSG "Kirchheim unter Teck" ist die
Erhaltung der Vielfalt, Eigenart und Schonheit der Landschaft. Daruber hinaus wird fir
das LSG "Kirchheim unter Teck” auf die Erhaltung als natdrlicher Lebensraum fir Pflan-
zen und Tiere und als Erholungsgebiet abgestelit. Beim LSG "Albtrauf im Raum Bad
Boll" wird in der aus dem Jahr 1975 stammenden Verordnung ein Schutzzweck nicht ex-
plizit b;znannt. Mithin ist hier von einem allgemeinen Schutz der Landschaft als Zweck
auszugehen. In diesem Zusammenhang ist noch anzumerken, daR die Trasse der Neu-
baustrecke mit der Uberquerung und teilweisen Verlegung der Lindach und des Seeba-
ches samt seiner Zuflusse jeweils besonders geschltzte Biotope im Sinne von § 24a

LNatSchG tangiert.

Wenngleich der jeweilige Schutzzweck der beiden LSG keinen Hinweis darauf gibt, daR
damit gerade auch die Avifauna in diesen Gebieten besonders geschutzt werden soll, so
ist doch die Ausweisung des 0.g. IBA-Gebietes ein nicht zu (ibersehendes Indiz dafr,

daf dort prinzipiell eine hochwertige Avifauna angetroffen werden kann.

Darauf weisen auch die Ergebnisse einer avifaunistischen Sonderuntersuchung hin. Mit
dieser Untersuchung lieR die Vorhabentragerin 1996 Erhebungen vornehmen, um ge-
nauere Erkenntnisse zur Avifauna im ndheren Einwirkungsbereich der Neubaustrecke zu
erhalten. Fir die Untersuchung wurden zur reprasentativen Darstellung der quantitativen
und qualitativen Situation des Avifauna-Bestandes im weiteren Einwirkungsbereich der

Neubaustrecke 9 Untersuchungsbereiche festgelegt.

Die flir den hier geplanten Abschnitt relevanten Untersuchungsbereiche B6.1,B6.2, B7
und B 8 wiesen nach den Untersuchungsergebnissen teilweise eine besondere avifauni-
stische Wertigkeit auf. So konnten z.B. mehrere Vogelarten festgestellt werden, die in
der Roten Liste Baden-Widrttemberg (Stand: 31.12.1995) als stark gefahrdet bzw. ge-

fahrdet eingestuft sind.

bb)Auf Grund dieser Ergebnisse stellen sich die Fragen, ob im Bereich des |IBA-Gebietes
mdglicherweise ein "faktisches" Vogelschutzgebiet im Sinne der Rechtsprechung des
BVerwG bestehen und ob es ggf. durch die Neubaustrecke beeintrdchtigt werden

koénnte.
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bc)Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichtes gibt es "faktische" Vogel-
schutzgebiete, welche die Qualitdt des Art. 4 Abs. 4 der Richtlinie 79/409/EWG des Ra-
tes vom 02. April 1979 Uber die Erhaltung der wildlebenden Vogelarten - Vogelschutz-RL
- besitzen. Dies bedeutet, dal ein solches "faktisches" Vogelschutzgebiet denselben

Schutzstatus genief3t wie ein tatséchlich bereits als Vogelschutzgebiet ausgewiesenes

Gebiet.

Jedoch wird das mit diesem Schutzstatus einhergehende Schutzregime des Art. 4 Abs.
4 Vogelschutz-RL seit der Umsetzung der Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21.Maj
1992 zur Erhaltung der natirlichen Lebensrdume sowie der wildlebenden Tiere und
Pflanzen (FFH-RL) durch das Zweite Gesetz zur Anderung des Bundesnaturschutzge-
setzes vom 30. April 1998 vermindert. So bestimmt Art. 7 FFH-RL sinngemaf, daR fir
Vogelschutzgebiete an die Stelle der Pflichten aus Art. 4 Abs. 4 Vogelschutz-RL ab dem
Datum fur die Anwendung der FFH-RL die Verpflichtungen nach Art. 6 Abs. 2, 3 und 4
FFH-RL treten. Mit der Regelung in § 18c BNatSchG wurde aber inzwischen das Schutz-
regime der FFH-RL umgesetzt mitder Folge, daf seither auch fiir Vogelschutzgebiete
nur noch dieses verminderte Schutzregime Anwendung findet. Da "faktische" Vogel-
schutzgebiete konsequenterweise nur nach demselben Schutzregime wie ausgewiesene
Vogelschutzgebiete geschitzt werden kénnen, kommt auch fur "faktische" Vogelschutz-
gebiete nur das verminderte Schutzregime, so wie es in § 18c BNatSchG seinen Nieder-
schlag fand, in Betracht. Etwas anderes folgt auch nicht aus der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichtes vom 19.05.1998 - BVerwG 4 C 11/96. Nach dieser Recht-
sprechung unterliegt es Zweifeln, ob Art. 7 FFH-RL im Zeitpunkt des dort zu beurteilen-
den Planfeststellungsbeschlusses angewandt werden konnte und damit ggf. das gemin-
derte Schutzregime des Art. 6 Abs. 3 :nd 4 FFH-RL auszulésen in der Lage war. Dies
bezog sich jedoch auf einen Planfeststellungsbeschlu}, der zu einem Zeitpunkt vor Um- .
setzung der FFH-RL durch die Anderung des BNatSchG vom 30. April 1998 ergangen

war.

Da das Eisenbahn-Bundesamt als Behdrde des Bundes mit diesem Planfeststellungsbe-
schlul zur Neubaustrecke eine Entscheidung tber ein Projekt im Sinne von § 19a Abs.
2 Nr. 8 BNatSchG trifft, gilt § 19¢c BNatSchG nach § 4 Satz 4 und § 39 Abs. 1 BNatSchG

hier unmittelbar.

Nach § 19¢c Abs. 1 BNatSchG sind Projekte vor ihrer Zulassung auf ihre Vertraglichkeit
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mit den Erhaltungszielen eines Europdischen Vogelschutzgebietes zu Uberprifen. Nach
§ 19c Abs. 2 BNatSchG ist ein Projekt unzuldssig, wenn die Prufung der Vertraglichkeit
ergibt, dall das Projekt zu erheblichen Beeintrdchtigungen eines in Absatz 1 genannten
Gebiets in seinen fur die Erhaitungsziele oder den Schutzzweck mafigeblichen Be-

standteilen fUhren kann.

bd)Bei der konkreten Priifung ist zun&chst die unter bb) aufgeworfene Frage, ob im Bereich
des IBA-Gebietes mdglicherweise ein "faktisches" Vogelschutzgebiet bestehen kénnte,

zu klaren.

Es wurde bereits dargelegt, dal das Important Bird Area Nr.108 von Bissingen bis an die
Grenzen von Goppingen reicht. Von diesem Gebiet werden insgesamt 24 Gemarkungen
erférst. Bei der damit gegebenen Fléche von rund 14.000 ha kann davon ausgegangen
werden, dal in diesem Gebiet Bereiche von deutlich differenzierter Struktdr und Qualitat
fur die Avifauna angetroffen werden. Zudem handelt es sich bei diesem Gebiet um einen
relativ dicht besiedelten Bereich, in dem schon jetzt eine Vielzahl von St'rarlen und klei-
neren Bahnlinien vorhanden ist. Vor allem aber wird dieses Gebiet von der bestehenden
BAB A 8 durchquert. Genau im unmittelbaren, erheblich vorbelasteten Nahbereich der

Autobahn verlduft jedoch die mit dieser gebuindelte Trasse der Neubaustrecke.

Die"se Ausgangslage fuhrt zu der Frage nach den exakten Grenzen eines "faktischen"
Vogelschutzgebietes. Im Gegensatz zu einem férmlich ausgewiesenen Vogelschutzge-
biet, bei dem mit einer genauen Beschreibung und kartographischen Darstellung des
Gebietes dem Bestimmtheitsgrundsatz Genlge getan wird, fehlt es hieran bei einem nur
angenommenen "faktischen" Vogelschutzgebiet. Zwar sind die Grenzen des IBA-
Gebietes bekannt, jedoch ist bej der Vielgestaltigkeit der rdumlichen Struktur dieses Ge-
bietes und der Vorbelastung vor allem mit Siedlungsbereichen und Verkehrswegen
(insbesondere die BAB A 8) nicht davon auszugehen, dal das gesamte IBA-Gebiet im
selben Mafle avifaunistisch so schutzwlrdig und schutzbedurftig ist, da® ihm vollstandig
die Qualitat als Vogelschutzgebiet zuerkannt werden kann. Vielmehr ist zugrunde zu le-
gen, daB allenfalls die "Kernzonen" des IBA-Gebietes unter Ausschlu der z.T. erheblich
vorbelasteten Siedlungsbereiche und Verkehrswege sowie von deren ndherem Umfeld
als "faktisches" Vogelschutzgebiet qualifiziert werden kdnnen. Diese Einschatzung laRt
sich auch aus der Vogelschutz-RL selbst ableiten. Nach Art. 4 Abs. "1 Unterabs. 3 Vogel-
schutz-RL erklaren die Mitgliedstaaten die fir die Erhaltung (von Vogelarten) zahlen-

und flaichenmaRig geeignetsten Gebiete zu Vogelschutzgebieten. Vorbelastete Sied-
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lungsbereiche und Verkehrwege sowie deren Nahbereiche scheiden jedoch per defini-

tionem als zum Schutz der Avifauna geeignetste Gebiete aus.

Dann aber ist ausgeschlossen, dad der Befeich entlang der BAB A 8 zu den Bereichen
des IBA-Gebietes gezahlt werden kann, der zu den fir die Erhaltungsziele oder den
Schutzzweck mafgeblichen Bestandteilen, also zu den "Kernzonen" eines "faktischen"
Vogelschutzgebietes im Sinne der Vogelschutz-Richtlinie gehért. Infolge der vor allem
larminduzierten gravierenden Vorbelastung durch die BAB A 8 und des Umstands, daR
mit zunehmender Larmbelastung die Avifauna generell immer mehr abnimmt, kann der
unmittelbare Nahbereich der BAB A 8 nicht mehr einem "faktischen" Vogelschutzgebiet

zugerechnet werden.

Dieses Ergebnis wird auch dadurch bestéatigt, dafl sich einem Bericht von Dobler/Siedle
von 1993 (Projekt Lebensgemeinschaft Streuobstwiese im Albvoriand) entnehmen laRt,
daR die Verbreitungsschwerpunkte gerade der in Anhang | Vogelschutz-RL genannten

Vogelarten weitab von dem hier geplanten Vorhaben liegen.

Als Ergebnis ist festzuhalten, dafl die Neubaustrecke wegen der engstméglichen Bun-
delung mit der BAB A 8 und ihres Verlaufs in dem bereits vorbelasteten und damit ent-
werteten Nahbereich der BAB A 8 nicht in einem in Teilbereichen des IBA-Gebietes

grundsatzlich denkbaren "faktischen" Vogelschutzgebiet liegt.

'be)HiIfsweise wird nachfolgend die zweite Frage von bb) erértert, ndmlich die, ob die Neu-
baus_trecke zu einer erheblichen Beeintrachtigung gemanR-§ 19¢ Abs. 2 BNatSchG eines
entgegen dem oben dargesteliten Ergebnis angenommenen "faktischen” Vogelschutz-
gebietes fihrt. Demzufolge miften von dem Vorhaben fir die Erhaltungsziele oder den
Schutzzweck mafgebliche Bestandteile einesi"faktischen" Vogelschutzgebietes erheb-

lich beeintrachtigt werden.

Im Hinblick auf die Vorbelastung an Larm und Trennwirkung durch die BAB A 8, die sich
eben gerade im Bereich der Trasse der Neubaustrecke erheblich auswirkt, ist nicht vor-
stellbar, daR sich im Bereich der Neubaustrecke so starke zusétzliche Beeintrachtigun-
gen fur die Avifauna ergeben, dak gerade dadurch Bestandteile so erheblich tangiert
werden, die maBgeblich zur Einstufung dieses Gebiets als "faktisches” Vogelschutzge-
biet beitragen. Vielmehr ist davon auszugehen, dal’3 durch die Vorbelastungen der BAB

A 8 der von dem Vorhaben direkt betroffene Teil des IBA-Gebietes Nr.108 zu einem Be-
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reich gehért, in dem keine Bestandteile anzutreffen sind, die fur die Erhaltungsziele und
den Schutzzweck maBRgeblich sein kénnten und die fir sich eine Einstufung als Vogel-

schutzgebiet herbeifthren wtrden.

Im Gbrigen kann die Neubaustrecke wegen der engen Biindelung mit der BAB A 8 al-
lenfalls im Randbereich eines "faktischen" Vogelschutzgebietes liegen. Dann aber haben
die'betroffenen Végel auf Grund der GriRRe der Restflache mit groRen, zusammenhén-
"geriden Streuobstwiesengebieten ausreichende Ausweichmbglichkeiten mit alternativen
Brut- und Nahrungshabitaten, so dal nicht anzunehmen ist, daR die Populationen der
betroffenen Arten erheblich beeintréchtigt werden. Daran andert auch nichts, daR durch
das Vorhaben in diesem Abschnitt ca. 4,6 ha Streuobstwiesen als Nahrungs- und Brut-
habitat auch von Anhang I-Vogelarten einschliefilich eines festgesteliten Brutreviers des
Neuntdters verloren gehen. Bei einer Gesamtgrofle des IBA-Gebietes von ca. 14.000 ha
und der daraus resultierenden GréRe der anzunehmenden Restfldche ist davon auszu-
gehen, daR der Verlust an Nahrungs- und Bruthabitaten - auch fiir den direkt betroffenen
Neuntéter - in den Randbereichen des "faktischen" Vogelschutzgebietes nicht zuletzt
wegen der gegebenen Ausweichmdglichkeiten die Erheblichkeitsschwelle einer Beein-
trachtigung nicht ubersteigt. Dann aber kénnte das Vorhaben - wenn die Voraussetzun-
gen eines faktischen Vogelschutzgebietes vorliegen wirden - nach § 19c BNatSchG zu-

gelassen werden.

bf) Gemé&nR den Antragsunterlagen wurden im Untersuchungsgebiet vier verschiedene Le-

- bensraumtypen von gemeinschaftlichem Interesse im Sinne des Anhangs | der Fauna-
Flora-Habitat-Richtlinie (Restbestédnde von Erlen-Eschenwaldern im Lindachtal, Streu-
obstwiesen magerer Auspragung, Kalkquellen, Schlucht- uﬁd Hangmischwalder) nach-
gewiesen;. Lediglich eines der genannten Biotope (Erlen-Eschenwald) ist direkt vom
Bauvorhaben betroffen.

Ferner ist eine Tierart von gemeinschaftlichem Interesse, die Gelbbauchunke, in unmit-
telbarer Trassennahe nachgewiesen worden. Fir dieses Vorkommen im Regenrickhal-
tebecken der BAB A 8 wird sich voraussichtlich der vorhandene Trenneffekt im Zuge der
Vorhabenrealisierung weiter verstérken; eine unmittelbare Betroffenheit des Lebensrau-
mes ist jedoch nicht gegeben.

Die vorhandenen direkt betroffenen Vorkommen von Lebensrdumen und Arten lassen
nicht auf das Vorhandensein eines potentiellen FFH-Gebietes schlieRen.

Im Fall der Gelbbauchunke handelt es sich geméaR der faunistischen Untersuchungen

des landschaftspflegerischen Begleitplanes um ein Einzelvorkommen, das bei der An-
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wendung der Kriterien der FFH-Richtlinie des Anhang Ill im Verhéltnis zu den Gesamt-
vorkommen im Land Baden Wirttemberg bzw. im Gebiet der Bundesrepublik Deutsch-
land keinen représentativen Charakter aufweist, dessen Lebensraum nicht durch wichti-
ge Habitatelemente gekennzeichnet ist und das daher keine entsprechende Bedeutung

fur die Erhaltung der Art insgesamt besitzt.

c) Eingriffe in Natur und Landschaft

Bei dem 5,018 km langen Bahnvorhaben mit einer Fldcheninanspruchnahme von 64,9 ha
fur die Trasse selbst und flir sonstige technische MaRnahmen in einem 6kologisch tber-
wiegend hochwertigen Raum handelt es sich um einen naturschutzrechtlich relevanten
Eingriff. Dabei resultieren aus dem Vorhaben Eingriffe in das Umweltpotential Flora, Fauna,
Biotope auf einer Flache von 50,8 ha ,in das Umweltpotential Boden auf einer Fidche von
39,8 ha und in das Umweltpotential Wasser mit einer Gewésserverlegung im Umfang von
570 m Gewasserstrecke. Insgesamt werden durch das Vorhaben 8,2 ha Vegetationsflache
dauerhaft durch die Trasse versiegelt. Nach § 8 Abs. 1 BNatSchG sind Eingriffe im Sinne
dieses Gesetzes Vorhaben, die geeignet sind, durch Verédnderungen der Gestalt oder Nut-
zung von Grundfldchen, die die Leistungsféhigkeit des Naturhaushalts oder das
Landschftsbild erheblich oder nachhaltig zu beeintrachtigen. Im Erlduterungsbericht zum
Landschaftspflegerischen Begleitplan sind die fur den Naturhaushalt, seine einzelnen Po-
tentiale (Boden, Wasser, Klima, Luft, Landschaftsbild, Erholung, Flora, Fauna, Biotope) zu

erwartenden Beeintrdchtigungen im einzelnen aufgelistet.

d) Vermeidbarkeit und Minimierung der Eingriffe

Der Eingriff in Natur und Landschaft ist im Rechtssinne unvermeidbar. Nach § 8 Abs. 2
BNatSchG i.V.m. § 11 Abs. 1 Nr. 2 LNatSchG ist ein Eingriff unzuldssig, wenn vermeidbare
Beeintrachtigungen nicht unterlassen werden. Der Begriff der Vermeidbarkeit ist dabei nicht
im naturwissenschaftlichen Sinn zu verstehen, denn in tatséchlicher Hinsicht ist nahezu |
jede Beeintrachtigung vermeidbar. Auch der génzliche Verzicht auf das Vorhaben stelit
ebensowenig wie die Verweisung auf eine Alternativtrasse eine Vermeidung dar, weil es
sonst keine unvermeidbaren Beeintrdchtigungen géabe . Die Vermeidbarkeit bezieht sich
mithin immer auf die Frage, ob bei Verwirklichung des Vorhabens an der vorgesehenen
Stelle erhebliche Beeintrachtigungen der Natur und Landschaft vermieden oder zumindest
vermindert werden kénnen. Das Verbot vermeidbarer Beeintrdchtigungen ist also darauf
gerichtet, die Auswirkungen auf den Naturhaushalt oder das Landschaftsbild durch das

Vorhaben selbst an Ort und Stelle mdglichst gering zu halten. Beeintrachtigungen von Na-
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tur und Landschaft, die zum Erreichen des planerisch gewollten Ziels nicht erforderlich sind,

missen vermieden werden.

Unter diesem Blickwinkel hat die Vorhabentragerin ihre Planung so gestaltet, da Natur
und Landschaft nur noch in einem unerlaRlichen Mindestumfang in Anspruch genommen
werden. Der Eingriff wurde insbesondere dadurch minimiert, da} der Flachenverbrauch
durch das Vorhaben durch die Blindelung der Trasse der Neubaustrecke mit der bestehen-
den Autobahn A 8 erheblich reduziert wurde: Ebenso wurde mit dem in der Planung vorge-
legten Konzept der Seitenablagerungen eine fldchensparende Verwendung des Erd-
masseniberschusses mit zusatzlichen La&rmschutzwirkungen aufgezeigt. Mit den im Land-
schaftspflegerischen Begleitplan vorgesehenen Vermeidungs- und MinimierungsmaRnah-
mén sowie mit den sonstigen Ausfiihrungsmodalitdten werden Natur und Landschaft nurin
einem zum Erreichen des Planungserfolgs unerldflichen Mindestumfang in Anspruch ge-

nommen.

Ebenso konnten die Eingriffe in Natur und Landschaft durch die im Planfeststellungsverfah-
ren erfolgte Reduzierung der Lindachverlegung geméaR Deckblatt zur Anlage A 5 Blatt 2
(Anlage 9 Blatt 1 der erganzenden Unterlagen) dort in beachtlichem Umfang minimiert wer-

den.

Dariber hinaus wurde durch den Verzicht auf einen parallel gefihrten Wirtschaftsweg im
Bereich des Waldgebiets Hasenholz nérdlich der BAB A 8 zwischen ca. km 34,3 und ca.
km 34,6 der dortige Eingriff in den wertvollen Waldbestand auf eine Eingriffstiefe von 7 -
12 m ebenfalls minimiert. Um einen durchgéngigen Larmschutzeffekt durch eine durchgén-
gige Seitenablagerung in diesem Bereich gerade fur den verbleibenden Wald und die an-
grenzenden Landschaftsbereiche als Erholungsbereiche sicherzustellen, erachtet das Ei-
senbahn-Bundesamt den verbleibenden reduzierten Eingriff in diesen Waldbereich fir ver-

tretbar.

Zur Vermeidung bzw. Minimierung des Eingriffs tragen u. a. folgende Schutz- und Gestal-

tungsmaRnahmen entsprechend dem Landschaftspflegerischen Begleitplan bei:

- Errichtung von Bauzdunen zum Schutz von Waldbestanden (S 1),
- . Errichtung von Bauzdunen zum Schutz von FlieRgewédssern (S 2),
- Abgrenzung des Baufeldes (S 3),

- Rekultivierung von landwirtschaftlichen Flachen (S 4),

- Waldrandunterpflanzung (S 5),
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- Landschaftliche Einbindung von Seitenablagerungen (G 1),
- Begrinung der Abrolldadmme (G 2),

- Gestaltung der Einschnittsbéschungen (G 3),

- Naturnahe Verlegung der Lindach (G 4),

- Landschaftliche Einbindung von Seitenablagerungen (G 5),
- Obstbaumpflanzung (G 6),

- Begriinung der Rastanlage und der Stauwandbdschung (G 7),
- Landschaftliche Einbindung von Seitenablagerungen (G 8),
- Naturnahe Gestaitung eines Regenrickhaltebeckens (G 9),
- Landschaftliche Einbindung von Seitenablagerungen (G 10),
- .. Naturnahe Gestaltung eines Regenrtickhaltebeckens (G 11),
- Naturnahe Verlegung des Seebaches (G 12),

- Landschaftsgerechte Einbindung von Kunstbauwerken (G 13).

Insgesamt werden nicht zuletzt mit den oben aufgefihrten MaRnahmen alle vermeidbaren
erheblichen Beeintréchtigungen bei der Verwirklichung des planfestzustellenden Vorha-
bens unterlassen. Die verbleibenden Beeintrachtigungen sind im Rechtssinne unvermeid-

bar.

e) Ausgleich der Eingriffe durch AusgleichsmaRnahmen

Die - nach Ausschépfung aller Versuche zur Reduzierung verbleibenden - unvermeidbaren
Beeintrachtigungen kénnen funktional-réumlich nur teilweise ausgeglichen werden. Nach
§ 8 Abs. 2 BNatSchG i.V.m. § 11 Abs. 1 Nr. 3 LNatSchG ist ein Eingriff unzuldssig, wenn
unvermeidbare Beeintrachtigungen nicht innerhalb einer zu bestimmenden Frist durch
MaRnahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege ausgeglichen werden kénnen
und die Belange des Naturschutzes und Landschaftspfiege bei der Abwéagung aller Anfor-
derungen an Natur und Landschaft im Range vorgehen. Nach der Definition in § 8 Abs. 2
BNatSchG i.V.m. § 11 Abs. 2 LNatSchG ist ein Eingriff ausgeglichen, wenn nach Beendi-
gung des Eingriffs keine oder keine erhebliche Beeintrdchtigung des Naturhaushalts zu-
rickbleibt und das Landschaftsbild wieder hergestelit oder landschaftsgerecht neu gestaltet
ist. Da sich unvermeidbare Beeintrdchtigungen im Sinne eines ékologischen Status quo
ante nicht wirklich ausgleichen lassen, ist auch auf dieser Stufe der Eingriffsregelung eine
wertende Betrachtung erforderlich. AusgleichsmafRnahmen mussen so beschaffen sein,
daB in dem betroffenen Landschaftsraum ein Zustand herbeigefihrt wird, der den fritheren

Zustand in der gleichen Art und mit der gleichen Wirkung fortfhrt. Dies erfordert nicht, daR
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die MaRnahmen am Ort des Eingriffs ausgefihrt werden, schrénkt den raumlichen Bereich,
in dem sie in Betracht kommen, aber insofern ein, als vorausgesetzt wird, daB sie sich je-
denfalls dort, wo die mit dem Vorhaben verbundenen Beeintréchtigungen auftreten, noch
auswirken. Diesem Erfordernis ist genligt, wenn zwischen ihnen und dem Eingriffsort ein

funktionaler Zusammenhang besteht .

Die.Vorhabentragerin hat alles Erdenkliche unternommen, um fir die verbleibenden erheb-
lichen und nachhaltigen Beeintrdchtigungen des Naturhaushaltes im rdumlich-funktionalen

Zusammenhang einen moglichst volistdndigen Ausgleich zu erzielen.

Der Landschaftspflegerische Begleitplan sieht im einzelnen hierzu folgende Ausgleichs-

maRnahmen vor:;

- Entwicklung von Saumzonen (A 1),

- Wegbegleitende Baumreihen (A 2),

- Grabenrandstreifen und extensives Grinland (A 3.1),

- Gehdlzsukzession (A 3.2),

- Anlage und Aufwertung von Streuobstbestdnden (A 3.3),
- Gewadsserrandstreifen (A 4),

- Wegbegleitende Baumreihe (A 5),

- Entwicklung von Saumzonen/Gewasserrandstreifen (A 6),
- Auebereich, Gewdasserrandstreifen, wegbegleitende Baumreihen (A 7.1),
- Auebereich, Gewdasserrandstreifen (A 7.2),

- Gewdsserrandstreifen (A 7.3),

- Biotopverbundachse/Gewésserrenaturierung (A 8.1),

- Biotopverbundachse/Gewésserrenaturierung (A 8.2),

- (A 9 nicht belegt),

- Gewasserrandstreifen und Streuobstwiesen (A 10),

- Umwandiung von naturnahem Nadelforst in naturnahen Laubwald (A 11).

Alle AusgleichsmalRnahmen sind geeignet und auf Flachen vorgesehen, die aufwertungs-
bedurftig und -fahig sind. Die jeweilige 6kologische Eignung und Zielsetzung sowie die Zu-
ordnung zu den Beeintradchtigungen der einzelnen Umweltpotentiale ist im Erlduterungsbe-

richt zum Landschaftspflegerischen Begleitplan ausflhrlich beschrieben.

Bei den planfestzustellenden MalRnahmen wiegt das private Interesse, das Eigentum be-

halten bzw. frei von naturschutzrechtlichen Bindungen nutzen zu kénnen, geringer als das



148

offentliche Interesse, flir den bahnbaubedingten Eingriff in Natur und Landschaft einen
wirksamen Ausgleich zu schaffen. Weitere Ausgleichsmafinahmen sind im Laufe des
Planfeststellungsverfahrens nicht vorgeschlagen worden und auch sonst nicht ersichtlich.
\Von seiten der Naturschutzverwaltung und der BNL wurde in deren Stellungnahmen auch
bestatigt, daR weitere AusgleichsmaRnahmen im r&umlich-funktionalen Zusammenhang

nicht méglich sind.

Besonders positiv ist hervorzuheben, dall dem AusgleichsmaRnahmenkonzept als Schwer-
punkt die Schaffung zusammenh&ngender Mafinahmenkomplexe zugrunde liegt. Vor allem
ist hier das Bemiihen zu nennen, vorhandene Biotopverbundachsen zu stérken und zu er-

weitern sowie Entwicklungsschwerpunkte festzulegen.

Zu den vom Landratsamt Goppingen genannten Mafinahmen A 7.2, A 10 und Teilen von E
5 ist festzustellen, daB hier nicht von einer verminderten Anrechnung ausgegangen werden
muR. Weder liegen insoweit Bedenken der Ubrigen Naturschutzverwaltung noch von der
BNL vor. Im Gbrigen kénnen auch innerhalb des néheren Bereichs eines Vorhabens Kom-
pensationsmaRnahmen im Einzelfall wie hier voll anrechnungsféhig sein. Auch hier gilt ge-
rade fur die MaBnahmen A 7.2 und A 10, daR diese durch den Chzarakter der MalBnahmen,
bei denen es auch um die Ausbildung von Gewasserrandstreifen geht, geringer tangiert
werden. Zudem liegen gerade bei der Mallnahme A 7.2 grofRe Bereiche weiter entfernt von

der Neubaustrecke.

Von Referat 33 des Regierungsprésidiums Stuttgart (Landwirtschaft) wurden verschiedene

Bedenken zum Ausgleichskonzept vorgetragen.

Soweit hierbei ein Kompensationsbedarf fur Eingriffe in Flachen des Verkehrsbegleitgriins
verneint wird, ist darauf hinzuweisen, daf} auch diesem Biotoptyp eine 6kologische Wertig-

keit zukommt, die bei einem Eingriff entsprechend ausgeglichen werden muf3.

Mit der in A.VIIL.5 enthaltenen Nebenbestimmung ist gewahrleistet, dafl die ErschlieRung

der von der Manahme A 2 betroffenen Flurstiicke gesichert bleibt.

Soweit zu einzelnen KompensationsmafRnahmen eingewandt wird, dall ein Mahzeitpunkt
nicht vor Ende Juni fr extensiv genutztes Griinland landwirtschaftlich kaum sinnvoll sei, ist
festzuhalten, daR jede Extensivierung einer landwirtschaftlichen Nutzung zum Zwecke der
Steigerung der 6kologischen Wertigkeit einer Fldche mit Einschrénkungen der landwirt-

schaftlichen Nutzung verbunden sein kann; dies ist jedoch vorliegend zur Erreichung der
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Ziele des Landschaftspflegerischen Begleitplanes hinzunehmen.

Dasselbe gilt auch fir die vorgesehene Anlage von Streuobstbestdnden auf Ackerlandfla-

chen, mit denen Lucken zwischen schon bestehenden Streuobstwiesen geschlossen wer-

den sollen.

f) Abwagung nach § 8 Abs. 3 BNatSchG i.V.m.§ 11 Abs. 3 Satz 1 LNatSchG

Das Eisenbahn-Bundesamt stimmt dem Landschaftspfiegerischen Begleitplan im Ergebnis
zu, auch wenn der Eingriff durch die o. g. AusgleichsmafRnahmen nicht vollstandig im Sinne
von § 8 Abs. 3 BNatSchG i.V.m. § 11 Abs. 2 LNatSchG ausgeglichen wird. Erhebliche und
nachhaltige Beeintréchtigungen verbleiben insbesondere bei den Biotoptypen Wald, Streu-

obstwiesen und Ackerflachen.

Auch wenn ein betrachtliches Ausgleichsdefizit verbleibt, wird der Eingriff aufgrund der
nach § 8 Abs. 3 BNatSchG i.V.m. § 11 Abs. 3 Satz 1 LNatSchG gebotenen Abwéagung zu-
gelassen. Der hier planfestzustellende Abschnitt ist Bestandteil der Aus- und Neubaustrek-
ke Stuttgart - Augsburg im Bereich Wendlingen - Uim. Im Fernverkehr bildet die Aus- und
Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg als Teilstlck der européischen Magistrale Amster-
dam/Rotterdam - Ruhr - Rhein/Mafn - Minchen - Salzburg - Stidosteuropa sowie der Ver-
bindung Paris - Wien einen wesentlichen Bestandteil des européischen Hochgeschwindig-
keitsnetzes. So sollen gerade auch die Fahrzeiten zwischen diesen Zentren erheblich ver-
kirzt werden. Es soll jedoch nicht nur das gesamteuropaische Hochgeschwindigkeitsnetz
entscheidend weiterentwickelt werden, vielmehr soll durch diese Schienenverbindung auch
die Region Stuttgart an die Verdichtungsréaume des Landes und an die Wirtschaftszentren
im Rhein-Main-Gebiet, Bayern und im Ruhrgebiet deutlich ginstiger angebunden werden.
Fur eine auf zuklnftige Bedurfnisse orientierte und effiziente Verkehrsinfrastruktur und far
eine Starkung des Wirtschaftsstandortes der Region Stuttgart ist das Vorhaben auch fir
Baden-Wirttemberg unverzichtbar. In Anbetracht der heutigen und erst recht der bei wach-
sendem Verkehr in Zukunft zu erwartenden Verkehrsnachfrage rdumt das Eisenbahn-
Bundesamt den flr den Bau der Aus- und Neubaustrecke auch im vorliegenden Pianfest-
stellungsabschnitt streitenden Belangen den Vorrang vor den Naturschutzbelangen ein.
Hierbei ist auch zu beachten, daR das tatsachliche Maf der Beeintrdchtigungen der Belan-
ge des Naturschutzes und der Landschaftspflege durch die nunmehr vorgesehenen Ver-

meidungs- und Auégleichsmaf&nahmen erheblich reduziert wird.



180

g) Kompensation der Eingriffe durch ErsatzmaRnahmen

Die rédumlich-funktional selbst nicht ausgleichbaren Beeintrachtigungen mussen geman § 8
Abs. 9 BNatSchG i.V.m. § 11 Abs. 3 Satz 3i.V.m. § 11 Abs. 4 LNatSchG durch land-
schaftsgerechte Malnahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege bzw. land-

schaftsgerechte Ersatzmafinahmen an anderer Stelle kompensiert werden.

Dieser Verpflichtung kommt die Vorhabentragerin mit den nachfolgend genannten Ersatz-

maRnahmen in vollem Umfange nach. Es handelt sich dabei um:

- Entwicklung eines Waldmantels (E 1),

- Waldneubegriindung (E 2),

- Waldsaum (E 3),

- Verteilung hochstdmmiger Obstbdume (E 4),

- Entwickiung und Férderung von Magerrasen und Feuchtwiesen (E 5).

Das Eisenbahn-Bundesamt betrachtet unter Berlicksichtigung aller jetzt enthaltenen land-
schaftspflegerischen Malnahmen die Eingriffe in Natur und Landschaft als vollsténdig
kompensiert. Dies ergibt sich auch aus der im Landschaftspflegerischen Begleitplan (Seite
- 11/2 und 11/3) dargestellten Bilanz, in der Eingriff >und Ausgleich nachvollziehbar gegen-
Ubergestellt sind. Mit den im Landschaftspflegerischen Begleitplan genannten MaRnahmen
werden auch die Eingriffe in die verschiedenen anderen Schutzgiter insgesamt einschlie-
lich des Bereichs der Erholung ausgeglichen. ,
Da der durch das Vorhaben verursachte Eingriff durch die planfestzustellenden Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahmen vollstdndig kompensiert ist, ist die Festsetzung einer subsidiaren
naturschutzrechtlichen Ausgleichsabgabe nicht erforderlich. Auf Grund dessen sind auch
die alternativen Ausgleichsvorschldge des Landesnaturschutzverbandes Baden-
Wirttemberg, die auf der Festsetzung einer Ausgleichsabgabe beruhen, nicht entschei-

dungserheblich.

Von Seiten des Vogelschutz- und Naturvereins Holzmaden e.V. (VSN) wurde angeregt, im
Bereich des Griindenbachtals tber die MaBnahmen A 8.1 und A 8.2 hinaus weitergehen-
den Ausgleich vorzunehmen. Da jedoch mit den nunmehr im Landschaftspflegerischen
Begleitplan vorgesehenen Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen ein vollstandiger Ausgleich

der mit dem Vorhaben verbundenen Eingriffe erfolgt, verbleibt fir die vom VSN angeregten
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zusétzlichen Malnahmen kein Raum. Hierbei ist auch zu berlcksichtigen, daR die ver-
schiedehen Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen Bestandteile einer Gesamtkonzeption sind,
die zum Ziel hat, zusammenhéngende MaRnahmenkomplexe zu bilden, vorhandene Bio-
topverbundachsen zu stérken und zu erweitern sowie Entwicklungsschwerpunkte festzule-
gen. Da das vorgelegte Konzept nach Auffassung des Eisenbahn-Bundesamtes als in sich
ausgewogen und schlissig und auch als 6kologisch wirksam anzusehen ist, besteht auch
kein AnlaB, eine derim Landschaftspflegerischen Begleitplan vorgesehene Malnahme

gegen die vom VSN vorgeschlagenen Uberlegungen auszutauschen.

Soweit vom Naturschutzbund (NABU) die Einrichtung eines Naturschutzbeirates zur 6kolo-
gischen Bauaufsicht und zur 6kologischen Beweissicherung gefordert wird, ist auf die Ne-
benbestimmung in A.VIIl.2 zu verweisen, wonach die Vorhabentrégerin halbjéhrlich zur
Vorlage eines Berichts Uber die Ausfihrung der Schutz-, Gestaltungs-, Ausgleichs- und
ErsatzmafRnahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplanes verpflichtet wird. Mit dieser
Berichtspflicht wird aus Sicht des Eisenbahn-Bundesamtes in ausreichendem MaRe den

Okologischen Erfordernissen bei der Bauausfuhrung Rechnung getragen.

h) Eingriffe in Landschaftsschutzgebiete und 24a - Biotope

Durch das Vorhaben werden zwei Landschaftsschutzgebiete (LSG) tangiert. Es handelt
sich dabei im Westen des Planfeststellungsabschnittes um einen Teilbereich des LSG
"Kirchheirﬁ unter Teck" und im Osten des Abschnittes wird das LSG "Albtrauf im Raum Bad
Boll" berhrt.

ha)Nach § 4 der Verordnung des LRA Esslingen Uber das LSG "Kirchheim unter Teck" sind
in diesem LSG Handlungen verboten, die den Charakter des Gebietes verdndern oder
dem (oben unter 2.a dargestellten) besonderen Schutzzweck zuwiderlaufen. Da die Tra-
sse der Neubaustrecke in den Naturhaushalt eingreift und die nattrliche Eigenart der
Landschaft beeintrachtigt, sind die tatbestandlichen Voraussetzungen von § 4 der VO
erfillt. Jedoch kann gemaR § 7 Abs. 1 der VO die untere Naturschutzbehérde von den
Vorschriften der VO nach § 63 LNatSchG Befreiung erteilen. Auf Grund der Konzentrati-
onswirkung des Planfeststellungsveriahrens aus § 75 VwWVfG kann eine Befreiung vom
Eisenbahn-Bundesamt ausgesprochen werden. Daher bedarf es auch nicht der geson-

derten Zustimmung des Regierungsprésidiums Stuttgart nach § 7 Abs. 2 der VO.

Nach § 31 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG i.V.m. § 63 LNatSchG in Verbindung mit § 62 Abs. 1
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LNatSchG kann u.a. eine Befreiung erteiit werden, wenn tberwiegende 6ffentliche Be-
lange die Befreiung erfordern. Die Befreiung kann erteilt werden. Zum einen erfolgt die
Beeintrachtigung des LSG in der unmittelbaren Nahe zur BAB A 8, mithin in einem be-
reits erheblich vorbelasteten Bereich. Durch die Bindelung mit der BAB A 8 wird somit
die Beeintrachtigung bereits deutlich reduziert. Zudem wird durch die vorgesehenen
Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen zumindest nachtréglich der Eingriff des Vorhabens
in Natur und Landschaft insgesamt wieder ausgeglichen. Vor allem aber spricht die
tiberragende Verkehrsbedeutung des Vorhabens als Uberwiegender offentlicher Belang
fur eine Befreiung. Als Teil der Neubaustrecke Stuttgart - Ulm - Augsburg dient dieser
Streckenabschnitt auch der Schaffung einer leistungsfahigen Bahnverbindung zur Ein-
bindung der Region Stuttgart in das innerdeutsche und internationale Schienennetz.
Gégenﬂber dieser (iberragenden Verkehrsbedeutung haben die Schutzinteressen, die

mit dem LSG verfolgt werden, zuriickzutreten.

Da der Landesnaturschutzverband im Rahmen der Anhérung der Trager 6ffentlicher
Belange als solcher angehdrt wurde, bedarf es keiner weiteren Anhérung mehr nach

§ 63 Abs. 2 Nr. 2 LNatSchG.

hb)Nach § 3 der Verordnung des LRA Goppingen Uber das LSG "Albtrauf im Raum Bad
Boll" vom 23.12.1975 sind im Schutzgebiet Anderungen verboten, welche die Land-

schaft verunstalten oder die Natur schadigen oder den Naturgenufl beeintrachtigen.

Nach § 7 Abs. 1 der VO kann das Landratsamt mit Zustimmung des Regierungsprasidi-
ums in besonderen Fallen, namentlich wenn Uberwiegende Grinde des Wohls der All-

gemeinheit vorliegen, Ausnahmen von § 3 (der VO) zulassen.

Zwar wurde diese VO noch auf Grund der §§ 5 und 19 des Reichsnaturschutzgesetzes .
erlassen, jedoch bleiben nach § 70 Abs. 3 LNatSchG Rechtsverordnungen, die u.a. auf
Grund des Reichsnaturschutzgesetzes erlassen worden sind, soweit sie dem LNatSchG
nicht widersprechen, in Kraft. Da die Regelung in § 7 der VO inhaltlich der Regelung in §
62 Abs. 1 Nr.1 LNatSchG entspricht, kann § 7 der VO yveiterhin angewandt werden.

Da dieses LSG nur in Randbereichen im Bereich des Eingangs zum Albaufstiegstunnel
von diesem Vorhaben berthrt wird, ist dessen Beeintrdchtigung von vornherein als eher
gering zu qualifizieren. Zudem gelten hier dieselben Griinde, die auch beim LSG

"Kirchheim unter Teck" eine Befreiung rechtfertigen. Somit kann auch hier die Befreiung
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erteilt werden.

hc)lm Zuge sowohl der Uberquerung und Verlegung der Lindach als auch des Seebaches

und seiner Zuflisse werden von der Trasse der Neubaustrecke zwei besonders ge-
séhﬁtzte Biotope im Sinne von § 20c Abs. 2 BNatSchG i.V.m. § 24a LNatSchG beein-

¥ trachtigt. Nach § 24a Abs. 2 Satz 1 LNatSchG sind alle Handlungen verboten, die zu ei-

2 ner Zerstdrung oder erheblichen oder nachhaltigen Beeintrachtigung der besonders ge-
schitzten Biotope fihren kénnen. Jedoch kénnen nach § 24a Abs. 4 Satz 1 LNatSchG
Ausnahmen von den Verboten des Absatzes 2 Satz 1 zugelassen werden, wenn tber-
wiegende Griinde des Gemeinwohis diese erfordern. Die mit den Eingriffen in die beiden
Biotope verbundenen Beeintrdchtigungen werden wegen der oben unter ha) dargestell-
ien vorliegenden héherrangigen verkehrlichen Interessen zugelassen. Fur diese Zulas-
sung spricht auch, daf im Zuge des Planfeststellungsverfahrens durch die Verringerung
des Umfangs der Lindach-Verlegung und der Modifikationen bei der Lindach-
Uberquerung der Eingriff im Bereich der Lindach deutlich minimiert wurde. Es wird auch
darauf hingewiesen, daR insbesondere mit den im Landschaftspflegerischen Begleitplan
enthaltenen MainahmenS2,G4,G7,G12,A7.1,A72 A7.3, A8.1undA 8.2 auch

die verbleibenden Folgen der Eingriffe bei der Lindach und beim Seebach ausgeglichen

werden.

i) Erfolgskontrolle

M:_it dem Planfeststellungsbeschlufy werden der Vorhabentrégerin i.S. des § 74 Abs. 2 Ver-
waltungsverfahrensgesetz verschiedene MaRnahmen auferlegt, die dem Wohl der Alige-
meinheit und hier speziell den Zielen von Naturschutz und Landschaftspflege geman § 1

Abs. 1 und 2 Bundesnaturschutzgesetz dienen.

Gemél § 8 Abs. 2 S. 1 Bundesnaturschutzgesetz ist der Eingriffsverursacher durch die
genehmigende Behoérde zu verpflichten, vermeidbare Beeintrdchtigungen zu unterlassen.
Diese Verpflichtung birgt eine réumliche und eine zeitliche Komponente: durch den Eingriff
durfen nicht mehr Flachen in Anspruch genommen bzw. Faktoren des Naturhaushaltes
beeintrachtigt werden, als unbedingt fur die Durchfuhrung des Vorhabens erforderlich sind.
Gleichzeitig ist der Eingriff so durchzuflhren, dal er nur uber den unbedingt erforderlichen
Zeitraum erstreckt. Vor diesem Hintergrund werden die Auflagen zu den Schutz- und Ge-

staltungsmaflnahmen im einzelnen wie folgt begrindet:

- Die Umsetzung der Schutzmalnahmen S 1-S 3 ist vor dem jeweiligen Baubeginn erfor-

derlich, denn ein wirksamer Schutz der Biotope und Vegetationsbesténde kann nur ge-
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wahrleistet werden, wenn eine Uberfahrung oder sonstige Beeintréchtigung dieser

hochwertigen Bereiche im Zuge der Bauarbeiten von vornherein ausgeschlossen wird.

— Zu Schutzmafnahmen S 4 und S 5: Die zeitnahe Umsetzung dieser Rekultivierungs-
mafRnahme maglichst zeitnah nach Abschlu? der Bauarbeiten soll gewéhrleisten, daR
der Fingriff in den Naturhaushalt auch in zeitlicher Hinsicht soweit als méglich minimiert
wird. Eine dauerhafte Regelung der vorgesehenen Pflegemainahmen (s. MalRnahmen-
blatt im Landschaftspflegerischen Begleitplan) ist unabdingbare Voraussetzung fir

nachvollziehbar dauerhafte Funktionsfahigkeit der MaRnahme S 4.

— Durch die zeitnahe Umsetzung der GestaltungsmaRnahmen soll erreicht werden, daf
der Eingriff ins Landschaftsbild, aber auch in andere Schutzgiiter, soweit als mogiich mi-
nimiert wird. Durch eine méglichst frihzeitige Iandschaftsgerechte Einbindung urd Be-
griinung der Trasse sowie der erforderlichen Nebenanlagen wird diese Anforderung in

' zeitlicher Hinsicht erfullt.

§ 8 Abs. 2 Bundesnaturschutzgesetz verlangt den Ausgleich einer unvermeidbaren Beein-
trachtigung innerhalb einer zu bestimmenden Frist. GemaR § 11 Abs. 1 Naturschutzgesetz
Baden-Wirttemberg sind Eingriffe nur unter der MaRRgabe zuldssig, dal die Beeintrachti-
oungen innerhalb einer angemessenen Frist ausgeglichen werden. Diese Vorschrift
schlieRt ErsatzmaBlnahmen i.S. des § 11 Abs.4 Nr.2 Naturschutzgesetz Baden-
Wairttemberg mit ein.

Die Umsetzung der Ausgleichs- und Ersatzmalnahmen méglichst zeitnah zum Eingriff soll
gewahrleisten, dall die Funktionsfdhigkeit des Naturhaushaltes im betroffenen Land-
schaftsraum in seiner Gesamtheit auf Dauer erhalten bzw. wiederhergestelit wird: Der Ein-
griff fihrt zum dauerhaften Verlust von Biotopen im unmittelbaren Trassenbereich bzw. zur
Beeintrachtigung der Funktionsfahigkeit des Naturhaushaltes im Nahbereich der Trasse.
Durch Entwicklung entsprechender Biotopqualitdten am Eingrifisort auf mehr oder weniger
benachbarten Fldchen oder im Falle der ErsatzmaRnahmen an anderer Stelle des Land-
schaftsraumes sollen Verluste bzw. Beeintrdchtigungen ausgeglichen werden. Es dauert
mehrere Jahre bis Jahrzehnte, bis die Ausgleichslebensrdume die Funktion der entfalienen
Biotope in vollem Umfang ersetzen kénnen, bis sich die Vegetationsbestédnde in vergleich-
barer Weise entwickelt haben und die relevanten Tierarten den Standort besiedelt haben
(sog. time lag-Effekt). Die Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen dieses Vorhabens werden
plangemaf erst mit der Durchfiihrung des Eingriffs umgesetzt und werden daher ohnehin
mit der genannten zeitlichen Verzégerung wirksam. Sie sollen jedoch so zeitnah wie még-
lich umgesetzt werden, um diesen Verzogerungseffekt so gering wie méélich zu halten und

damit dem Vermeidungsgrundsatz Rechnung zu tragen.
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(5) Bodenschutz

Die Planung des Vorhabens wird den Anforderungen des Bodenschutzes gerecht. Die Be-
eintrdchtigungen des Bodens in seinen natirlichen Funktionen sowie seiner Funktion als
Archiv der Natur- und Kulturgeschichte sind auf das nach den Umstdnden unvermeidbare
Man :t}.eschrénkt (§ 1 BBodSchG i.V.m. § 4 BodSchG Baden-Wirttemberg). Die in § 1 Bo-

dens'éhutzgesetz Baden-Wdrttemberg genannten Belange des Bodenschutzes sind ge-

wahrt.

Insbesondere durch die enge Bundelung der Trasse der Neubaustrecke mit der bestehen-
den BAB A 8 konnte die Inanspruchnahme von Fldchen und damit von Boden auf das un-
umgéngliche MaB verringert werden. Damit konnte dem Ziel eines sparsamen Umgangs mit
Boden Rechnung getragen werden. Zudem konnte durch die engstmdégliche Bundelung
erreicht werden, daR die EinschluRflachen zwischen Neubaustrecke und BAB A 8 auf das

geringstmaogliche und damit unvermeidbare MaR reduziert wurde.

Dariber hinaus wurden die vom Vorhaben ausgehenden Bodenbelastungen im Erlaute-
rungsbericht zu Boden ausfuhrlich untersucht. Dieses bodenkundliche Gutachten umfafit
neben einer Bestandsaufnahme und -bewertung sowie einer Konfliktanalyse insbesondere
auch einen bodenschutzrelevanten MaRnahmenkatalog zur Vermeidung und Verminderung

von Beeintrachtigungen sowie Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen.

a) Ausgleich von Eingriffen in das Schutzgut Boden

So dienen der Vermeidung und Verminderung von Beeintrdchtigungen gerade die Minimie-
rung der Eingriffsflachen, geeignete Mafinahmen zur Sicherung und Lagerung von Boden,
die Rekultivierung bauzeitlich beanspruchter Fléchen, die Wiederverwertung von vorbela-
stetem Boden an geeigneter Stelle vor einer Entsorgung, die Minimierung von Schadstof-
feintrdgen in den Boden sowie der Rickbau von freiwerdenden befestigten Flachen
(Einzelheiten s. Eriduterungsbericht zu Boden Seite 6/1 bis 6/3). Dariiber hinaus dienen die
naturschutzrechtlich relevanten Gestaltungs-, Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen entspre-
chend der Gegentberstellung von Eingriffen, Ausgleich und Ersatz im Erlduterungsbericht
zu Boden Seite 7/2 zugleich auch der Kompensation von Eingriffen in verschiedene Bo-
denfunktionen (Standort fur Kulturpflanzen, Ausgleichskérper im Wasserkreislauf, Filter und

Puffer fur Schadstoffe).
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Auch wurde die Gestaltung der umfangreichen Seitenablagerungen im Verlaufe des Plan-
feststellungsverfahrens insbesondere hinsichtlich der Ausfihrung der Rekultivierungs-
schicht im Interesse eines integrierten Ausgleichs der Belange des Naturschutzes, der
Wasserwirtschaft, der Landwirtschaft und des Bodenschutzes optimiert. Dabei wurde die
Gestaltung der oberen Schichten der Seitenablagerungen der MalRnahmen G 8 und G 10

so modifiziert, daf nunmehr eine differenzierende Lésung der Planung zugrunde gelegt

werden kann.

So wird bei den stidexponierten Bdschungsbereichen der Seitenablagerungen der MaR-
nahmen G 10 und G 8 (von km 38,1 bis km 38,4 - untere Teilflache bis zum Weg - und km
38,7 bis km 39,05 - untere Teilfldche bis zum unbefestigten Weg - ) die Rekultivierungs-
schicht nur mit einer Abdeckung aus mindestens 20 cm (unverdichteten) Mergel - Tonmer-
gelsteinen - Mergelkalksteinen (ox 1 oder ki 1) und darliber mindestens 20 cm unverdich-

tetem Oberbodenmaterial oder &hnlich gut durchwurzelbarem Bodenmaterial aufgebaut.
Gestaltung der Gbrigen Ablagerungsfldchen:

Bei der Seitenablagerung der MalRnahme G 8 wird die Rekultivierungsschicht im gesamten
obersten Meter aus mdéglichst steinfreien, kultivierbaren Bodenmaterial erstelit. Ausgenom-
men sind nur Bereiche mit einer stérkeren Neigung des Planums als 1:2. In diesen Berei-
chen soll die Rekultivierungsschicht einschlieRlich des wieder aufgebrachten Oberbodens
mindestens 40 cm betragen und ebenfalls aus moglichst steinfreiem, kultivierbarem Bo-
denmaterial bestehen.

Bei den Seitenablagerungen der Maknahmen G 5, G 6 und G 10 (Nordseite) sind die ober-
sten 40 cm einschliellich Oberboden aus méglichst steinfreiem Bodenmaterial verdich-

tungsarm herzustellen.

Mit dieser differenzierenden Gestaltungsweise soll erreicht werden, daf einerseits insbe-
sondere die siidexponierten Bereiche ein mageres Bodensubstrat aufweisen, so dal dort
auch im Zuge der natirlichen Sukzession die aus Naturschutzsicht erwlinschte Entwickiung
landschaftstypischer Heideflachen und Magerweiden mit einzelnen autochthonen Pflan-
zenbestanden erwartet werden kann. Andererseits wird in den Gbrigen Bereichen durch den
Auftrag einer machtigeren Rekultivierungsschicht die Entwicklung einer starkeren Vegetati-
on erreicht, die nicht nur eine weitere Kompensation des Eingriffs in Natur und Landschaft
bewirkt, sondern zusétzlich als optimal ausgebildete Rekultivierungsschicht ein erhebliches

Element zur Kompensation von Eingriffen in das Schutzgut Boden bildet. Dartber hinaus



157

sorgen diese mit einer machtigeren Rekultivierungsschicht versehenen Bereiche der Sei-
tenablagerungen und deren vermehrter Pflanzenbewuchs fur zusatzliche Wasserrickhal-

tung und damit positive wasserwirtschaftliche Effekte.

Insgesamt sind die mit dem Vorhaben verbundenen Eingriffe in das Schutzgut Boden nach
dem im Erlduterungsbericht zu Boden enthaltenen Konzept zur Vermeidung und Minimie-
rung'?"fvon Beeintrachtigungen sowie den Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen vollstandig
und umfassend fur alle betroffenen Bodenfunktionen ausgeglichen. Zwar wurde von Refe-
rat 74 (Bodenschutz) des Regierungsprésidiums Stuttgart in dessen Stellungnahme die im
Erlauterungsbericht zu Boden dargestelite Bilanzierung der Eingriffe in Methodik und Er-
gebnis kritisiert, gleichwohl ist auch nach dieser Stellungnahme des Bodenschutzreferates
der Ausgleich der Eingriffe insgesamt flr die 0.g. betroffenen Bodenfunktionen gegeben.

Das Eisenbahn-Bundesamt schlief3t sich dieser Auffassung an.

Daran &ndert sich auch nichts durch den im Laufe des Planfeststellungsverfahrens gefaR-
ten EntschluR der Vorhabentrégerin, auf die Einrichtung einer Bodenbdérse wegen der damit
verbundenen Folgeprobleme zu verzichten, da deren Kompensationswirkung nur (tber-
schieenden Charakter gehabt hatte. Zudem wurde durch die oben beschriebene opti-
mierte Gestaltung der Rekultivierungsschicht von Seitenablagerungen die Ausgleichswir-

kung dieser MaRnahmen gerade fir die Bodenfunktionen erhoht.

Eine zuséatzliche Berucksichtigung der Bodenbelange erfolgte durch die Aufnahme ver-

schiedener Nebenbestimmungen.

b) Verwertungskonzept

Hinsichtlich der Verwertung und Ablagerung von Erdmassen, die beim Bau der Neu-
baustrecke zwischen Wendlingen und dem Abschnittsende des Planfeststellungsabschnit-
tes 2.2 insbesondere als Tunnelausbruchsmaterial beim Albaufstiegstunnel anfallen, wurde
im Anhorungsverfahren vom Referat 74 des Regierungsprésidiumé Stuttgart fur die Kalk-
steine des unteren Schwarzjuras (he-si 1) und fur die Gesteine des Posidonienschiefers
(tc1) eine Optimierung der Verwertung angeregt. Die Vorhabentrégerin wies in ihrer Stel-
lungnahme darauf hin, daB sich im Rahmen von durchgefiihrten Firmenanfragen keine der
befragten Firmen an einer Verwertung dieser Gesteine interessiert gezeigt habe. Dies be-
ruhe bei den he-si 1-Kalksteinen darauf, dal es sich hier nicht um eine massiv ausgebil-
dete Kalksteinschicht handele, sondern um geringméchtige Kalksteinbanke bzw. um
Wechselfolgen von mergeligen Kalksteinen mit Ton- und Mergelsteinen. Zur Verwendung

der tc1-Gesteine als Rohstoffmaterial fir die Zementherstellung wurde darauf hingewiesen,
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dafl zwar das Zementwerk in Dotternhausen als einziges den Posidonienschiefer fur die
Zementherstellung einsetze, es sich hierbei jedoch um ein &uBerst sensibles Verfahren
handele, wobei dieses Verfahren speziell auf den dort eingesetzten Rohstoff aus einem
eigenen Steinbruch abgestimmt sei. Auch sei eine Wirtschaftlichkeit fur die Verwertung der
tc1-Gesteine aus diesem Planfeststellungsabschnitt wegen der groRen Transportentfer-
nung Anicht gegeben. Auf Grund dieser nachvollziehbaren Umstdnde kommen Anderungen
im Bereich der Verwertung der anfallenden Erdmassen nicht in Betracht. Vielmehr ist die in
der Planung vorgesehene Verwendung der geeigneten Materialien flr die Tonindustrie
bzw. fir den Bau der Trasse bereits als optimal zu bewerten. Darlber hinaus stellt auch die
Unterbringung ansonsten nicht verwertbaren Materials in Seitenablagerungen mit deren
Larmschutzeffekten und dem Effekt der landschaftsgerechten Einbindung der beiden Ver-

kehrstrassen BAB A 8 und der Neubaustrecke eine geeignete Verwertung des anfallenden

Materials dar.

(8) Wasserwirtschaft

Das Vorhaben ist mit den Belangen der Wasserwirtschaft vereinbar. Den Forderungen und
Anregungen der Wasserwirtschaftsverwaltung und anderer Betroffener im Rahmen der
Anhoérung wird insbesondere wegen der Nebenbestimmungen unter A VIil.4 weitestgehend

Rechnung getragen.

a) Wasserrechtliche Erlaubnis

Die eisenbahnrechtliche Planfeststellung umfadt die Entscheidung Uber die Erteilung der
notwendigen wasserrechtlichen Erlaubnisse (§ 14 Abs. 1 WHG).

Eine Erlaubnis ist nur dann zu versagen, wenn durch die Benutzung des Gewassers eine .
Beeintréchtigung des Wohls der Aligemeinheit zu erwarten ist, die z.B. nicht durch Auflagen

verhitet oder ausgeglichen werden kann (§ 6 WHG). Fir die folgenden Benutzungstatbe- -

stande liegen die materiellen Voraussetzungen fur die Erteilung der jeweiligen Erlaubnisse

VOr.

aa)Einleitung von Abwasser in die Vorfluter
Es wird die flr das Einleiten von Abwasser aus der Entwésserungseinrichtung der Tra-
sse in die Vorfluter Lindach und Seebach erforderliche wasserrechtliche Erlaubnis nach
§ 7a WHG und § 7 WHG i.V.m. § 3 Abs. 1 Ziffer 4 WHG mit der Planfeststellung erteiit.
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Wegen der punktuellen Einleitung der Trassenentwésserung wurde von den fir die Ge-
wésser unterhaltspflichtigen Gemeinden und von einem privaten Einwender entlang der

Vorfluter beflirchtet, dal sich die Hochwassergefahr in den Ortszentren zuspitzt.

Die Hochwassergefahr aus der Trassenentwasserung wird zum einen durch die natur-
nahe:Gestaltung der FluB- und Bachldufe mit Retentionsflachen, insbesondere durch
Verndssungsmulden entlang des Nordufers der Lindach stdlich der Querung mit der

NBS nicht erhoht.

Durch die Einrichtung von 3 Regenrickhaltebecken mit einem Rickhaltevolumen von
insgesamt ca. 790 m® (Seehaldenbach ca. 420 m?, Seitengraben des Seebachs ca.

290 m?, entlang des neu verlegten Seebachs ca. 80 m®) reguliert sich die Entwésserung
der Trasse im stdlichen Bereich in den Seehalden- und den Seebach. Das Hochwasser-
riickhaltebecken am Seebach tragt mit einem Stauraumvolumen von ca. 84.000 m? dazu
bei, daR sich das AbfluRgeschehen im Seebach nordlich der BAB A 8 nicht zusé&tzlich
verscharfen wird. Durch die dargesteliten MaRnahmen an den Gewassern erhéht sich
das Aufnahmevolumen der Vorfluter fur die im Plan dargesteliten Regenereignisse stlid-
lich der NBS. Damit kann das eingeleitete Abwasser aus der Trasse, das nordlich der
NBS eingeleitet wird, von den Vorflutern auch mit temporaren Spitzen aufgenommen

werden.

Weiter wird in der erganzenden Planung jeweils westlich und 8stlich der Lindach und
des Seebachs eine Pufferung (Stauraumkanal) der Bahnentwdsserung vorgenommen,
Qm Spitzen bei starken Regenereigniésen zU reduzieren. Die Vorhabentragerin hat auch
durch eine Anhebung der Dréanagerohre erreicht, dal weniger Grundwasser unter dem

Schienenweg gemeinsam mit dem anfallenden Oberfldchenwasser in die Vorfluter ab-

geleitet wird.

Um die dauerhafte Aufnahme der Trassenentwasserung und die Entwésserung beij er-
heblichen Niederschlagsereignissen in den Vorflutern mit hinreichender Sicherheit ge-
wahrleisten zu kdénnen, sind zudem die unter A Vill.4 angefihrten Auflagen zu beachten.
Die fur die Bauzeit beabsichtigten Einleitungsmengen in die Vorfluter sind, bezogen auf
die einzelnen Bauabschnitte, fir das AbfluRverhalten der Lindach und des Seebachs

aus wasserwirtschaftlicher Sicht hinnehmbar.

Aufgrund der Wasserhaltungsmafnahmen darf die Qualitat des Wassers der Vorfiuter

wéhrend der Bauzeit nicht sinken. Der Vorhabentragerin war daher aufzuerlegen, daR
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die Abfliihrung des Grundwassers aus der Bauwasserhaltung unter Zwischenschaltung

eines Absetzbecken vorzusehen ist.

Bei plangemaRer Ausfiihrung mit den ergdnzenden MafRnahmen und bei Beachtung der
Auflagen ist keine Beeintrachtigung des Wohls der Allgemeinheit, sondern eher eine
Verbesserung des Hochwasserschutzes zu erwarten. Die Vorhabentragerin hat mit ihren
Optimierungen im Verlauf des Verfahrens dazu beigetragen, die Auswirkungen des Vor-
habens weiter zu minimieren. Es ergeben sich daher keine Anhaltspunkte, daR die Er-

laubnis nach § 6 WHG versagt werden mufte.

ab)Einleiten von Abwaéser in das Grundwasser
Fur die Entwasserungsgréaben und Verndassungsmulden wird die wasserrechtliche Er-
laubnis nach § 7 WHG i.V.m. § 3 Abs. 1 Ziffer 5 WHG flr das Einleiten von Stoffen in
das Grundwasser und i.V.m. § 13 Abs. 1 Nr. 5§ WG fiir das Versickern von Abwasser im

Rahmen der Planfeststellung erteilt.

Die Planung sieht vor, anfallendes Oberflachenwasser, z.B. entlang von Seitenablage-
rungen, zusétzlich zu den weiteren Entwasserungseinrichtungen in Sammel- und
Verndssungsmulden zu leiten und dartiber in den Untergrund zu versickern. Aus der
technischen Planung resultierende Eingriffe in das Grundwasserregime, und indirekt in
das AbfluRverhalten der Vorfluter, durch Versiegelung von Boden mit der Festen Fahr-
bahn und der Tiefendréanagen werden mit den Versickerungsmulden und -grében verrin-
gert.

Gegenuber den Entwésserungseinrichtungen des Trassennahbereichs mit den Tiefen-
drédnagen und den Einschnittsentwasserungen, die punktuell gepuffert in die Vorfluter
eingeleitet werden, sorgen die Sammel- und Verndssungsmulden fur einen zeitlich ver-
zbgerten Abflufl des Oberflachenwassers Uber die Bodenschichten und das Grundwas- .

ser zu den Vorflutern.

Die Mulden und Graben tragen daher zur weitgehenden Erhaltung des heutigen Zu-

stands in und an den Gewdssern im Trassenbereich bei.

Die Vorhabentrdgerin hat sich an § 1 a WHG orientiert. Versagungsgrinde waren nicht

erkennbar und wurden auch nicht eingewendet.
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ac) Entnehmen und Ableiten von Grundwasser
Ferner wird flr das Entnehmen, Zutagefordern, Zutageleiten und Ableiten von Grund-
wasser im Trassenbereich, entlang von Einschnitten und Seitenablagerungen die was-
serrechtliche Erlaubnis nach § 7 WHG i.V.m. § 3 Abs. 1 Nr. 6 WHG erteilt. FUr die Zeit
des Baus der technischen Anlagen der Bahn und fur FolgemaRnahmen wird flr die Ar-
beiten, wahrend derer Grundwasser freigelegt wird, ebenfalls die wasserrechtliche Er-
laubnis-erteilt (§ 7 WHG i.V.m. § 13 Abs. 1 Nr. 4 WG).

Die Vorhabentragerin ist gehalten, ihren Betrieb sicher zu fliihren und die Eisenbahnin-
frastruktur in betriebssicherem Zustand zu halten (§ 4 Abs. 1 AEG). Daraus resultiert die
Verpflichtung, den Untergrund des Bahnkdorpers bis zu einer Tiefe von 1,5 m trocken zu
halten. Daher sind Tiefendrénagen in den Einschnitten 1-5 sowie fur die Vermeidung
des Grundwasseraufstaus entlang einzelner technischer Bauwerke, z.B. fUr die Stitz-

mauer ostlich der NBS-Querung der Lindach, erforderlich.

Die Wirkungen der Ableitung und Absenkung von Grundwasser sind kleinrdumig und auf
das nahere Umfeld der Trasse begrenzt. Es ist daher nicht zu erwarten, daR sich die er-
laubten Grundwasserabsenkungen auf die privaten Wasserfassungen im Lindachtal

dauerhaft auswirken werden.

Um auch die kleinrdumigen Wirkungen der Ableitung bzw. Absenkung des Grundwas-
sers gering zu halten und im Trassenbereich weitgehend das Grundwasserregime im
Hinblick auf dieA Leistungsfahigkeit der Vorfiuter zu erhalten, sind jedoch durch die Vor-
habentrégerin die Zahl und die Dauer der Grundwasserableitungen gering zu halten und

Grundwasserumldufigkeiten bei der weiteren Planung zu berdlcksichtigen.

Im Einschnitt 3 nach der Unterquerung des Rastplatzes "Vor dem Aichelberg" in Rich-
tung Aichelberg werden bedeutsame Grundwasserableitungen beflirchtet, die durch
Kltfte der anstehenden Schichten zu einem bedeutsamen Grundwasserandrang fuhren
kénnten. Das abgeleitete Grundwasser konnte ggfs. den 6kologischen Haushalt im Be-
reich des Seebachs nachhaltig beeintréachtigen. Zur Minimierung der Grundwas-
serableitungen im Einschnitt 3 hat die Vorhabentrégerin ergénzend ein Trogbauwerk

vorgesehen.

Alternativen in der Bauausfihrung an anderen Stellen der Trasse, die eine dauerhafte
Grundwasserableitung und -absenkung i.S.d. § 1a WHG in erheblichem Umfang ver-

meiden, dréangen sich nicht auf.
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Die Herstellung der Einschnitte und technischen Bauwerke erfordert i.d.R. Baugruben. In
den Baugruben ist insbesondere bei der Errichtung der Hochwassereinrichtungen am
Seebach, im Bereich des Tunnel-Trogbauwerks beim Rastplatz "Vor dem Aichelberg"
uhd entlang von Einschnitten und Briickenbauwerken entlang der FlieRgewasser

Grundwasserandrang zu erwarten.

Das Grundwasser ist fir die Bauzeit abzuleiten, um die technischen Einrichtungen bau-
en zu kénnen. Es handelt sich um Andrangsmengen, die aus wasserwirtschaftlicher
Sicht hinnehmbar und nicht zu vermeiden sind. Grordumige 6kologische Auswirkungen

sowie deutliche Belastungen an den Vorflutern sind nicht zu erwarten.

AuRerdem ist fur die Ableitung des Grundwassers eine Qualitatskontrolle einzurichten,

um weitere Eingriffe in das System der Bache und Fliissse zu vermeiden.

~ Sofern die zu diesem wasserrechtlichen Tatbestand ergangenen Auflagen fir die dau-
erhafte und bauzeitliche Grundwasserentnahme beachtet werden, liegt kein Versa-

gungsgrund fur die Erlaubnis i.S.d. § 6 WHG vor.

ad) Aufstauen und U:rieiten von Grundwasser
Es wird fur das Aufstauen, Absenken und Umleiten von Grundwasser im Bereich des
Tunnels unter dem Rastplatz "Vor dem Aichelberg" sowie den-sich &stlich anschlieRen-
den Trog die wasserrechtliche Erlaubnis nach § 7 WHG i.V.m. § 3 Abs. 2 Nr. 1 WHG
erteilt.

Die Stutzmauer 6stlich der NBS-Querung der Lindach, der Tunnelvoreinschnitt des Tun-
nels unter dem Rastplatz "Vor dem Aichelberg", der Tunnel selbst sowie der sich an-
schlieBende Trog in Ostlicher Richtung schneiden in das Grundwasser bereichsweise
ein. Durch die technischen Bauwerke wird Grundwasser aufgestaut und mu3 um die

Anlagen umgeleitet werden.

Die Umleitung des Grundwassers dient auch dem Schutz der Bauwerke, damit sich kein

Wasserdruck aufbaut und mit der Zeit die Substanz der Anlagen angreift.

Weiter ist die Umleitung des Grundwassers sinnvoll, um die kleinrdumigen Auswirkun-

gen eines Grundwasserriegels auf die Lindach und den Seebach gering zu halten. Die
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FlieRrichtung des Grundwassers ist auf die Vorfluter ausgerichtet. Es ist nicht auszu-
schlieRen, daR bei einer Verringerung des Zuflusses von Grundwasser ékologische
Schaden an der Geholzstruktur des Seebachs sowie der Flora und Fauna an anderen

Vorflutern auftreten.

Die Vorhabentrégerin hat mit der erforderlichen Grundwasserumleitung Beeintréchtigun-
gen der 6kologischen Funktionen i.S.d § 1a Abs. 1 WHG vermieden. Ein Versagungs-
‘grund nach § 6 WHG liegt nicht vor.

b) Wasserrechtliche Planfeststellungen und Genehmigungen

Fur die Herstellung bzw. wesentliche Umgestaltung der Gewasser (Gestaltungsman-
nahmen G4, G9, G11, G12, also Verlegung der Lindach nach der ergdnzenden Planung
etwa zwischen km 35,112 und km 35,460, des Seebachs zwischen km 39,107 und km
39,380 und mehrerer Wassergrédben sowie der Umgestaltung des Ddrchlasses am Seehal-
denbach), der 3 Regenriickhaltebecken und des Hochwasserrickhaltebeckens am See-
bach, des Bahnentwidsserungssystems sowie der Ausgleichsmanahmen A 8.1 und A 8.2
wird die wasserrechtliche Zulassung in der eisenbahnrechtlichen Planfeststeliung konzen-
triert. Es sind aufgrund § 75 Abs. 1 VWV(G neben der eisenbahnrechtlichen Planfeststel-

lung keine Planfeststellungen und Genehmigungen nach Wasserrecht erforderlich.

Die Vorhabentrégerin hat zugesagt, die Kosten fur die Gewasserumgestaltungen und die
Errichtung des Hochwasserriickhaltebeckens und der Entwéasserungseinrichtungen zu
Ubernehmen. Vereinbarungen im Sinne der von den Kommunen eingewendeten Gesichts-

punkte sollen zwischen den Beteiligten geschlossen werden.

Darluber hinaus haben die Stadte Kirchheim und Weilheim sowie die Gemeinde Holzmaden
gefordert, dal® sich das Hochwasserverhalten der Lindach und des Seebachs nordlich der
BAB A 8 nicht verschlechtern durfe. Dies wurde ebenfalls von einem privaten Einwender

vorgetragen.

Fur die einzelnen MaRnahmen liegen die materiellen Voraussetzungen nach dem Wasser-

recht vor.

ba)Verlegung der Lindach
Die Verlegung der Lindach ist entsprechend den ergénzenden Unterlagen zur Wahrung

wassernwirtschaftlicher und naturschutzrechtlicher Belange auf einen Bereich zwischen
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etwa km 35,112 und km 35,460 zu verkiirzen. Weiter ist die Verlegung des Quellabflus-

ses aus dem Gewann "Unter dem Géafdle" zu verkiirzen.

Nach § 31 Abs. 1 WHG ist de} Grundsatz zu beachten, daR Gewasser mit naturlichem
oder naturnahem Zustand erhalten bleiben sollen, wenn Uberwiegende Griinde des
Wohls der Allgemeinheit nicht entgegenstehen. Das Vorhaben wére auch dann nicht
zulassig, wenn der Ausbau des Gewéassers das Woh! der Aligemeinheit beeintrdchtigen
wirde (§ 31 Abs. 5 WHG) und Auswirkungen nicht durch Bedingungen und Auflagen
verhitet oder ausgeglichen werden kdnnten (§ 64 Abs. 1 WG). Insbesondere darf das
Vorhaben keine erhebliche und dauerhafte, nicht ausgleichbare Erhéhung der Hoch-
wassergefahr oder eine Zerstorung natirlicher Rickhalteflachen nach sich ziehen (§ 31

Abs. 5 WHG).

Die ursprungliche Planung, die den Antragsunterlagen zugrunde lag, sah vor, die Lin-
dach zwischen km 34,945 und km 35,465 nach Suden zu verlegen. Die Verlegung ist in
jedem Fall 6stlich der NBS-Querung der Lindach, etwa zwischen km 35,112 bis km
35,410, erforderlich. Die Trasse kdme aufgrund des Sicherheitsabstands zur Autobahn
2.T. im heutigen Bachbett der Lindach (etwa bei km 35,250) und Uberwiegend in einem
Abstand von weniger als 10 m zwischen etwa km 35,112 und km 35,410 zu liegen. Die
_Trasse ist aufgrund des Gelandes in Dammlage zu fuhren und erfordert daher auf der
Slidseite eine StUtzunQ. Die von der Vorhabentrégerin u.a. hierfir vorgesehene Seiten-
ablagerung (Bauwerksverzeichnis Nr. 4.5) benétigt aus statischen Griinden einen ent-
sprechenden Flachenbedarf stdlich der Trasse. Auch wenn eine Stutzmauer entlang
dieser Kilometrierung erwogen werden wurde, ergédbe sich die gleiche Verlegungslange
der Lindach, da die Stiitzmauern im heutigen Bachbett der Lindach oder zumindest im
gesetzlich vorgesehenen Gewdsserrandstreifen nach § 68' b WG liegen wirden. Die
Seitenablagerung ist aber gegeniber einer Stutzmauer als ein 6kologisch gunstigeres
Bauwerk zu beurteilen und bindet die Schnellbahntrasse gefélliger in das dortige Land-

schaftsbild ein.

Die Wasserwirtschaftsbehdrden haben die in diesem Teilstlick geplante Lindachverle-
gung fur erforderlich gehalten und die Vorhabentragerin zur Minimierung der Eingriffe
bei' der erganzenden Planung beraten. Die Ergebnisse wurden in ergdnzenden Unterla-
gen festgehalten und enthalten die Lindachverlegung im Bereich von etwa km 35,112
bis km 35,410. Weitergehende, dem Wohi der Allgemeinheit am Neubau einer Schnell-
bahnverbindung in diesem Landschaftsteil entgegenstehende Griinde i.S.d. § 31 WHG

wurden nicht vorgetragen.
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Ferner halt das Eisenbahn-Bundesamt die Verlegung der Lindach im Bereich von km
35,410 bis km 35,460 flr geboten. Die Trasse und die Seitenablagerungen nehmen teil-
weise Flachen (Flurstiicke Nr. 3737 und 3738) in Anspruch, die bis dato von der Stadt
Weilheim selbst als Fldachen fur eine geplante Ausweitung des Klarwerkgeldndes bean-
sprucht wurden. Ein Ausgleich fir den Eingriff der Bahn solite auf Flachen erfolgen, die
durch die Verlegung der Lindach Richtung Stden zwischen etwa km 35,410 und km
35,460 (unter Beanspruchung z.T. groer Flachen der Flurstlicke 3693 - 3698) entste-
hen wirden. Private Grundstickseigentimer haben sich zu diesem Flachenbedarf fir
FolgemafRnahmen der Bahnplanung im Planfeststellungsverfahren nicht geauRert. Die
hohere Wasserwirtschaftsbehdérde machte geltend, daB die Lindach als natdrliches bzw.

naturnahes Gewésser auch in diesem Bereich erhalten bleiben soll.

Nach § 31 Abs. 1 WHG sollen derartige Gewasser im natlrlichen oder naturnahen Zu-
stand erhalten bleiben, wenn keine Uberwiegenden Grinde des Wohls der Allgemeinheit
entgegenstehen. Die Stadt Weilheim hat dargelegt, daR die Erweiteru;ng der Klaranlage
aufgrund der Forderung der N&hrstoffelimination nach Aligemeiner Abwasserverwal-
tungsvorschrift erforderlich wurde. Um den abwassertechnischen Anschlu weiterer
Ortsteile und Gemeinden realisieren zu kénnen, wurde bereits im Zuge der Erweiterung
der Klaranlage zusétzlich nérdlich des 2. Nachklarbeckens ein Belebungs-Umlaufbecken
geplant. Der daraus resultierende erhdhte Schlammanfall soll nach Planungen der Stadt
Weilheim in einer Leichtbauhalle auf einer Flache von ca. 600 m? behandelt und zwi-
schengelagert werden. Die erforderlich werdenden Bauten hétten nach Realisierung des
Bahnvorhabens auf der verbleibenden Fldche, die von der Stadt Weilheim auf 450 m?
beziffert wird, nicht ausreichend.Platz. Die Stadt Weilheim koénnte damit ihrer Pflichtauf-
gabe, der Abwésserbeseitigung, nicht ordnungsgeman bzw. nur mit einem erhéhten
Aufwand nachkommen und handelt daher mit der vorliegenden Planung zum Wohl der

Aligemeinheit.

Wird davon ausgegangen, daf die nochmalige Enveiterung der Kldranlage in einem
rdumlichen Zusammenhang zur bestehenden Klaranlage stehen muf}, wére die Lindach
zu einem spéateren Zeitpunkt zur Schaffung der notwendigen Erweiterungsflachen zu
verlegen. Das hiele u.U., daR eine erneute Schadigung eines mdglicherweise bereits
zwischen Bahnkilometer bei ca. 35,112 und 35,410 verénderten Geyvéssers durch einen
Umbau im Oberlauf zu befurchten wére. Damit wirden auch sonstige Belange des Na-
tur- und Landschaftsschutzes fir eine Verlegung der Lindach auf etwas mehr als 50 m

im Rahmen der Bahnplanung sprechen.
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Es Uberwiegen die Grinde der Stadt Weilheim und des Natur- und Landschaftsschutzes
an einer Umgestaltung der Lindach. Der zumindest naturnahe Zustand der Lindach im
Bereich der Klaranlage ist zwischen ca. km 35,410 und km 35.460 nach der Verlegung
entsprechend den Planunterlagen zu erstellen. Der gesetzlich . rrgesehene Gewéasser-

randstreifen nach § 68b WG ist bei der Planung mit zu berlGcksichtigen.

Hingegen sprechen keine Griinde des Wohlis der Allgemeinheit fir eine Verlegung der

Lindach zwischen ca. km 34,945 und etwa km 35,112.

In diesem Planungsabschnitt, etwa zwischen km 34,800 und km 35,800, ist die Lindach
als besonders geschitztes Biotop i.S.d. § 24a LNatSchG ausgewiesen. In weiten Teilen
besitzt die Lindach einen Uferbereich mit naturnaher Struktur und bereichsweise gewés-

sertypisch bachbegleitendem Gehdlzsaum, der erhaltenswiirdig ist.

Die Gewdésserdirektion Neckar zeigte in ihrer Stellungnahme vom 13.05.1998 auf, daR
die plangeméaRe Verlegung der Lindach auf einer Lange von ca. 600 m einen schwer-
wiegenden Eingriff darstellt. Dieser Eingriff ist auf das unbedingt erforderliche MaR zu

beschréanken.

Griinde des Wohls der Allgemeinheit, die der Erhaltung des naturnahen Zustands ent-
gegenstehen und Uberwiegen wirden, wurden im Verfahren nicht geltend gemacht. Die
Verlegung der Lindach ist fur den Trassenbereich und die Erweiterung der Klaranlage
der Stadt Weilheim von etwa km 35,112 bis km 35,460 erforderlich, aber nicht fir den
ordnungsgemaéaRen Betrieb der Bahnstrecke an anderer Stelle. Die in den ergénzenden
Unterlagen geplante und verédnderte Bricke Uber die Lindach liegt teilweise in einem

vorbelasteten Bereich der Lindach, der naturfern einzustufen ist.

Die Planung war im Planfeststellungsverfahren weiter zu optimieren und die Lindach- .
verlegung auf den fir die Bahnanlagen und Seitenablagerungen unabdingbar erforderli-

chen Bereich, etwa zwischen km 35,112 und km 35,460, zu beschranken.

Im Gbrigen beachtet die Vorhabentrédgerin hinsichtlich der verkirzten Lindachverlegung
zwischen etwa km 35,112 und km 35,460 die Voraussetzungen des § 31 Abs. 5 WHG
und des § 64 WG. Es ist kein Versagungsgrund ersichtlich. Das Wohl der Allgemeinheit
wird durch diese Maftnahme nicht beeintrdchtigt. Die Hochwassergefahr erhdht sich

nicht.
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Aus den Ausfihrungen zu den urspringlichen Planungen zur Lindachverlegung und den
erforderlichen Reduzierungen ergibt sich, da die Lindach im Zusammenhang mit der
Bahntrasse zwingend zwischen etwa Bahn-km 35,112 und km 35,460 nach Stiden ver-
legt werden muR. Dabei wird die FluRlauflange nicht deutlich verandert. Das Sohlgefille
des Flusses bleibt daher weitgehend erhalten. Insgesamt ist eine Veréanderung des Ab-
fluRverhaltens und damit eine Erh6hung der Hochwassergefahr nicht zu erwarten. Hier-
zu tragen auch die im ergénzenden Plan vorgesehenen Verndssungsmulden und ein

naturnaher Gewasserrandstreifen bei (Gestaltungsmainahme G4).

Um den heutigen Zustand sichern zu kénnen, hat die Vorhabentrégerin die Verlegung
der Lindach eng mit den zusténdigen Wasserwirtschaftsbehdrden abzustimmen und die

Regeln des naturnahen Wasserbaus (Auflagen unter A VIill.4) zu beachten.

Mit den -erteilten Auflagen wird auch den Einwendungen der unterhaltspflichtigen Kom-
munen Rechnung getragen, auf die bereits oben eingegangen wurde. Der Eingriff u.a. in
die Lindach wird durch die AusgleichsmalRnahme A 8.1 kompensiert. Einwendungen ge-
gen die verkirzte Verlegung der Lindach, auer von der Stadt Weilheim, die oben be-
reits angesprochen wurde, und gegen die AusgleichsmaRnahme wurden nicht unmittel-

bar erhoben.

bb)Hochwasserriickhaltebecken Seebach
Die wasserrechtliche Planfeststellung fir das Hochwasserriickhaltebecken Seebach und
hierflr vorzusehende technische Einrichtungen (HochWasserdamm, Stauwand) wird
nach § 75 Abs. 1 VwWV{G durch die eisenbahnrechtliche Planfeststellung ersetzt. Die ei-
senbahnrechtliche Planfeststellung wird unter dem Vorbehalt nach § 74 Abs. 3 VwVIG
erteilt, daR die Vorhabentragerin eine Alternative zur technischen Ausfiihrung der Hoch-
wasserentlastungsanlage einschliellich der damit verbundenen AnpassungsmafRnah-
men am Seebach nérdlich der BAB A 8 plant und deren Ausgestaltung in enger Abstim-

mung mit den zusténdigen Wasserwirtschaftsbehdrden bis zur Baureife optimiert.

Wie bei der Verlegung der Lindach ist auch im Seebachtal nach § 31 Abs. 1 WHG der
Grundsatz zu beachten, dafl Gewésser mit naturlichem oder naturnahem Zustand er- -
halten bleiben sollen, wenn Uberwiegende Grinde des Wohls der Allgemeinheit nicht

entgegenstehen. Das Vorhaben wére auch dann nicht zuléssig, wenn der Ausbau des

Gewassers das Wohl der Allgemeinheit beeintréchtigen wirde (§ 31 Abs. 5 WHG) und
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Auswirkungen nicht durch Bedingungen und Auflagen verhitet oder ausgeglichen wer-
den kénnten (§ 64 Abs. 1 WG). Insbesondere darf das Vorhaben keine erhebliche und
dauerhafte, nicht ausgleichbare Erhohung der Hochwassergefahr oder eine Zerstérung
natirlicher Ruckhalteflachen nach sich ziehen (§ 31 Abs. 5 WHG).

Der Seebach wird sudlich des Grundablasses und der Staumauer in seinem naturnahen
Zustand erhalten. Zur Einrichtung des Hochwasserriickhaltebeckens mit einer Hochwas-
serentlastungsanlage ist die Umgestaltung des Seebachs und die Verlegung des La-
chenbachs bei km 37,220 aus Griinden des Wohls der Allgemeinheit zum Schutz der
Bahnanlagen vor Uberflutungen und einer damit einhergehenden Verbesserung der

Hochwassersituation fur die Gemeinde Holzmaden geboten.

Der Eingriff in den Seebach ist durch die Planung bereits so weit wie moglich minimiert.
Andere FlieRgewdasser werden durch die Hochwasserriickhalteanlagen nicht beeintrach- -~ .

tigt.

Allerdings erfordert die Hochwasserriickhaltung neben den technischen MaRnahmen ein
in das naturliche Gelande eingepal3tes aullergewdhnliches Stauziel bis zu 371,14 m
N.N.. Bislang intensiv landwirtschaftlich genutzte Fldchen zwischen ca. km 37,000 und

ca. km 37,700 sind Gberwiegend in Grinland umzuwandeln.

Dem Interesse der landwirtschaftlichen Betriebe stehen vorrangig der sichere Betrieb der
Bahntrasse im Tunnelvoreinschnitt und im Tunnel unter dem Rastplatz "Vor dem Aichel-

berg" sowie zudem die seit Jahren bestehende Hochwassergefahr in Holzmaden entge-

gen. | .
Das Gelande, das bei einem Hochwasser fiir eine Uberflutung vorgesehen ist, ist nach

dem Landschaftspflegerischen Eegleitplan auch als Ausgleichsfléche fur den Eingriff

des Vorhabens in den Naturhaushalt geplant. Dabei wird es von einer Gberwiegend
landwirtschaftlichen Nutzung in eine Nutzungsform als Grinflache bzw. Flache fir

Streuobstbaumwiesen Uberfihrt.
Damit entsteht durch das Hochwasserstauziel kein zusatzlicher Eingriff in Natur und
Landschaft. Gleichzeitig wurde eine weitere Beeintrachtigung der landwirtschaftlichen

Interessen vermieden.

Die thwendigkeit fur ein Hochwasserruckhaltebecken wurde von der Gemeinde Holz-
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maden und der Stadt Weilheim schon vor Jahren gesehen. In der Vergangenheit trat der
Seebach bei entsprechend starken Regenereignissen im Ortsbereich von Holzmaden

und in Bereichen vor und nach Holzmaden tber die Ufer.

Durch den Bau eines Riickhaltebeckens mit ca. 7.000 m® Nutzvolumen im Ohr der Auf-
fahrt Aichelberg wird zwar ein Teil des Autobahnabflusses zwischengespeichert, die
Hochwassergefahr flr Holzmaden hat sich jedoch nicht reduziert.

Eine wasserwirtschaftliche Gesamtlédsung der Hochwasserproblematik wurde daher in
der Planung eines Hochwasserrtickhaltebeckens gesehen. Alternativen, wie der natur-
nahe Ausbau des Seebachs, wurden wegen anderer Zwangspunkte ausgeschieden. Die
ingenieurgesellschaft Dorsch Consult erarbeitete 1987 ein Gutachten fur das Hochwas-
serriickhaltebecken, das in den folgenden Jahren durch das Wasserwirtschaftsamt
Kirchheim unter Teck bzw. die Gewaésserdirektion Neckar, Bereich Kirchheim, weiter

konkretisiert und mit den betroffenen Kommunen abgestimmt wurde.

Das Vorhaben wurde wahrend des Raumordnungsverfahrens zur NBS im Jahr 1994 zu-
rickgestelit, bis hinreichend Sicherheit zur Linienfihrung der Schnellbahnstrecke be-
stand. Infolge der Streckenentwéasserung und der bahntechnischen Bauwerke war wah-
rend des Planungsprozesses zu beflrchten, daf sich die Hochwassersituation siidlich
und nérdlich der Autobahn verscharft. Daher war die Vorhabentragerin gehalten, hinrei-

chend Vorsorge vor Uberflutung bahneigener Anlagen und in der Folge von Holzmaden

zu treffen.

Das der Planung zugrunde liegende Hochwasserrickhaltebecken wurde mit den betrof-
fenen Kommunen eng abgestimmt. Das Hochwasserriickhaltebecken wird nattrlich in
die Landschaft eingebunden, 2 Wassergraben werden in den Retentionsraum mit einbe-

zogen und werden nicht mehr, wie bisher, unter der BAB A 8 durchgefthrt.

Eine Stauwand und ein Erddamm solien den Tunnel (km 37,220 - km 37,480) vor Was-

serzutritt schitzen. Das Aufstauvolumen betrégt ca. 84 000 m?, die Stauziellinien folgen
dem Gelandeprofil bis auf eine Héhe von 370,50 m N.N. far ein hundertjahrliches Hoch-
wasser. Die Planung des Hochwasserrickhaltebeckens berticksichtigt die bisherigen Er-
hebungen zu Hochwasservorkommen in dem betroffenen Raum. Das Riickhaltevolumen

wurde daher ausreichend dimensioniert.

Fur den Fall eines dariber hinausgehenden Hochwasserereignisses ist nach dem Stand



170

der Technik eine Hochwasserentlastungsanlage vorzusehen. Die Hochwasserentia-
stungsanlage soll bei auBergewdhnlichen und lang andauernden Regenereignissen si-
cherstellen, dal das Stauziel fur ein auBergewdhnliches Hochwasserereignis in Héhe
von 371,14 m N.N. nicht tberschritten wird und evtl. héher gelegene landwirtschaftlich
genutzte Flachen nicht geschédigt werden, daf der Erddamm zum Schutz der Bahntra-
sse durch den Wasserdruck nicht beschadigt wird und dadurch kein Wasser in den Tun-
nelvoreinschnitt und den Tunnel abflieBt, und daB ferner die Staumauer nicht beschadigt
wird. Die der Antragsplanung zugrunde liegende Lésung wurde von den wasserwirt-

schaftlichen Behérden hinsichtlich ihrer Dimensionierung und Leistungsfahigkeit beman-

gelt.

Im Verlauf des Planfeststellungsverfahrens wurden zwei Alternativen fiir eine funktions-

fahige Hochwasserentlastung entwickelt und hydraulisch vordimensioniert. Gleichzeitig

erfolgte eine Einschétzung der Leistungsféhigkeit des Seebachs nérdlich der BAB A 8, .
um die fur die hydraulische Vordimensionierung der Hochwasserentlastungsanlage er-

forderliche unterstromige Wassertiefe einzugrenzen.

Beide erarbeiteten Losungen fur eine Hochwasserentlastungsanlage haben keine Ver-
&nderung der Gradiente der NBS oder sonstige Auswirkungen auf den Inhalt der Pla-
nung zur Folge. Daher konnte ein Vorbehalt i.S.d. § 74 Abs. 3 VWVIG ausgesprochen
werden. Im Zuge der weiteren Planungen hat die Vorhabentrdgerin daher die bauliche
Ausgestaltung einer der Lésungen weiterzuverfolgen. Die ausgewdhlte Variante ist
durch einen Modellversuch zu tberprifen und zu optimieren. Die sich aus dem Modell-
versuch ergebenden, abschatzbaren Betroffenheiten sind ggfs. in einem ergénzenden ¢

eisenbahnrechtlichen Zulassungsverfahren zu behandein.

Im Verfahren haben Naturschutzverbénde und die héhere Fischereibehérde gebeten,
die Hochwasserentlastungsanlage und den SeebachdurchlaR teilweise licht zu fithren.
Eine durchgéngige Kanalisierung von mehr als 50 m wiirde eine Wanderung von Was- .
sertieren von der Nord- auf die Stdseite verhindern. Ob die fir eine funktionsfahige
Hochwasserentlastungsanlage vorliegenden Lésungen gegentber der Antragsplanung
eine lichte Fiihrung der Dolen zulassen, hat die Vorhabentragerin in der weiteren Pla-

nung zu prifen. i

Die Hochwasserrtickhaltung bietet in diesem Trassenabschnitt nach den vorherigen
Ausfuhrungen einen deutlichen Nutzen fur Fahrgéste der Neubaustrecke und fiir die

Bewohner von Holzmaden. Eine Beeintrachtigung der Allgemeinheit ist nicht zu ervsar-
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ten, wenn die Auflagen der Wasserwirtschaft und des Fischereiwesens zur Errichtung

und zum Betrieb des Hochwasserriickhaltebeckens eingehalten werden.

Die wasserrechtliche Planfeststellung nach § 31 WHG i.V.m. § 64 WG konnte daher
nach § 75 VWVIG ersetzt werden. Einwendungen gegen die Planung des Hochwasser-

" rickhaltebeckens wurden nicht erhoben.

bc)Verlegung weiterer Gewasser
Die Vorhabentragerin plant weiter, den Seebach in seinem 6stlichen Verlauf im Bereich
des Tunnelmunds zum Albaufstieg zwischen km 39,107 und km 39,380 zu verlegen und
den DurchlaR des Seehaldenbachs neu zu gestélten. Die materiellen Voraussetzungen

fur eine wasserrechtliche Planfeststellung nach § 31 WHGi.V.m. § 64 WG sind gege-

ben.

Es handelt sich dabei um Aus- bzw. UmbaumaBnahmen mit geringen Auswirkungen ge-

geniber dem heutigen Zustand:

- Der DurchlaR am Seehaldenbach unter der BAB A 8 besteht heute bereits und wird
lediglich unter der NBS weiter durchgefuhrt. | _

- Die Verlegung des Seebachs stellt zwar einen Eingriff in ein naturnahes Gewdsser
dar. Dies ist aber wegen der Lage des Tunnelmundes fiir den Albaufstiegstunne!
unvermeidbar. Aufgrund der Gestaltung des neuen Seebachs werden die Folgen
dieses Eingriffs auch vollstindig kompensiert. Eine weitere thimierung wurde da

durch vorgenommen, daf inzwischen auch der Gewasserrandstreifen auf 10 m er

weitert wurde.

Der Hochwassergefahr wird durch M&ander, eine rauhe Bachbettsohle und Einzel- bzw.
Kaskadenabstirzen begegnet. Beide MaRnahmen lassen daher auch keine erheblichen
nachteiligen Auswirkungen auf eines derin § 2 Abs. 1 Satz 2 des Gesetzes Uber die

Umweltvertraglichkeitsprifung genannten Schutzguter auf Dauer beflrchten.

Daher waren die wasserrechtlichen Planfeststellungen aufgrund § 75 VwVfG mit der ei-

senbahnrechtlichen Planfeststellung zu erteilen.
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¢) Regenrlckhaltebecken
Die materiellen Voraussetzungen fir eine wasserrechtliche Genehmigung i.S.d. § 45 e WG
i.V.m. § 64 WG liegen fir die geplanten Regenruckhaltebecken und die Stauraumkanéle

VOr.

Der Bau und Betrieb von sonstigen Abwasseranlagen, unter die die Regenriickhalte-
becken, die Stauraumkanéle und andere Kané&le zu fassen sind, bedirfen nach § 45 e Abs.
2 WG grundsétzlich einer wasserrechtlichen Genehmigung. Die wasserrechtliche Geneh-
migung ist u.a. zu versagen (§ 45 e Abs. 5 WG), wenn von der Abwasserbeseitigung das
Wohl der Aligemeinheit beeintréchtigt wird (§ 45 a Abs. 1 WG) oder Beeintrachtigungen zu
erwarten sind bzw. Rechte anderer durch das Vorhaben tangiert sind (§ 64 Abs. 2 WG) und

nicht durch Auflagen oder Bedingungen vermieden oder ausgzaglichen werden kénnen.

Sudlich der BAB A 8 zwischen km 38,045 und km 38,085 (Bauwerk Nr. 8.97), zwischen km
38,545 und km 38,555 (Bauwerk 8.106) sowie zwischen km 39,160 und km 39,190
(Bauwerk 8.121) sind Regenrickhaltebecken als Erdbecken mit gedrosseltem Ablauf und
NotUberlauf in den Seehaldenbach, in einen Seitengraben zum Seebach bzw. in den neu
gestalteten Seebach vorgesehen. Das Rickhaltevolumen betrégt bei einer jeweiligen Stau-
tiefe von 0,8 m fur das Bauwerk 8.97 ca. 420 m?, fur das Bauwerk 8.106 ca. 290 m* und fur

das Bauwerk 8.121 ca. 80 m.

Die Regenrtickhaltebecken dienen der Drosselung des einzuleitenden Wassers aus der
Trassenentwdsserung. Sie sollen naturnah entlang der Trasse in das vorherrschende Ge-
lande eingebunden werden. Allerdings sind sie technisch den hydrologischen Gegeben-

heiten anzupassen, damit kein Grundwasser abgeleitet wird. -
Als Ausgleich fur diesen Eingriff wird die MaBnahme A 8.2 mit herangezogen.

Gegen die Errichtung der Regenriickhaltebecken wurden keine Einwendungen erhoben.
Die Auflagen der Wasserwirtschaft zur Bemessung der hydraulischen Léistungsféhigkeit
sind erforderlich, um Beeintrachtigungen auf Gemarkung Holzmaden und Weilheim zu

vermeiden. Ein Versagungsgrund war nicht erkennbar.

Die Vorhabentrégerin hat den wasserwirtschaftlichen Forderungen im Verfahren Rechnung
getragen und plant fir die Trassenentwasserung 4 Stauraumkanéle, jeweils einen westlich
und &stlich der Lindach und des Seebachs. Die Stauraumkanéle werden zwischen der

Neubaustrecke und der BAB A 8 in den Seitenwall eingebunden.

- mene b e e aa e
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Sie dienen ahnlich wie die Regenrickhaltebecken als Puffer flr abgeleitetes Oberflachen-
wasser aus der Trasse vor dem Einleiten in die Vorfluter. Damit wird vermieden, daR die
B6schungen an den Einleitungsstellen in die Vorfluter nach Starkregenereignissen durch
herausschieRendes Wasser geschadigt werden. AuRerdem reduziert sich bei Starkrege-
nereignissen durch diese Pufferung die hydraulische Belastung der Vorfluter. Damit tragen

die Stauraumkanéle auch zur Vermeidung der Hochwassergefahr flr Holzmaden bei.

Eine Beeintrachtigung des Wohls der Allgemeinheit oder auch ein Eingriff in Rechte ande-
rer, wie z.B. Fischereirechte, ist nicht zu beflrchten. Die wasserrechtliche Genehmigung

konnte daher unter Auflagen nach § 75 VWVfG ersetzt werden.

Die Ubrigen Entwasserungseinrichtungen, die als Kanéle ausgebildet werden, sind eben-

falls als sonstige Abwasseranlagen zu betrachten.

Die Entwéasserungseinrichtungen und Nebenanlagen sind nach § 45 e Abs. 2 Satz 2 WG
Baden Wirttemberg genehmigungsfrei, sofern sie der Bauart nach (§ 45 e Abs. 2 Satz 2
Nr. 4 WG) oder nach § 45 e Abs. 2 Satz 2 Nr. 5 WG zugelassen sind. Sofern fiir den Bau
der Entwédsserungsanlagen andere Produkte verwendet werden sollen, die nicht die Vor-
aussetzungen des § 45 e Abs. 2 Satz 2 WG erfiillen, ist die Genehmigung in einem eisen-

bahnrechtlichen Anderungsverfahren nachzuholen.

Es wird davon ausgegangen, dal die Vorhabentragerin zugelassene Entwéasserungsein-
richtungen entlang der Trasse verwendet. Es handelt sich daher um eine genehmigungs-
freie Errichtung von sonstigen Abwasseranlagen, deren Inbetriebnahme der zustédndigen

Wasserbehorde anzuzeigen ist (§ 45 e Abs. 2 Satz 4 WG).

d) Aligemeine Hinweise

Die Wasserwirtschaftsbehorden haben sich mit der Antragsplanung und den im Verlauf des
Planfeststellungsverfahren von der Vorhabentragerin erarbeiteten Optimierungen dezidiert
auseinandergesetzt, um eine mogliche Beeintrdchtigung des Wohls der Aligemeinheit
durch das Vorhaben ausschlieften zu kénnen bzw. weitestgehend zu reduzieren. Zu dieser
optimierten Planung der Vorhabentrégerin sind die im Kapitel A Teil VIIi.4 aufgeflihrten Ne-

benbestimmungen zur Wahrung des Wohls der Allgemeinheit erforderlich.

Sofern von der optimierten Planung, die dem Vermerk der Vorhabentragerin zu wasserwirt-
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schaftlichen Fragestellungen vom 23.10.1998 und den Anlagen hierzu zugrunde liegt, ab-
gewichen wird, ist hierzu in einem Zulassungsverfahren die zustdandige Wasserbehérde zu
héren. Dies gilt nicht fur Plandnderungen, die aus der Erérterung des Vorhabens resultie-

ren und ausdricklich planfestgestelit werden.

Fur Anderungsplanungen und Planungen im Hinblick auf die Bauausfuhrung sind zur Be-
urteilung von moglichen Beeintrdchtigungen des Wohls der Allgemeinheit ausreichende

Planunterlagen zu erstellen. Hinweise auf erforderliche Plane und Unterlagen fur wasser-
rechtliche Verfahren, die in eisenbahnrechtlichen Verfahren konzentriert werden, gibt das
Merkblatt des Regierungsprésidiums Stuttgart vom 01.01.1992. Die dort genannten Anfor-

derungen sind zu beachten.

(7) Landwirtschaftliche Belange .
Das planfestzustellende Vorhaben tragt im Ergebnis den oéffentlichen Belangen der Land- .
wirtschaft und den privaten Belangen der betroffenen Landwirte soweit als méglich Rech-

nung.

Dabei wird nicht verkannt, dal das Bahnvorhaben mit schwerwiegenden Eingriffen in land-
wirtschaftliche Nutzflachen verbunden ist. Insbesondere von seiten der Landwirtschafts-
verwaltung wird auf die erhebliche Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Flachen durch

das planfestzustellende Vorhaben hingewiesen. .

a) Allgemeine landwirtschaftliche Belange

Auch nach Auffassung des Eisenbahn-Bundesamtes kommt éinerfléchendeckenden, um- .
weltvertraglichen Lebensmittelerzeugung fur die gesamte Bevélkerung mit einer entspre-

chenden, hinreichend leistungsféhigen Agrarstruktur grundséatzlich ein hoher Rang zu; auch

setzt eine nachhaltige, umweltvertragliche Lebensmittélerzeugung landwirtschaftliche Fla-

chen in einer bestimmten GréRenordnung voraus, da bei einer unzureichenden Betriebs-

grofRe die Tendenz einer zunehmenden Intensivierung der Produktion besteht. i

An dieser Stelle ist jedoch darauf hinzuweisen, daR durch die enge Biundelung der Neu-
baustrecke mit der bestehenden Autobahn A 8 eine noch weitergehendere und fur die Be- ,
wirtschaftung durch die Landwirtschaft noch ungtinstigere Flacheninanspruchnahme ver-
mieden wurde. Eine weitere Optimierung in dieser Hinsicht scheidet aus. Auch in der Stel- ‘

lungnahme des Amtes flr Flurneuordnung und Landentwicklung Kirchheim wird darauf hin- ,
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gewiesen, daf} im Bereich auBerhalb des Flurneuordnungsverfahrens Aichelberg (A 8) trotz
des mit dem Vorhaben eintretenden Flachenverlustes der Eingriff in die Agrarstruktur gera-
de wegen der Bundelung mit der BAB A 8 verhaltnisméafig gering bleibt. Die Bindelung
fuhrt dazu, daR die Zerschneidungseffekte nicht tbermé&Rig groR sind, da bei den Flurstik-
ken vielfach nur die sog. "Kopfe" abgeschnitten werden bzw. parallel liegende Flurstiicke
ganz in Anspruch genommen werden. Durch die neuen Wegeflhrungen werden auch die
Eingriffe in das landwirtschaftliche Wegenetz weitgehend ausgeglichen. An diesem Ergeb-
nis &ndern auch die hier geplanten Seitenablagerungen nichts, da auch diese dem agrar-
strukturell glinstigen Bindelungsgedanken folgen. Obwohl die mit dem Vorhaben auftre-
tenden Wirkungen auf die Agrarstruktur somit eher begrenzt und flr sich schon als verhalt-
nismaRig anzusehen sind, hat die Vorhabentragerin zugesagt, zur weiteren Verringerung
der'Bewirtschaftungserschwernisse durch Anschneidung und Zerschneidung von Flurstik-
ken sowie zur weiteren Vermeidung unwirtschaftlicher Restflachen ein vereinfachtes Flur-
bereinigungsverfahren nach § 86 FlurbG zu beantragen. Damit sollen die Wirkungen des

Vorhabens auf die Landwirtschaft zusatzlich minimiert werden.

Fur das Gebiet der Flurbereinigung Aichelberg (A 8) ist der Eingriff in die landwirtschaftliche
Struktur in Ubereinstimmung mit der Stellungnahme des Amtes fir Flurneuordnung und
Landentwicklung Kirchheim kritischer zu bewerten. Dies hangt nicht zuletzt mit dem bereits
erfolgten Ausbau der BAB A 8 in diesem Bereich zusammen. Auch erreichen hier die ge-
planten Seitenablagerungen einen gréeren Umfang. Allerdings werden gerade hier die
Seitenablagerungen in den sud- und stdwestexponierten Teilen im Bereich der Rekultivie-
rungsschichten so gestaltet, dal eine extensive landwirtschaftliche Nutzung durch Schaf-
beweidung maglich ist. Im Ubrigen wird auch in diesem Gebiet nur im uneridRlichen MaRe in
landwirtschaftlich genutzte Flachen eingegriffen. So werden die umfangreichen Seitenabla-
gerungen auch hier entsprechend dem Blndelungsgedanken konzipiert bzw. werden sie in
der EinschluRfidche zwischen Neubaustrecke und BAB A 8 geplant. Diese Einschluf¥fiache
wére aber schon auf Grund der Zerschneidungseffekte nur bedingt tauglich fir landwirt-
schaftliche Zwecke. Vor allem aber wurde in diesem Gebiet bereits ein Unternehmensfiur-
bereinigungsverfahren nach § 87 FlurbG gerade unter Beriicksichtigung der Planungen der
Vorhabentragerin durchgefihrt. In diesem Verfahren fand die vorlaufige Besitzeinweisung
am 06.11.1997 statt. Damit ist davon auszugehen, daR auch fur dieses Gebiet ein ad-
aquater Ausgleich zwischen den Erfordernissen des Vorhabens der Neubaustrecke und

den landwirtschaftlichen Belangen erreicht werden konnte.

Das Eisenbahn-Bundesamt verkennt nicht, da mit den einzelnen naturschutzrechtlich legi-

timierten Ausgleichs- und ErsatzmaRRnahmen die Belange der privaten Eigentums- und
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Nutzungsinteressen der betroffenen Landwirte Uber die Inanspruchnahme durch die reine
Trasse hinaus erheblich tangiert werden. Jedoch sind die planfestzustellenden Ausgleichs-
und ErsatzmaRnahmen unter Abwagung der éffentlichen Naturschutz- und Landwirt-

- schaftsbelange einerseits und der privaten Eigentums- und Nutzungsinteressen der be-
troffenen Landwirte andererseits als zumutbar und verhéaltnisméagig einzustufen. Nur mit der
Umsetzung dieser KompensationsmaRnahmen lassen sich die mit dem Vorhaben verbun-
denen Eingriffe in Natur und Landschaft im gesetzlich notwendigen MaRe vollstandig kom-
pensieren. Auf noch mehr landwirtschaftliche Flachen kann nicht verzichtet werden, will
man nicht den Planungserfolg insgesamt geféhrden. Es darf auch im Zusammenhang mit
landwirtschaftlichen Belangen nicht verkannt werden, daf8 auch die Ausgleichs- und Er-
satzmaBnahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplanes einen integralen Bestandteil
des planfestzustellenden Vorhabens bilden und nicht von diesem Vorhaben als weniger

bedeutsam abgetrennt werden kénnen.

b) Einzelne landwirtschaftliche Betriebe

Im Zuge des Planfeststellungsverfahrens ist auch seitens der Landwirtschaftsverwaltung
eingehend untersucht worden, ob durch das Bahnvorhaben die Existenz landwirtschaftli-
cher Betriebe geféhrdet wird. Bei diesen Untersuchungen kam die Landwirtschaftsverwal-
tung zunachst zu dem Ergebnis, daB bei drei landwirtschaftlichen Betrieben eine Existenz-
gefahrdung in Betracht kommen kann. Es handelt sich dabei um den Aussiedlerbetrieb des
Einwenders der Einwendung Nr. 146 (Aichelberg), den Baumschulbetrieb der Einwenderin

der Einwendung Nr. 135 (Weilheim) und den landwirtschaftlichen Betrieb des Einwenders

der Einwendung Nr. 130 (Weilheim).

Dariber hinaus haben in privaten Einwendungen verschiedene landwirtschaftlich tatige
Personen eine Existenzgefahrdung geltend gemacht. Es handelt sich dabei um die Ein-

wender mit den Einwendungen Nr. 130, Nr. 128 , Nr. 12€ sowie Nr. 146 .
Im folgenden wird zusammengefaldt auf die jeweilige Situation der einzelnen Betriebe ein-
gegangen. Dabei ist anzumerken, da nach Eingang der privaten Einwendungen die Frage

der potentiellen Existenzgeféhrdung fir die Betriebe der Einwender noch einmal von der

Landwirtschaftsverwaltung im Zuge weiterer Ermittlungen tGberprift wurde'.

ba) Betrieb zur Einwendung Nr. 146 :

Nach seinen Angaben ist der Einwender 146a Eigentimer einer im Jahr 1963 errichte-
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ten Hofstelle auf Gemarkung Aichelberg mit ca. 0,4 ha bebauter Fidche, die vollsténdig
mit dem Vorhaben Uberplant wird. Nach der Planung entfallen alle Baulichkeiten der
Hofstelle. Nach Angaben des Amtes flur Landwirtschaft, Landschafts- und Bodenkuitur
Go6ppingen (ALLB Goppingen) umfafit der Betrieb ca. 46,2 ha landwirtschaftliche Nutz-
flache. Davon werden von dem Vorhaben ca. 5,9 ha (ca. 12,8 % der Flache) bean-
sprdéht. Nach Angaben der Einwender in deren Einwendungsschreiben (S. 4) belaufe
sich die*lnanspruchnahme auf "voraussichtlich ca. 10 ha der bislang angepachteten

Wiesenflachen".

Das ALLB Goppingen flihrt in seiner Stellungnahme vom 03.09.1998 ferner u.a. aus:
"Der Einwender 146a mit seiner Ehefrau sind Eigentlmer eines landwirtschaftliéhen
Betriebes mit Hofstelle Herrenwiesen 2 in Aichelberg. Dieser Betrieb wurde von ihnen im
Haupterwerb bis 1992 bewirtschaftet, wobei der Sohn - Einwender 146b - neben seiner

aulerlandwirtschaftlichen Téatigkeit im Betrieb mitarbeitete.

Seit 01.01.1993 ist der Einwender 146b Pé&chter des landwirtschaftlichen Betriebes und
bewirtschaftet diesen unter Mithilfe der Eitern im Nebenerwerb. Der Einwender 146b
wohnt in Weiineim, hat und hatte aber keinen eigenen landwirtschaftlichen Betrieb. Es

gibt nur einen landwirtschaftlichen Betrieb der Einwender 146 .

Die Viehhaltung umfaf3t 20 Milchktuhe, 17 Jungrinder und rund 200 Mutterschafe mit
Nachzucht. Die Schafhaltung hat der Einwender 146b aufgebaut, die Milchviehhaltung

wird insbesondere auf Wunsch des Einwenders 146a bislang beibehalten."

Weiterhin kommt das ALLB Géppingen im Zusammenhang mit einer Standarddek-
kungsbeitragsberechnung zu dem Ergebnis, daR die Milchviehhaltung als auslaufender
Betriebszweig anzusehen ist, da eine Aufstockung auf eine arbeitswirtschaftlich sinn-
volle BestandsgroRe bei den derzeitigen Bedingungen auf dem_Milchmarkt nicht wirt-

schaftlich ist.

Demgegenulber wird seitens des Rechtsanwaltes der Einwender Nr. 146 in deren Ein-
wendungsschreiben darauf abgestelit, dal’ es sich um einen landwirtschaftlichen Betrieb
des Einwenders 146a handele (S. 3) mit zwei Betriebszweigen: Milchviehhaltung und
Schafzucht (S. 4). Dabei werde die Schafhaltung vom Einwender 146b unterhalten (S.
4). Nach dieser Darstellung kamen der Einwender 146b und seine Eltern im Jahr 1992
Uberein, Teile des landwirtschaftlichen Betriebs dem Betriebszweig Schafhaltung zuzu-

ordnen und zu diesem Zweck einen vom 08.12.1992 datierenden Pachtvertrag abzu-
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schlieBen (S. 5). In der gemeinsamen Einwendung wird auf den Vorteil hingewiesen,
daB die Schafhaltung in Verbindung mit der Hofstelle und damit unter giinstigen Rah-
menbedingungen betrieben werden kénne (S. 4). Es wird vorgetragen, daR ein landwirt-
schaftlicher Betrieb mit zwei gesondert ausgebildeten Betriebszweigen, der insgesamt 2
Familien als Haupterwerbsbetrieb den notwendigen Lebensunterhalt vermittle, in seiner

Existenz vernichtet bzw. zumindest extrem geféhrdet werde (S. 6 f).

Im Zuge des Erorterungstermins wurde dem Rechtsanwalt der Einwender Nr. 146 ein-
gerdumt, in einem ergénzenden Schriftsatz zur Frage des Betriebscharakters Stellung

zu nehmen. In diesem Schriftsatz vom 30.11.1998 wird bestétigt, dal sich der Einwen-

der 146a im Ruhestand befindet. Es wird wiederholt, dal von einem landwirtschaftli-

chen Betrieb mit zwei Betriebszweigen auszugzhen sei. Diese BetriebszWeige durften

nicht isoliert betrachtet werden. Es musse vielmehr eine ganzheitliche Beurteilung "des
landwirtschaftlichen Betriebes der Einwender 146a und 146b " erfolgen. Vor dem Eintritt .
des Einwenders 146a in den Ruhestand habe ein landwirtschaftlicher Haupterwerbsbe-

trieb mit zwei Betriebszweigen vorgelegen, und daran habe sich danach nichts substan-

tiell gedndert.

Sodann wird in diesem Schriftsatz ausgefthrt: “Im Gbrigen bedarf es der Anmerkung,
~dal der Einwender 146b allein mit Blick auf die immer noch ungeklarte Zukunft der
landwirtschaftlichen Hofstelle bedauerlicherweise davon absehen muBte, sich dem

landwirtschaftlichen Betrieb im Vollerwerb zu widmen."

Ebenso wird wie folgt formuliert: "Der landwirtschaftliche Betrieb der Einwender 146a
und 146b stellt sich als ein Haupterwerbsbetrieb dar bzw. als ein Betrieb, bei dem es
sich nach Abschlul’ der bereits eingeleiteten - derzeit aber noch nicht abschlieRbaren - .

betriebsinternen Umstrukturierung um einen Haupterwerbsbetrieb handeln wird."

Im> AnschluR daran wird dargetan, daR der landwirtschaftliche Betrieb der Einwender
146a und 146 b zumindest als "sog. Zuerwerbsbetrieb" hatte qualifiziert werden miissen,

nicht aber als Nebenerwerbsbetrieb.

Aus Sicht des Eisenbahn-Bundesamtes ist der Vortrag der Einwender 146a und 146b
bezuglich der Frage des Betriebscharakters als in sich widersprichlich zu bewerten.
Zwar wird wiederholt darauf abgestelit, es liege ein Haupterwerbsbetrieb mit zwei Be-
triebszweigen vor, jedoch wird auch die Einschatzung des ALLB Gdppingen bestatigt,
daR der Einwender 146b nicht im Haupterwerb landwirtschaftlich tétig sei. Ebenso wird
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nicht einheitlich dargelegt, ob es sich um einen Haupterwerbsbetrieb allein vom Einwen-
der 146a , der sich zudem im Ruhestand befindet, oder um einen vom Einwender 146a

und Einwender 146b gemeinsam handelt.
Letztlich stellt sich die Sachlage flir das Eisenbahn-Bundesamt wie folgt dar:

Der Darstellung, daR3 dieser Betrieb als Haupterwerbsbetrieb 2 Familien zum Lebensun-
terhalt diene, kann nicht gefolgt werden. Nach der o.g. Standarddeckungsb.eitragsrech-
nung ist mit dem Betrieb aus beiden Betriebszweigen zusammen ein kalkulierter Gewinn
in der GréRenordnung zu erzielen, aus der sich die Einstufung des ALLB Géppingen
ableiten 18Rt, daR der Betrieb der Einwender 146a und 146b nicht im Haupterwerb be-
wirtschaftet wird. Mit einem solchen Gewinn ist der Lebensunterhalt zweier Familien im

Haupterwerb erfahrungsgeman nicht zu decken.

Im Gbrigen spricht auch der Pachtvertrag von 1992 dafur, daR hier kein einheitlicher
Haupterwerbsbetrieb mehr vorliegt, sondern es sich vielmehr um zwei jeweils im Ne-
benerwerb getrennt bewirtschaftete Betriebszweige handelt, die nur rédumlich eine Ein-
heit bilden. Dabei ist nach den oben ausgeflhrten Darstellungen davon auszugehen,
daf der Einwender 146b die Schafhaltung und der Einwender 146a die Milchviehhal-

tung maRgeblich unterhélt.

Im Hinblick auf den Umstand, daR sich der Einwender 146a bereits im Ruhestand be-
findet und das ALLB G&ppingen die Milchviehhaltung im gegebenen Zustand unter den
derzeitigen Milchmarktbedingungen als auslaufenden Betriebszweig qualifiziert, bleibt fur
eine haupterwerbliche Tatigkeit beim Einwender 146a kein Raum. Vielmehr weist dies
darauf hin, daR der Einwender 146a seinen Ruhestand mit einer als Nebenerwerb die-
nenden landwirtschaftlichen Betatigung ausfullen méchte. Damit rickt diese Betatigung
weg von einer primar 6konomisch motivierten Erwerbstéatigkeit hin zu einer mehr der Ru-

hestandsgestaltung dienenden Nebenbeschaftigung.

Zudem ist darauf hinzuweisen, daf} bei einem nach der Standarddeckungsbeitragsrech-
nung kalkulierten Gewinn bei beiden Betriebszweigen in dieser Grof3e die Existenzfa-
higkeit eines solchen Betriebes als Haupterwerbsbetrieb auf Dauer ohnehin nicht gesi-
chert wéare, da mit einem solchen Betrag nicht nur der Lebensunterhait zweier Familien
nicht gedeckt werden kann, sondern gerade auch die fir kinftige (Ersatz)investitionen
notwendigen Mittel nicht mehr erwirtschaftet werden kénnen. Dies bedeutet aber, daR

die Bewirtschaftung hier unter Aufzehrung der Eigenkapitalbasis und damit der Substanz
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des Betriebes erfolgt.

Diese Betrachtung schlieRt auch das Vorliegen einer haupterwerblichen Tétigkeit des
Einwenders 146b aus. Hier sprechen nicht nur dessen Wohnort in Weilheim, seine au-
Rerlandwirtschaftliche Tatigkeit und der Hinweis im Schriftsatz vom 30.11.1998, wonach
er bislang davon absehen muBte, sich dem landwirtschaftlichen Betrieb im Vollerwerb zu
widmeh, gegen eine haupterwerbliche Tatigkeit. Vielmehr laRt das Ergebnis der Stan-
darddeckungsbeitragsrechnung in der Gréenordnung von ca. 15.000,- DM fir den Be-
reich der Schafzucht eine auf Dauer existenzféhige Bewirtschaftung Giber den Rahmen

des Nebenerwerbs hinaus mehr als fraglich erscheinen.

Von den Einwendern wurde vorgetragen, daf ihr Betrieb zumindest als Zuerwerbsbe-
trieb héatte qualifiziert werden mussen. Als Zuerwerbsbetriebe sind Haupterwerbsbetriebe
zu verstehen, bei denen der Anteil des auRerbetrieblichen Erwerbseinkommens des In-
héberehepaares von 10 bis unter 50% des gesamten Erwerbseinkommens betrégt
(Definition entnommen aus "Betriebswirtschaftliche Begriffe fur die landwirtschaftliche
Buchfthrung und Beratung”, Schriftenreihe des HLBS (Hauptverband der landwirtschaft-

lichen Buchstellen und Sachverstdndigen e.V.), 6.Auflage, Seite 8).

Die beiden getrennt zu betrachtenden Betriebszweige der Einwender 146a und 146b

fihren nicht zu einem aus landwirtschaftlicher Téatigkeit erzielten Einkommen von 50%

oder mehr.

Weder wurde dies substantiiert vorgetragen noch ist dies nach dem Ergebnis der Stan-
darddeckungsbeitragsrechnung anzunehmen. So ist bei dem Einwender 146a als Ru-
hestandler davon auszugehen, dal der Hauptanteil des Einkommens aus der Rente be-
zogen wird. Schlielich ist davon auszugehen, daf} der Einwender 146a eine zurei-
chende Altersvorsorge getroffen hat und nicht zu 50% oder mehr auf die Einklnfte aus

der Milchviehwirtschaft zum Lebensunterhalt angewiesen ist.

Beim Einwender 146b sprechen neben dem Anteil der Schafzucht am Gesamtdek-
kungsbeitrag die Umsténde, dal er einer aulerlandwirtschaftlichen Tatigkeit nachgeht
und sein Rechtsanwalt selbst vortragt, daR er bislang davon absehen mufRite, sich dem
landwirtschaftlichen Betrieb im Vollerwerb zu widmen, gegen eine Zuerwerbssituation.
So ist auch hier nicht davon auszugehen, dafd sich der Einwender 146b bei der - selbst
vorgetragenen - immer noch ungekidrten Zukunft der landwirtschaftlichen Hofstelle be-

reits jetzt zu 50% oder mehr bei der Deckung seines Lebensunterhalts und der Erzielung

————o
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seines Erwerbseinkommens von der aus seiner eigenen Sicht unsicheren Zukunft der

Hofstelle abhangig machen sollte.

Nach allem ist vom Bestehen zweier im Nebenerwerb bewirtschafteter Betriebszweige
auszugehen. Bei einer Nebenerwebsbewirtschaftung kommt jedoch eine Existenzge-
fahrdung nicht in Betracht. Daran &ndert sich auch nichts, wenn man beriicksichtigt, daf
. in diesem Fall nicht nur landwirtschaftliche Flachen verlorengehen, sondern gerade die
Hofstelle als Betriebsstétte der beiden Betriebszweige vollstandig entfélit. Denn wenn
bei Nebenerwerb eine Existenzgeféhrdung von vornherein ausgeschlossen ist, weil auf
einer Nebenerwerbsgrundlage kein existenzféhiger Betrieb dauerhaft gefithrt werden
kann, dann bleibt es vom Ergebnis her letztlich gleich, ob ein solcher Nebenerwerbsbe-
trieb seine Betriebsstatte oder in "existenzgefahrdendem" Umfang Flachen verliert. So-
lange bei einem Nebenerwerbsbetrieb der Aspekt der Existenzgefahrdung unbeachtlich

bleibt, kommt es nicht darauf an, woraus sich die "Existenzgefdhrdung" ableitet.

An diesem Ergebnis &ndert sich auch nichts, wenn man darauf abstellt, dal} es bei der
hier betroffenen Hofstelle und den angeschlossenen Fldchen von der GréRenordnung
her vorstelibar ist, hieraus einen existenzfahigen Haupterwerbsbetrieb zu entwickeln.
Zwar mag hier das Potential fur einen solchen existenzféhigen Haupterwerbsbetrieb ge-
geben sein, jedoch handelt es sich dabei derzeit allenfalls um eine Erwerbsmdoglichkeit
im Sinne einer Erwerbschance, nicht aber um eine eigentumsrechtlich hinreichend kon-

kretisierte tatséchlich ausgelbte Erwerbstatigkeit.

Somit verbleibt es bej einer Betroffenheit des Eigentums der Einwender 146a und 146 b.
Hier ist festzustellen, dak mit dem Verlust der Hofstelle und dem Flachenverlust zwar ein
Eigentums- und Einkommensverlust verbunden ist, dessen beachtliche persénliche
Auswirkungen fur die Betroffenen gesehen werden. Gleichwohl ist diesen anzuerken-
nenden privaten Belangen das &ffentliche Interesse an der Realisierung dieses Vorha-
bens als gewichtiger entgegenzuhalten. Auf Grund der herausragenden Verkehrsbe-
deutung des Vorhabens im nationalen und internationalen Schienenfernverkehr sind die
Belange der Einwender 146a und 146b zurlckzustellen. Wie oben unter B IV.3. darge-
stellt, kommt auch eine kleinrdumige Variante, die die Hofstelle unberihrt 1aRt, nicht in
Betracht. Es gibt bei dem Vorhaben keine andere Gestaltungsmoglichkeit, die das Ei-

gentum hier weniger beeintrdchtigen wirde.

Da die Inanspruchnahme des Eigentums im geplanten Umfang unvermeidbar ist, sind

die Einwender grundsatzlich auf eine nicht in diesem Planfeststellungsverfahren zu re-
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gelnde Entschadigung zu verweisen. Im Rahmen der Fragen zur Entschadigung ist dann
auch zu prifen, ob die Méglichkeit der Schaffung eines Ersatzstandortes in Betracht
kommt. Hier ist anzumerken, daB die Vorhabentragerin nachrichtlich einen méglichen
neuen Standort fur die Hofstelle in Blatt 9 der Anlage A 19b flachenmé&Rig dargestellt
hat. Da jedoch die Frage eines etwaigen Ersatzstandortes als Gegenstand eines Ent-
schadigungsverfahrens nicht Teil dieses Planfeststellungsverfahrens ist, ist hieriber
auch nicht in diesem Verfahren zu entscheiden. Ebenso wurde bereits unter B.IV.4.(1)
ausgeflhrt, dal die Flache fur die etwaige neue Hofstelle nicht im Zuge dieses Planfest-

stellungsverféhrens unter Inanspruchnahme fremden Grundeigentums planfestgestellt

werden kann.

Zur Minimierung der Belastungen bei den Einwendern 146a und 146b wurde von der
Vorhabentrdgerin zugesagt, dal den Betroffenen bis zum Beginn der unmittelbaren Tra-

ssenarbeiten eine kostenfreie Nutzung der Hofstelle erméglicht wird. ®

bb) Betrieb zur Einwendung Nr. 126: .

Dieser Betrieb hat zwei Schwerpunkte: Schaf-, Gdnse- und Putenaufzucht mit Selbst-
vermarktung sowie Lohnarbeit (insbesondere Mé&hdreschereinsatz). Der Betrieb umfaft ‘
nach Angaben des Einwenders 8 ha Eigenfldche und 17 ha Pachtflache. Nach Angaben

des ALLB Nartingen belduft sich die Betriebsgréfe auf 21,20 ha. Bei einer Flicheninan-
spruchnahme durch das Vorhaben von 0,3807 ha oder 1,8% ist nicht Aersichtlich, wie

dieser relativ geringe Flachenverlust, bei dem 612 m? nur voriibergehend gebraucht

werden, zu einer Existenzgeféhrdung fihren soll. Dies wird auch von der Landwirt- .
schaftsverwaltung bestétigt. Da der Einwender selbst vortragt, dal er den Mahdre-

schereinsatz nicht nur in der ndheren Region, sondern auch bis auf die Schwabische Alb
vornimmt, ist nicht substantiiert und schlissig dargelegt, inwiefern durch die Inanspruch-.

nahme landwirtschaftlich genutzter Fldchen durch das Vorhaben, die nicht nur Ackerfla-

chen betreffen, die Lohnarbeiten existenzgefahrdend beeintrachtigt werden sollen.

Schlieflich bietet der Einwender bereits heute seine Dienste iri einem groRen Umkreis

an. Im Gbrigen wird durch die vorgesehene Entwésserung eine Verndssung anderer Fl3-

chen vermieden und sind kleinklimatische Verdnderungen durch das Vorhaben weder

bei Flachen dieses Betriebs noch bei anderen Fldchen zu beflrchten.
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bc) Betrieb zur Einwendung Nr. 128 :

Nach Angabe des ALLB Nurtingen in seiner Stellungnahme vom 12.09.1998 betragt die
Betriebsgrée 37,71 ha. Davon sind nach dessen Ermittlungen 2,8125 ha (und damit ca.
7.5%) vom Vorhaben betroffen. Der Einwender gibt eine Gesamtbetroffenheit von
3,2755 ha an, da er davon ausgeht, dal verbleibende Restflachen fur die Bewirtschaf-
tuhg so unglnstig seien, dal die gesamte Fléche berlicksichtigt werden musse bei der

Frage der Existenzgeféhrdung.

Das Referat 32 des Regierungsprasidiums Stuttgart wies in seiner ergdnzenden Stel-
lungnahme vom 23.09.1998 darauf hin, daR dieser Betrieb nurim Nebenerwerb bewirt-
schaftet wird. Der kalkulierte Gewinn betrégt nach den Angaben des Ref. 32 weniger als
10.000,-- DM, so daB} deshalb nicht von einem existenzfahigen Betrieb ausgegangen

werden kann. Damit stelit sich die Frage einer Existenzgefahrdung nicht.

Soweit Eigentumsfldchen des Einwenders vom geplanten Vorhaben betroffen sind, gilt
auch hier, dai diese fir die Realisierung des Vorhabens unvermeidlich erforderlich sind
und eine geringere Inanspruchnahme nicht ersichtlich ist. Im lbrigen wird auf die Aus-

fuhrungen unter B.IV.4.1 verwiesen.

bd) Betrieb zur Einwendung Nr. 130 :

Hier handelt es sich unstreitig um einen landwirtschaftlichen Haupterwerbs'betrieb. Von
der Gesamtbetriebsfldche von ca. 70,8 ha werden von dem Vorhaben nach Angaben
des ALLB Nurtingen ca. 6,45 ha, davon 0,21 ha voribergehend, betroffen. Danach ver-
bleibt ein nachhaltiger Flachenverlust von ca. 9,1%. Der Einwender gibt selbst an, dai

nur 4,2414 ha betrofien seien.

Der Stellungnahme von Reférat 32 des Regierungsprasidiums Stuttgart vom 23.09.1998
ist zu entnehmen, dal® bei Annahme eines gewichteten, das Anbauverhéltnis des Be-
triebes beriicksichtigenden Deckungsbeitrags von ca. 900,-- DM/ha Ackerfldche ein Fla-
chenentzug von ca. 6,24 ha zu einem jahrlichen Gewinnverlust von 5.616,-- DM fuhrt.
Hier ist unterstelit, daB sich der Umfang der Festkosten des Betriebes nicht verandent.

Der kalkulierte Gewinn von ca. 30.000,-- DM wird danach durch den Gewinnverlust um

ca. 18,5% verringent.
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Legt man dies zugunsten des Betroffenen zugrunde, ist eine Existenzgefédhrdung dieses

Betriebes nicht auszuschlieRen.

be) Betrieb zur Einwendung Nr. 135

Das ALLB Nurtingen ermittelte fir diesen Baumschulbetrieb eine Gesamtbetriebsfladche

von ca. 5,67 ha, von denen ca. 1,14 ha von der Neubaustrecke und damit ca. 20% be-

troffen werden. Die Uberpriifung durch die Gartenbauberatung des ALLB Géppingen er-

gab, daR das von der Baumschule der Einwenderin angebaute Sortiment eir- 2m durch-
schnittlichen Anbausortiment entspricht, so da zur Ermittlung des zu erwartenden Ge-
winnverlustes auf durchschnittliche Kennzahlen abgestellt werden kann. Das ALLB

Goppingen gab an, dal der Betriebsertrag im Bereich von 70 - 75 TDM pro ha liegt. Der '

Bilanzgewinn betrégt danach 15 - 20% des Betriebsertrages.

Daraus resultiert nach Angaben des Referates 32 des Regierungsprésidiums Stuttgart

mrampme s

ein Bilanzgewinn von ca. 11.000,-- DM je ha. Dies fGhrt nach dessen Stellungnahme bei
einem Flachenverlust von ca. 1,14 ha zu einem jahrlichen Gesamtverlust von ca.
13.000,-- DM. Danach sei eine Existenzgefdhrdung nicht auszuschlieRen. Allerdings
verbleibt bei der Restflache vor: ca. 4,53 ha mit dem o.g. Bilanzgewinn je ha ein Ge-
samtbilanzgewinn von ca. 49.830,-- DM. Geht man von diesem Gesamtbetrag aus, ist

fraglich, ob die Einschatzung, eine Existenzgefahrdung sei nicht auszuschlieen, zwin-

gend ist. :

bf) Zur Existenzgefahrdung einzelner Betriebe

Aus der oben aufgefiihrten Betrachtung der einzelnen Betriebe ergibt sich, daR bei den
Betrieben der Einwender Nr. 130 und Nr. 135 eine Existenzgefahrdung nicht véllig
ausgeschlossen werden kann. Im folgenden wird daher fur diese beiden Betriebe vor-

sorglich eine Existenzgefahrdung unterstelit.

Dabei bedarf es wegen dieser vorsorglichen Unterstellung einer Existenzgefahrdung

beim Betrieb des Einwenders Nr. 130 und des Ausschlusses der Existenzgefahrdung

bei den Betrieben der Einwender Nr. 128 und Nr. 126 nicht der von deren Rechtsanwalt
mit Schreiben vom 03.11.1998 angeregten Einholung eines Sachverstandigengutach-

.tens zur Frage der Existenzgefdhrdung.
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Zund&chst ist der Stellungnahme der Vorhabentragerin zu entnehmen, daR sich diese um
far die Erhaltung dieser Betriebe notwendige Ersatzfldchen bemuhen wird. Dabei ist zu
beachten, daR an Flachen fir eine Baumschule besondere Anforderungen, wie sie das

ALLB Goppingen auffihrt, gestellt werden mussen.

Fur den Fall, daB keine ausreichende Ersatzfldchenbeschaffung méglich sein sollte, wird
_in diesem Planfeststellungsverfahren im Hinblick auf den Grundsatz der umfassenden

Problembewaltigung vorsorglich eine Existenzgefédhrdung dieser beiden Betriebe unter-

stellt.

Ebenso wird hier rein vorsorglich auch die Situation betrachtet, die sich bei Unterstellung
eines Voll- oder Zuerwerbsbetriebs und damit eines Haupterwerbsbetriebs bei dem Be-

trieb der Einwender Nr. 146 ergibt.

Dabei ist bei der Abwégung zwischen dem privaten Interesse an der Erhaltung der be-
troffenen Betriebe und dem &ffentlichen Interesse an der Realisierung dieses Vorhabens
zu entscheiden. Wie oben unter B.IV.3 dargestellt, gibt es zu der geplanten Trassenfih-
rung weder eine groRridumige noch eine kleinrdumige Variante, die sich aus anderen
Grianden aufdrdngen wirde und zu einer die Existenzgefahrdung dieser Betriebe aus-

schlieBenden Trassenfuhrung fihren wirde.

Da es zu der gewahlten Trasse keine sich aufdrangende Variante gibt, fihrt die Abwa-
gung dazu, daf d.em offentlichen Interesse angesichts der herausragenden Verkehrsbe-
deutung des Vorhabens im nationalen und internationalen Schienenfernverkehr der Vor-
rang einzurdumen ist. So kommt gerade einem bedarfsgerechten Ausbau der Bahnin-
frastruktur im Zuge der Aus- und Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg als Teil einer eu-
ropdischen Fernverkehrsverbindung im Europ&ischen Hochgeschwindigkeitsnetz eine
Gberragende Bedeutung zu. Dabei wird vom Eisenbahn-Bundesamt die Schwere des
Eingriffs fur die Betroffenen bei einer tatsdchlichen Existenzgeféhrdung nicht verkannt.
Gleichwohl fuhrt auch diese besondere Betroffenheit nicht zu einem anderen Abwa-
gungsergebnis. Anzumerken bleibt, dafl die Vorhabentragerin sich bereit erklarte, auf

Grund eines amtlichen Gutachtens einen solchen Eingriff zu entschadigen.

bg) Weitere Einwendungen

Zur Einwendung Nr. 129:
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Die Einwender geben selbst an, daR es sich bei den beiden betroffenen Flurstiicken um
im Nebenerwerb bewirtschaftete Flachen handelt. Eine Existenzgefédhrdung scheidet
damit aus. Die beiden Flursticke 988 und 989 der Gemarkung Kirchheim liegen nicht in
diesem Planfeststellungsabschnitt. Sollte sich im angrenzenden Abschnitt zeigen, daR
gerade diese Flurstiicke zwangslaufig fur die geplante Trassenfihrung bendétigt werden
und es dort keine kleinrdumige Variante gibt, die keine oder eine geringere Beeintrachti-
gung dieser Flurstlcke mit sich bringt, ohne die engstmdgliche Blindelung der Neu-
baustrecke mit der BAB A 8 als Pramisse aufzugeben, ist die Inanspruchnahme dieser
Flurstiicke unvermeidbar und kommt nur noch eine nicht in diesem Planfeststellungs-
verfahren zu regelnde Entschédigung in Betracht. Der Umstand, daR sich die Flurstiicke
seit Generationen im Familjenbesitz befinden, beinhaltet aus Sicht der Betroffenen ver-
standlicherweise einen hohen ideellen Wert. Jedoch kénnen solche ideellen Aspekte in

einem Planfeststellungsverfahren nicht berticksichtigt werden.

Zur Einwendung Nr. 131:

Mit dieser gemeinsamen Einwendung wenden sich der Einwender 131a als Eigentimer
des Flurstlicks 4104 der Gemarkung Weilheim und die Einwenderin 131b als Eigentu-
merin des Flurstlicks 4295 der Gemarkung Weilheim gegen die Inanspruchnahme ihrer
Grundstiicke. Beide Grundsticke befinden sich seit Generationen im Familienbesitz und
werden als Obstwiesen fur den Eigenbedarf genutzt. Der hieraus abgeleitete ideelle
Wert der Grundstuicke wird aus Sicht der Betroffenen verstandlicherweise als bedeut-
sam eingeschétzt, jedoch kénnen solche ideellen Aspekte in diesem Planfeststellungs-
verfahren nicht bertcksichtigt werden. Auch wenn von diesen Grundsticken je_Weils An-
teile der Nahrungsversorgung im Wege der Selbstversorgung erwirtschaftet werden, so
handelt es sich doch nur um einen Nebenerwerb. Wie schon wiederholt ausgefihrt wur-
de, gibt es zur geplanten Trasse keine sich aufdréngende Alternative, so daf} der éingriff
in das Eigen_tum im geplanten Umfang hier nicht vermieden werden kann, da die Grund-.
stlicke insoweit unbedingt benétigt werden. Ob ein Ersatzgrundstuck eventuell zur Ver-
fiUgung gestellt werden kann bzw. ob ein Verbleib der Restgrundstiicke bei den Einwen-

dern zumutbar ist, ist in einem gesonderten Entschadigungsverfahren zu kléren.

Zur Einwendung Nr. 125:

Mit dieser Einwendung wenden sich die Eigentimer des Flurstiicks 4106 der Gemar-
kung Weilheim gegen die Inanspruchnahme ihres Grundstiicks. Dieses Grundstlick be-

findet sich seit Generationen im Familienbesitz und wird als Obstwiese fur den Eigenbe-
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darf genutzt. Auch hier liege ein hoher ideeller Wert vor. Aus denselben Griinden wie bei

Einwendung Nr. 131 ist auch diese Einwendung zurtckzuweisen.
Zur Einwendung Nr. 179:

iMit dieser Einwendung wird vorgetragen, dafl der Einwender Miteigentimer des Flst.
3676, Gemarkung Weilheim, ist. Dieses Grundstick wird als Acker landwirtschaftlich ge-
nutzt und wird nach der Planung in vollem Umfang flr die Verlegung der Lindach beng-
tigt. Damit geht die landwirtschaftliche Nutzung dieses Grundstlicks verloren. Hinzu
kommt ein Eingriff in die Natur, der sich auch durch die vorgesehenen landschaftspfle-

gerischen BegleitmalRnahmen nicht ausgleichen laRt.

Hierzu ist festzustellen, daf die Verlegung der Lindach gerade in dem Bereich, in dem
das o.g. Grundsttick liegt, unvermeidbar notwendig ist. Das bisherige Bachbett der Lin-
dach verlauft hier direkt bis in den unmittelbaren Bereich der Trasse der Neubaustrecke.
Zudem muf die Lindach hier fir die Anlage der Seitenablagerung in diesem Bereich
zwingend verlegt werden. Dies hat zur Folge, dafl auch bei einer Verlegung der Lindach
im geringstmdglichen Male das Flurstiick 3676 in vollem Umfang fir diese Verlegung
benétigt wird. Die Eigentumsinanspruchnahme ist daher zur Erreichung und Sicheruhg

des planerischen Ziels des Vorhabens unvermeidbar erforderlich.

(8) Forstwirtschaftliche Belange

Nach § 9 Bundeswaldgesetz i.V.m. § 9 Abs. 1 Satz 1 Landeswaldgesetz Baden Wurttem-
berg darf Wald nur mit Genehmigung der héheren Forstbehdrde gerodet und in eine ande-
re Nutzungsart umgewandelt werden. Bei der Entscheidung Uber eine Umwandlung sind
nach § 9 Abs. 2 LWaldG die Rechte, Pflichten und wirtschaftlichen Interessen des Waldbe-
sitzers sowie die Belange der Allgemeinheit gegeneinander und untereinander abzuwégen.
Die Genehmigung soll versagt werden, wenn die Umwandiung mit den Zielen der Rau-
mordnung und Landesplanung nicht vereinbar ist oder die Erhaltung des Waldes Uberwie-
gend im o6ffentlichen Interesse liegt, insbesondere wenn der Wald fiur die Leistungsfahigkeit
des Naturhaushalts, die forstwirtschaftliche Erzeugung oder die Erholuné der Bevolkerung

von wesentlicher Bedeutung ist.

Auf Grund der Konzentrationswirkung nach § 75 Abs. 1 VWVfG wird die geman § 9
BWaldG i.V.m. § 9 LWaldG erforderliche Genehmigung mit diesem Planfeststellungsbe-

schluf} erteilt.
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Bei der Abwagung der verschiedenen privaten und 6ffentlichen Belange ist festzustellen,
daR der Verlust forstwirtschaftlicher Flachen durch die Umwandlung von ca. 2,3 ha Wald
bei dem planfestgestellten Vorhaben wegen des vorliegend héherrangigen 6ffentlichen

Verkehrsinteresses hingenommen werden muf.

Zwar handelt es sich gerade beim Wald im Bereich Hasenholz um einen erhaltenswerten
Wald mit besonderen Funktionen als Erholungswald (Stufe Il) sowie Klima- und Immissi-
onsschutzwald. Jedoch wird nur in nicht vermeidbarem MaR in diesen Waldbestand einge-
griffen. Dasselbe gilt erst recht fur den Eingriff in den Wald im Bereich Ziegelrain auf Ge-
markung Aichelberg, der Uberwiegend nur im Bereich des Tunnelmundes fur den Albauf-

stiegstunnel in Randbereichen beeintrachtigt wird.

Zudem wurde im Laufe des Planfeststellungsverfahrens erreicht, da® der Eingriff in den
6kologisch wertvollen Waldbestand im Bereich des Hasenholzes nérdlich der BAB A 8 um
ca. 0,1 ha minimiert werden konnte. Dies war méglich, indem die Seitenablagerung hier
unter Verzicht auf den urspriinglich geplanten Seitenweg néher an die BAB A 8 herange-

riickt wurde.

Auch vor dem Hintergrund, dal die Folgen der unvermeidbaren Eingriffe insbesondere
durch die speziell auf den Biotoptyp Wald ausgerichteten Ersatzmafinahmen E 1, E 2 und
E 3 im Zuge des Landschaftspflegerischen Begleitplanes ausgeglichen werden, ergibt die
Abwégung, daR die Eingriffe in Waldbesténde auf einer Fldche von ca. 2,3 hé wegen der
herausragenden Verkehrsbedeutung des Vorhabens zu genehmigen sind. Auch die
Forstdirektion Stuttgart hat in ihrer Stellungnahme zu den geplanten Waldumwandiungen

keine Einwendungen erhoben.

Dieses Ergebnis der Abwadgung wird auch dadurch unterstltzt, dal} die Vorhabentrdagerin
im Wald auf die Anlage von zusétzlichen Arbeitsstreifen verzichtet und an die Baustelle
angrenzende Waldbestande durch die Errichtung von Bauz&unen vor Schidden und Abla-
gerungen geschuitzt werden und damit von vornherein die Eingriffe minimiert werden. Es ist
auch nicht ersichtlich, inwiefern andere Waldbesitzer unverhéltnismaRig oder unzumutbar

in ihren Belangen beeintrachtigt wiirden.
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Um die Berlcksichtigung der forstwirtschaftlichen Belange zuséatzlich zu optimieren, wurde
von der Vorhabentrdgerin zugesagt, die Ausgleichs- und Ersatzmalnahmen des Land-
schaftspflegerischen Begleitplanes mit den zustdndigen Staatlichen Forstamtern abzu-
stimmen, die Anlage der neuen Waldrdnder wegen des zu erwartenden Wildverbisses in
einem Zaun zu realisieren sowie das WalderschlieBungsnetz unter Berltcksichtigung der
Erfordernisse des Schwerlastverkehrs in bezug auf Tragféhigkeit und Linienfihrung
(Kurvenradien, Einmindungen) in Abstimmung mit den zusténdigen Staatlichen Forstam-
tern anzupassen. Ebenso wurde der Vorhabentrdgerin auferlegt, die vom Baustellenver-
kehr benutzten Wege nach Abschiul der Bauarbeiten ordnungsgeméafn wiederherzustellen
bzw. soweit erforderlich in Absprache mit dem zustandigen Staatlichen Forstamt zu rekulti-
vieren. Auch mit diesen MalRgaben wird die Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Belangen

der Forstwirtschaft weiter geférdert.

Zur Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Zielen der Raumordnung und Landesplanung
wird hier auf die Ausfihrungen in Abschnitt B.IV.4.(10) verwiesen. Da mit dem Vorhaben
unvermeidbar die in der Planung enthaltenen Eingriffe in Waldbestdnde verbunden sind,
folgt die Vereinbarkeit der Waldumwandlung mit den Zielen der Raumordnung und Lan-

desplanung zwingend der Vereinbarkeit des Vorhabens insgesamt mit diesen Zielen.

Infolge des vollstéandigen Ausgleichs der Eingriffe entfallt auch die Notwendigkeit der Fest-
setzung einer Walderhaltungsabgabe nach § 5 BWaldG i.V.m. § 9 Abs. 4 LWaldG.

GemaR § 9 Abs. 1 BWaldG i.V.m. § 9 Abs. 5 LWaldG ist, wenn eine Umwandiung geneh-
migt wird, eine angemessene Frist fur ihre Durchfihrung zu setzen. Im Hinblick auf den
Umfang des Gesamtvorhabens und der daraus sich ergebenden langeren Bauzeit wird hier

eine Frist von 10 Jahren ab Eintritt der Bestandskraft des Planfeststellungsbeschlusses als

angemessen eingeraumt.

Private Einwendungen

Zu den Einwendungen Nr. 122 und 134

Mit ihren Einwendungen haben die Einwenderin Nr.122 und der Einwender Nr.134 vorge-
tragen, daR sie fur ihre von dem Vorhaben betroffenen Waldgrundsticke auf Ersatzwald-

flachen angewiesen seien, da sie jeweils eine Holzheizung hatten. Die Einwenderin Nr. 122
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benétige ca. 30 ar und der Einwender Nr. 134 ca. 15-25 ar Ersatzflache, wobei die Ersatz-
flachen jeweils zwischen den Waldwegen Nr. 135 - 137 - 133 - 139 auf Gemarkung Jesin-
gen liegen sollten. Es gebe dort Verkaufswillige. Mit der Zusage der Vorhabentragerin,
nach entsprechendem Erwerb von Ersatzwaldfl&chen einen Tausch durchzufihren und beij
Undurchfiihrbarkeit den Verlust von Heizholz sachgerecht zu entschadigen, wird den Inter-

essen der Einwender hinreichend Rechnung getragen.

(9) Kulturglter

Die hier planfestzustellende Trasse der Neubaustrecke durchschneidet auch das flachen-
hafte Grabungsschutzgebiet "Versteinerungen Holzmaden". Die Flachen dieses Schutzge-
bietes, die durch Rechtsverordnung i.V.m. § 22 Denkmalschutzgesetz (DSchG) geschitzt
sind, sind beziiglich der dort vorhandenen Fundorte von Fossilien aus den Posidonien-

schiefern des Jura als sehr bedeutend einzustufen.

Die nach § 22 Abs. 2 DSchG fur Arbeiten, durch die verborgene Kulturdenkmale zutage
geférdert oder gefdahrdet werden kénnen, erforderliche Genehmigung wird hiermit nach
§ 75 Abs. 1 VWVG mit der eisenbahnrechtlichen Planfeststellung erteilt. Mit dem Vcrhaben
der Neubaustrecke wird in unterschiedlicher Tiefe auch in den Posidonienschiefer mit sei-
nen dort anzutreffenden Fossilien eingegriffen. Diese Eingriffe erfolgen insbesondere im
Bereich der Un:erfahrung des Rastplatzes "Vor dem Aichelberg” sowie durch die Entwésse-
rungsrigolen der Tiefendrénagen. Diese Eingriffe sind unvermeidbar 'mit Arbeiten im Sinne
von § 22 Abs. 2 DSchG verbunden auf Grund der Gradiente der Neubaustrecke, die aus
Larmschutzgrinden auf keinen Fall die H6he der Autobahn Uberschreiten darf. Diese Ar-
beiten kénnen vorliegend im Hinblick auf die Zusagen der Vorhabentrdgerin, die seitens
des Eisenbahn-Bundesamtés als fir den Schutz des Grabungsschutzgebietes und der
mdglicherweise von den Arbeiten betroffenen Fossilien als ausrei-hend betrachtet werden,
zugelassen werden. Mit den zugesagten Vorkehrungen kann gew: rleistet werden, daR im
Zuge der Arbeiten keine bedeutenden Fossilienfunde unwiedert.:inglich zerstért werden:
Vielmehr lassen sich dadurch die Gefahrdungen fir Fossilien in einem hinreichend redu-

zierten MaR haiten.

(10) Raumordnerische und kommunale Belange

a) Raumordnerische Belange

Der Verband Region Stuttgart (VRS) als Trager der Regionalplanung befiirwortet das

planfestzustellende Vorhaben. Das Vorhaben verst6t nicht gegen Ziele der Raumordnung

und Landesplanung.

e c——————— .
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Dieser Beurteilung liegt der neue Regionalplan des Verbandes Region Stuttgart vom
22.07.1998, rechtskraftig seit dem 01.03.19989, zugrunde. Da dieser neue Regionalplan von
der Regionalversammlung des VRS beschlossen wurde und das Wirtschaftsministerium
Baden-Wirttemberg am 09.12.1998 den neuen Regionalplan nach § 10 Abs. 1 Landespla-
nungsgesetz fur verbindlich erkldrte und mit Ablauf der Auslegungsfrist nach § 10 Abs. 2
Landesplanungsgesetz der neue Regionalplan am 01.03.1999 auch verbindlich wurde,
bedarf es beim neuen Regionalplan keiner Priifung mehr, ob eventuell Abweichungen von
Zielen des alten Regionalplans vom 29.11.1989 gegeben sein kénnten. Im Gbrigen stimmte
das Wirtschaftsministerium Baden-Wiurttemberg in seinem Schreiben vom 14.12.1998 hin-
sichtlich des alten Regionalplans den Zielabweichungen im Verlauf der Neu- und Aus-

baustrecke Stuttgart - Uim far den vorliegenden Abschnitt zu.

Der Bau der Neubaustrecke ist - auch in Ubereinstimm(mg mit dem Schreiben des Wirt-
schaftsministeriums Baden-Wurttemberg vom 14.12.1998 - mit den Zielen des neuen Re-
gionalplanes vereinbar, so dal keine Zielabweichungsentscheidung nach § 10 Abs. 3 Lan-
desplanungsgesetz erforderlich ist. Zwar sind im Bereich des vorliegenden Planfeststel-
lungsabschnittes im wesentiichen ein regionaler Griinzug, eine regionale Grinz&sur sowie
ein schutzbediirftiger Bereich fur Landwirtschaft und Bodenschutz ausgewiesen und wer-
den in Randbereichen zwei schutzbeddrftige Bereiche fir die Forstwirtschaft sowie ein
schutzbedurftiger Bereich flr Naturschutz und Landschaftspflege bertihrt. Jedoch enthalt
der neue Regionalplan keine parzellenscharfen Festlegungen, die Neubaustrecke ist viel-
mehr als Infrastrukturvorhaben nachrichtlich eingetragen. Zudem erfolgt der Bau der Neu-
baustrecke in Ubereinstimmung mit dem mafRgeblichen Inhalt des Plansatzes 44.1.2.1 (G)
des neuen Regionalplanes. Darin wird gerade die Notwendigkeit der Einbindung der Regi-
on Stuttgart in das innerdeutsche und internationale Schienennetz betont. Mithin steht die

Neubaustrecke den Ubrigen Festsetzungen im neuen Regionalplan nicht entgegen.

Eine Beeintrachtigung von Zielen des neuen Regionalplans ist auch deshalb auszuschlie-
Ren, weil die Trasse der Neubaustrecke so nah wie maoglich mit der Trasse der BAB A 8
gebundelt wurde und daher die verschiedenen Freirdume von vornherein infolge der beste-

henden Vorbelastung aus der BAB A 8 allenfalls marginal berihrt werden kénnen.

Etwas anderes folgt auch nicht daraus, daR die planfestzustellende Trasse lediglich nach-

richtlich im neuen Regionalplan mit aufgenommen wurde. Auch wenn eine nachrichtliche
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Aufnahme noch keine verbindliche Aussage der Regionalplanung beinhaltet, ergibt sich
daraus jedoch, daf® schon bei der Erarbeitung des Regionalplanes und seiner verbindlichen
Festsetzungen eine eventuelle Konfliktsituation der Trasse der Neubaustrecke hinsichtlich
der anderen Festsetzungen bewuft sein mullte. Gleichwohi hat die Regionalplanung die
planfestzustellende Trasse nachrichtlich ohne gegenlédufige Aussage mit aufgenommen.
Mithin hat der VRS als Trager der Regionalplanung die eventuellen Nutzungskonflikte ge-
sehen und sich trotz der grundsétzliich hohen Bedeutung insbesondere von Grinzasuren
und Grinzugen aus regionalplanerischer Sicht aus tibergeordneten verkehrlichen Interes-

sen fiir die Neubaustrecke entschieden.

in Ubereinstimmung hierzu hat der Verband Region Stuttgart in seiner Stellungnahme aus-

gefuhrt, daR das Vorhaben den Zielen des neuen Regionalplanes vom 22.07.1998 ent-
spricht.

Lediglich vorsorglich wird fir den Fall, daR in dem Vorhaben ein VerstoR gegen die Festle-
gungen im neuen Regionalplan gesehen wird, diese Abweichung wegen dessen bereits
oben dargestellter iberragender Verkehrsbedeutung fir die Region Stuttgart geman § 6
Abs. 4 Landesplanungsgesetz zugelassen. Das Eisenbahn-Bundesamt als Planfeststel-
lungsbehdrde ist im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens infolge von § 75 Abs. 1
VWVIG fiur alle damit verbundenen Entscheidungen zustdndig und tritt daher auch an die
Stelle der an sich nach § 6 Abs. 4 Landesplanungsgesetz flir den Zielabweichungsbe-
schlu zustandigen obersten Raumordnungsbehdrde. Diese Auffassung bestétigt auch das
Wirtschaftsministerium Baden-WUrttemberg'in seinem Schreiben vom 14.12.1998. Darin
wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dal} die abschlieRende Entscheidung Uber die Zu-
stimmung zu Zielabweichungen von den Festsetzungen des Regionalplanes im Verlauf der
Neu- und Ausbaustrecke Stuttgart - Ulm im vorliegenden Abschnitt von der Planfeststel-

lungsbehérde zu treffen ist.

In verschiedenen Einwendungen wurde vorgebracht, daR mit der Neubaustrecke entlang
der A 8 eine neue Entwicklungsachse geférdert werde. Dies stehe im Widerspruch zur re-
gionalplanerischen Ausweisung des Filstales als Entwicklungsachse. Da die Neubaustrecke
als Hochgeschwindigkeitsstrecke far den Fernverkehr koniipiert ist und zudem kein Halte-
punkt zwischen Wendlingen und Ulm vorgesehen ist, kann eine weitere Entwicklungsachse
parallel zum Filstal entlang der BAB A 8 durch die Neubaustrecke nicht entstehen. Eine

solche Entwickiungsachse waére (berhaupt nur dann denkbar, wenn eine Bedienung im
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Schienenverkehr mit Nahverkehrsqualitét zur kleinrdumigen ErschlieRung maglich ware.
Dies ist jedoch nach der vorliegenden Planung einer Hochgeschwindigkeitsstrecke ohne

Haltepunkte ausgeschlossen.

b) Kommunale Belange

Die Stadt Kirchheim fordert, da fur die Wiederaufnahme des Betriebs der Bahnstrecke
Kirchheim - Weilheim ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt wird. Nachdem diese
S{recke bislang noch nicht férmlich entwidmet ist, sondern lediglich der Betrieb eingestelit
wurde, bedarf es fir die bloRe Wiederinbetriebnahme der Bahnstrecke Kirchheim - Weil-
heim fur Bautransporte wéhrend des Baus des planfestgestellten Vorhabens keiner eige-
nen Planfeststellung. Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichtes ersetzt
z.B. auch eine dreiigjahrige Unterbrechung des Bahnbetriebs eine férmliche Entwidmung
nicht. Solange es aber wie hier an einer solchen Entwidmung fehlt, besteht die Bahnlinie -
auch wenn der Betrieb eingestellt ist - rechtlich unveréndert fort, so daf} jederzeit der Be-
trieb ohne Planfeststellung der Strecke wieder aufgenommen werden kann. Da die Vorha-
bentragerin auch die Ubernahme der Kosten eventuell erforderlicher Unterhaltungsarbeiten,

die keiner Planfeststellung bedirfen, zugesagt hat, besteht fiir die Kommunen auch kein

Kostenrisiko.

Urh zusétzlichen Baustellenverkehr auf den StraRen mit seinen nachteiligen Auswirkungen
spurbar zu reduzieren, ist es auch sinnvoll, die anfallenden Bautransporte - soweit moglich
- in groRerem Umfang Uber die stillgelegte, jedoch nicht entwidmete Bahnstrecke Kirchheim
- Weilheim abzuwickeln. Dabei wird nicht verkannt, daR auch ein Transport (ber diese
Bahnstrecke Beeintrachtigungen fur die dortigen Anwohner - insbesondere fir die Anwoh-
ner im weiteren Verlauf in Kirchheim und Wendlingen - mit sich bringt. Jedoch sind die
Auswirkungen des mit diesem Vorhaben unvermeidbar einhergehenden Baustellenverkehrs
(vor allem L&rm und Abgase) bei einer Abwicklung Uber die Schiene statt Gber die Stralke
generell deutlich geringer. Daher wird hier dem nicht 6ffentlichen Bautransport (ber die
Schiene statt Uber die Strafle im erforderlichen und mdglichen Umfang zugestimmt. Damit
wird auch einer Forderung der Stadt Weilheim und der Gemeinde Holzmaden entsprochen,
bei der DurchfGhrung der Baumalnahmen die Beeintrdchtigung flir Bevolkerung und Ver-

kehrsteilnehmer auf ein Mindestmaf zu begrenzen.

Mit der Zusage der Vorhabentragerin, das Gleisstlck des Baugleises zwischen Holzmaden
und der Autobahnunterfihrung nach Fertigstellung der Baumalnahme liegenzulassen, wird

ebenfalls einer Forderung des Landkreises Esslingen, der Stadt Weilheim und der Ge-
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meinde Holzmaden entsprochen. Ebenso ist die Vorhabentrdgerin bereit, dieses Gleisstlick

an den Land} zis Esslingen zu Gbergeben.

Soweit sowohl! die Stadt Weilheim als auch die Gemeinde Holzmaden verlangen, daf} die
Inanspruchnahme o6ffentlicher Feld- und Wirtschaftswege flr voribergehenden Baustellen-
verkehr nur mit ausdricklicher Genehmigung der Stadt bzw. der Gemeinde erfolgen kénne,
ist festzustellen, dal eine Benutzung dieser 6ffentlichen Wege im Rahmen des Gemeinge-
brauchs nach § 13 Abs. 1 StrG jedermann im Rahmen der Widmung innerhalb der ver-
kehrsublichen Grenzen gestattet ist. Nur eine dartber hinausgehende Benutzung stelit eine
erlaubnispflichtige Sondernutzung dar (§ 16 StrG). Da von der Vorhabentrdgerin eine Be-
nutzung von Feldwegen im Bereich der Stadt Weilheim und der Gemeinde Holzmaden
nicht beantragt wurde, ist eine auf Grund der Konzentrationswirkung nach § 75 VWV{G hier
erteilbare Genehmigung nicht erforderiich. Im Ubrigen hat die Vorhabentrdgerin in ihrer
Stellungnahme auch mitgeteilt, dal eine Benutzung von Feldwegen im Bereich der Stadt

Weilheim sowieso nicht vorgesehen ist.

Mit der Zusage der Vorhabentrdgerin, auch fir die Bauzeit insbesondere fir den Schuler-
verkehr die Radwegverbindung von Holzmaden nach Weilheim ohne Unterbrechung zu

gewdhrleisten, ist auch diesem Belang Rechnung getragen.

Soweit von der Stadt Weilheim bzw. der Gemeinde Holzmaden gefordert wird, daR ein
spaterer Ausbau der BAB A 8 auf vier Fahrspuren nicht ohne Planfeststellungsverfahren
unter Anwendung der 16. BImSchV verwirklicht wird, ist fe.stzustellen, dall ein etwaiger
Ausbau der BAB A 8 nicht Gegenstand dieses Verfahrens ist und die damit verbundenen
Fragestellungen einschlielich Larmfragen einer Genehmigung dieses Ausbaus vorbehal-

ten bleiben.

Die Gemeinde Aichelberg fordert, dal die Bahntrasse im Bereich der Autobahnzufahrt
Richtung Munchen noch naher an die Autobahn geriickt wird. Da eine noch engere Bln-
delung einschlieRlich einer Unterfahrung der AutobahnanschluBstelle nicht moglich ist, da
die Bahntrasse sonst auf dem fur diese Auflasten erdstatisch nicht berechneten Autobahn-

damm zu liegen kdme, kann diese Forderung nicht erfillt werden.
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Im Hinblick darauf, daR die Blickverbindung von Aichelberg zur Schwabischen Alb bereits
jetzt durch die bestehende Situation (Autobahndamm) gepragt und vorbelastet ist, sollte
sich nach Ansicht der Gemeinde Aichelberg hier keine Verschlechterung durch die Seiten-
ablagerungen ergeben. Da die vorgesehenen Seitenablagerungen vor dem Hintergrund der
Vorbelastung zu keiner wesentlichen Verschlechterung der Blickverbindung fihren, ist auch

dieser Belang hinreichend beachtet.

Daﬁi.n den Seitenablagerungen auf Aichelberger Gemarkung nur vom Tunnelbau stammen-
desr Material eingebaut wird und von der Vorhabentrégerin zugesagt wird, da eine Zufuhr
von Material von auflerhalb der eigentlichen BaumaRnahme ausgeschlossen ist, ist auch
diese Forderung der Gemeinde Aichelberg erfillt. Soweit von der Gemeinde Aichelberg fir -
die Inanspruchnahme von Flachen ihrer Gemarkung durch Seitenablagerungen ein Aus-
gleii:h gefordert wird, ist fe‘stzustellen, daR dies nur in Betracht kommt, soweit die Gemein-

de Aichelberg als Grundsttickseigentimerin betroffen ist.

Die Anregung der Gemeinde Aichelberg, das Baustellengleis fur Personenhahverkehr zu
nutzen, konnte nicht aufgegriffen werden. Zum einen ist dieses Gleis, soweit es auf der
Trasse der Neubaustrecke liegt, nur wdhrend der Bauzeit vorhanden. Zum anderen ist nicht
erkennbar, wie unter Beachtung des Bauverkehrs daneben noch ein sinnvoller Personen-

nahverkehr Uber eine GroRbaustelle durchgefihrt werden soll.

Da zur Errichtung der nérdlich der BAB A 8 geplanten Seitenablagerungen Baustellenver-
kehr unumganglich stattfinden muB, 143t sich der Baustellenverkehr insoweit nicht volistan-
dig auf den Bereich stdlich der BAB A 8 beschranken. Die Gemeinde Aichelberg hat be-
reits in ihrer Stellungnahme klarstellt, dall sie die fir eine eventuelle damit verbundene
Sondernutzung ihrer Gemeindestralen und -wege notige Erlaubnis nicht erteilen wird. Dies
ist aber auch nicht nétig, denn gem. § 75 VwVIG sind neben der Planfeststellung andere
behordliche Entscheidungen nicht erforderlich; mithin ist die notwendige Genehmigung mit

dieser Planfeststellung erteilt.

Die von diesem Vorhaben betroffenen Kommunen haben in ihren jeweiligen Stellungnah-
men noch weitere erhebliche Belange vorgetragen. Insbesondere sind hier Fragen der
Prufung einer Alternativtrasse, des Larmschutzes sowie des Hochwasserschutzes ange-
sprochen worden. Hinsichtlich dieser weiteren von den Kommunen vorgetragenen Belange

wird zur Vermeidung von Wiederholungen auf die entsprechenden Ausfiihrungen in den

vorausgehenden Kapiteln verwiesen.
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(11) Belange der StraBenbauverwaltung

a) Kreuzung des Baugleises mit der L 1200

Zur Abwicklung eines erheblichen Teils der Bautransporte ist in der Planung die Verwen-
dung der stillgelegten, aber noch nicht entwidmeten Bahnstrecke Kirchheim - Weilheim
vorgesehen. Ab dem Bahnhof Holzmaden soll hierflr ein Baugleis neu errichtet werden,
wobei dieses Gleis im Bereich der Uberquerung der L 1200 durch die Neubaustrecke und
die BAB A 8 von der alten Bahnstrecke in siiddstlicher Richtung abschwenkt und unter hé-
hengleicher Kreuzung der L 1200 auf das Gleisplanum der Neubaustrecke gefiihrt wird
(siehe Lageplan A 18). Es ist von der Vorhabentrédgerin beabsichtigt, die Schienentrans-
porte auf die Zeit von 6.00 Uhr bis 22.00 Uhr und auf 3 Zugpaare pro rag zu beéchrénken.
Das Referat 42 des Regierungsprésidiums Stuttgart'gab in seiner Stellungnahme an, daR
der Individualverkehr auf der L 1200 einen DTV 95 von 8.570 Kfz/24 h aufweist. Im Hin-
blick auf den geringen Zugverkehr, die nicht GbermédRige Verkehrsbelastung der L 1200
und den Umstand, daB eine Kreuzung mit einem UberfUhrungsbauwerk fur die nur bauzeit-
lich, also temporéar bestehende Kreuzung unverhaltnismaRige Kosten verursachen wiirde,
ist hier eine hohengleiche Kreuzung mit einer technischen Sicherung nach § 2 Abs. 2 EKrG

ausnahmsweise zulassig.

b) Briicke der Neubaustrecke Uber die L 1200

Die Planung der Vorhabentrégerin sieht fir die Kreuzung der Neubaustrecke mit der L
1200 ein Uberfuhrungsbauwerk vor, das eine lichte Héhe von 4,SQ m hat. Die Forderung
von Referat 42 des Regierungspréasidiums Stuttgart nach einer lichten Héhe von minde-
stens 4,70 m ist jedoch nicht durchfUhrbar, da das Erfordernis, die Gradiente der Neu-
baustrecke nicht Gber das Niveau der BAB A 8 zu fluhren, zur Folge hat, daR die lichte
Durchfahrtshéhe unter der Eisenbahnbricke fir die L 1200 auf 4,50 m reduziert werden
muf. Eine fur die lichte Héhe von 4,70 m erforderliche Anhebung der Gradiente der Neu-
* baustrecke iber das Niveau der BAB A 8 hinaus hatte insbesondere far den Lérmschutz in

Weilheim und Holzmaden weitreichende nachteilige Konsequenzen.

Zwar enthalt Nr. 3.2 Ziffer 14 der Richtlinien far Entwurf und Ausbildung von BrUckénbau-
werken an Kreuzungen zwischen Bundesbahnstrecken und Bundesfernstraen (Ausgabe
April 1982), daRl bei Eisenbahnbriicken eine lichte Hohe von mindestens 4,70 m vorzuse-
hen ist. Dies bezieht sich jedoch auf Kreuzungen mit einer Bundesfernstrale. Bei der hier
betroffenen L 1200 handelt es sich jedoch um eine LandesstraBe und damit um eine Stra-
Re, die unterhalb dieser Kategorie eingestuft ist. DarUber hinaus wird in den Erlauterungen

dieser - bei Landesstrallen analog angewendeten - Richtlinie zur Ziffer 14 ausgefthrt, daR
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die lichte Héhe von 4,70 m eine wirtschaftliche Deckenerneuerung im Hocheinbau ermégli-
chen soll. In Ausnahmeféllen muB hiernach eine lichte Héhe von 4,50 m sichergestelit wer-
den. DaR die Strallenbauverwaltung gerade bei viel befahrenen und damit entsprechend
stark beanspruchten Bundesfernstralen den Aspekt einer moglichst wirtschaftlichen Dek-
kenerneuerung in den Vordergrund stellt, ist nachvollziehbar. Gleichwoh! ist schon fir Bun-
desfernstraBen eine Ausnahme mdoglich. Dann aber muR um so eher bei bloBen Landes-
straRen eine Reduzierung der lichten Héhe auf 4,50 m maglich sein. Eine solche Ausnah-
me ist hier gegeben. Nur durch die Reduktion auf 4,50 m kann verhindert werden, daR die
Gradiente der Neubaustrecke Uber die Trasse der BAB A 8 zu liegen kommt. Da die damit
verbundenen Folgen insbesondere beim Larmschutz besonders gravierend wéaren und sich
durch die Hohe von 4,50 m keine nachhaltigen unzumutbaren Behinderungen im Betrieb
der L 1200 ergeben werden, wird die lichte Héhe von 4,50 m unter der Eisenbahnbriicke
Uber die L 1200 zugelassen. Eine entsprechende Tieferlegung der Strale scheidet als Al-

ternative aus Kostengriinden aus.

c) Zufahrt zum Rettungsplatz

In seiner Stellungnahme hat das Referat 42 des Regierungsprasidiums Stuttgart angeregt,
die Zuiahrt von der L 1214 zum Rettungsplatz in Abweichung von der urspringlichen Pla-
nung direkt gegerdiber der Einmundung der stdlichen BAB-AnschluRrampe anzuordnen,
um zu vermeiden, dal die Linksabbiegespur auf der L 1214 zwar nicht bei Unfallen, jedoch
wahrend der Bauzeit und bei kinftigen Kontrollfahrten widerrechtlich Uberfahren werden
muBte. Da diese Anregung aus den in der Stellungnahme genannten Griinden Vorteile

aufweist. wurde diese von der Vorhabentragerin (bernommen.

d) Abstand zwischen der Neubaustrecke und der BAB A 8 und Ausbau der BAB A 8 auf 8
Spuren

Hinsichtlich des Abstandes zwischen der Neubaustrecke und der BAB A 8 sowie der Frage
des etwaigen spateren Ausbaus der BAB A 8 auf 8 Spuren wird auf die Ausfithrungen hier-

zu unter B.IV.3.(4) verwiesen.

(12) Belange von Versorgungsunternehmen und Leitungstrdgern

Das Regierungsprasidium Stuttgart, als zustdndige Anhérungsbehdrde hat einige, im Raum

tatige Versorgungsunternehmen und Leitungstradger unmittelbar zum Vorhaben gehért.

Folgende Versorgungsunternehmen und Leitungstrdger haben sich zum Vorhaben geé&u-

Rert:
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Deutsche Telekom AG, Neckarwerke Stuttgart AG

Niederlassung Schwabisch Hall

Gasversorgung Suddeutschiand GmbH Zweckverband Landeswasserversorgung

Es wurden keine Bedenken aus dortiger Sicht gegen das Vorhaben geduRert. Im wesentli-
chen wurde gefordert, dal die Kosten fur Leitungs- und Sicherungsarbeiten von der Vor-
habentragerin erstattet werden und wéhrend der BaumaRnahmen der Vorhabentrdgerin die
nach dem Stand der Technik erforderlichen Sicherheitsabstédnde zu den Leitungen einge-

halten werden.

Die Forderungen der Versorgungsunternehmen und Leitungstréger werden durch die Vor-
habentrdgerin umfassend eingehalten. Hierzu wird auf A.VIl.11 verwiesen. Aufgrund dieser
Zusagen der Vorhabentrdgerin ergeben sich keine Konfliktpunkte zu erteilten Zusagen bzw.

auferlegten MaRgaben gegentiber anderen Verfahrensbeteiligten.

Keine Bedenken erhoben wurden von den folgenden Versorgungsunternehmen und Lei-

tungstragern, sofern sie sich zum Vorhaben geduRert haben:

Wehrbereichsverwaltung V Deutsche Post AG, Direktion Deutsche Telekom AG, Ressort
Stuttgart SUN

Energie-Versorgung Schwaben AG | Deutsche transalpine Ollei- Bodensee-Wasserversorgung
tungs-GmbH

(13) Sicherheitsbelange

Die einschldgigen Regelwerke fur die Sicherheit an Bahnstrecken, insbesondere bei Hoch-
geschwindigkeitsstrecken, werden eingehalten. Die entsprechenden Einrichtungen . urden
mit den fachlich zustandigen Behorden abgestimmt und in die Planung mitaufgenommen.
Dies bezieht sich auf den Rettungsplatz am Fulle des Albaufstiegstunnels beij Aichelberg,
die entsprechend ausgebauten, fir schwere Rettungsfahrzeuge geeigneten Zu- und Ab-
fahrten beidseits entlang der Strecke und die Schutzvorkehrungen fir den umgebenden

Bereich (Boden und Wasser).
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Bei Einhaltung der im Teil A unter VII.10 auferlegten Nebenbestimmungen ist das Risiko

einer Katastrophe durch einen Unfall auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke auf das Mini-

mum reduziert und geht nicht Uber das aligemeine Lebensrisiko hinaus. Die im Rahmen der

Anhoérung von verschiedenen Einwendern geduBerten Beflrchtungen kénnen damit zu-

rickgewiesen werden.

(14)gBauausthrungsplanung

a)d

b)

Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes

Das Eisenbahn-Bundesamtist gem. § 3 (2) Nr. 2 EVerkVwG i.V.m. § 4 (2) AEG zur
Durchfuhrung der technischen Aufsicht und der Bauaufsicht Gber die Vorhaben der Ei-
senbahnen des Bundes (EdB) berufen. Die EdB sind gem. § 4 (1) AEG verpflichtet, ihre
Anlagen sicher und den Regeln der Technik entsprechend zu errichten und in diesem
Zustand zu erhalten. Die Einhaltung dieser Pflicht ist vom Eisenbahn-Bundesamt im
Rahmen der Bauaufsicht zu Uberwachen. Um dies zu ermdglichen, ist es notwendig,
dafl dem Eisenbahn-Bundesamt die Ausfuhrungsunteriagen Uber die Betriebsanlagen

der Eisenbahnen des Bundes rechtzeitig zur Prifung und Freigabe Ubergeben werden.

Landespflegerische Begleitmafnahmen

Die gesamten landschaftpflegerischen MalRnahmen umfassenden Bestimmungen zur
landschaftspflegerischen Ausfihrungsplanung dienen dazu, im Sinne einer Umweltvor-
sorge den Schaden an Natur und Landschaft so gering wie mdglich zu halten, indem
vermeidbare Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft bei der Bauausfiihrung so-
weit als méglich unterbunden werden und die Ausfahrung der fandschaftspflegerischen
MaRRnahmen die Erfordernisse von Naturschutz und Landschaftspflege fnéglichst weit-
gehend angepalt wird.

Mit dem Vorhaben sind zahlreiche auch auflerhalb der héher‘en Trassenumgebung lie-
gende landschaftspflegerische MaRnahmen verbunden. Daher wird erst mit den regel-
maRig vorzulegenden Berichten Uber den Fortgang der MaRnahmenumsetzung dem Ei-
senbahn-Bundesamt (in Zusammenarbeit mit der zustandigen Fachbehdérde fur Natur-

schutz) die Mdglichkeit einer umfassenden Vollzugskontrolle eréffnet.

Anlagen Dritter
Freigaben der Ausfihrungsunterlagen, Bauaufsicht und Abnahmen von Nicht-

Eisenbahnbetriebsanlagen richten sich nach den jeweiligen Fachgesetzen.

Zusténdig fur die Einhaltung der im Planfeststellungsbeschiuf ergangenen Auflagen ist
das Eisenbahn-Bundesamt als erlassende Behdrde. Die fachtechnische Prifung und
Freigabe der Ausfuhrungsunterlagen erfolgt jedoch durch die sonst zustandige Fachbe-

horde. Deswegen istin jedem Fall die sonst zustédndige Behorde durch das Eisenbahn-
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Bundesamt zu beteiligen.

Die Zustandigkeit des Eisenbahn-Bundesamtes als Planfeststellungsbehérde endet
nicht mit dem Erlal oder der Bestandskraft des Planfeststellungsbeschlusses. Das Ei-
senbahn-Bundesamt ist auch zustédndig fur die Vollzugskontrolle von Planfeststellungs-
beschltissen (§ 7 Abs. 1 VWVG).

Eine planfestgestellte BaumaRRnahme mufl der Vorhabentréger nicht vollziehen. Wenn
er sie aber volizieht, muB er sie insgesamt vollziehen, also die rechtlichen Vorgaben des

Eisenbahn-Bundesamtes im Planfeststellungsbeschluf} (Auflagen) beachten.

Der Vorhabentrégerin war daher aufzuerlegen, da die von den jeweils zusténdigen

Fachbehdrden gepriften Ausfihrungsunterlagen von Nicht-Eisenbahnbetriebsanlagen
(auBer LBP-MalRnahmen) vor Baubeginn dem Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen sind.
Dies gilt auch fir die Verpflichtung auf Anzeige des Baubeginns, der Fertigstellung und

der Erforderlichkeit einer gesonderten Abnahme.

(15) Bauausflihrung

Baulérm

Bauarbeiten unterliegen bei Einsatz von Baumaschinen den spezielle-n Anforderungen an
den Betrieb nicht genehmigungsbedﬂrftiger Anlagen (§ 22 Abs. 1 BImSchG). Gem. § 66
Abs. 2 BImSchG bestimmt die AVV-Baularm die maRgeblichen Regeln zum Schutz vor
schédlichen Einwirkungen durch Bauldrm. Eine Erlaubnis fur die Uberschreitung der Immis-
sionsrichtwerte ist von der Vorhabentragerin nicht beantragt worden. So wie siqh der Um-
fang der Bauarbeiten geméaR den Unterlagen darstellt, ist eine Uberschreitung auch nicht
erforderlich. Daher war der Vorhabentragerin aufzuerlegen, bei der Durchfihrung des Vor-

habens die Richtwerte der AVV-Bauldrm einzuhaiten.

5. Bewertung der Umweltauswirkungen nach § 12 UVPG

(1) Ergebnis der Bewertung der Umweltauswirkungen nach § 12 UVPG.

Als Ergebnis der Umweltvertréglichkeitsprifung 1aRt sich feststellen, dal die Vorhabenpla-
nung einschlieRlich der sich im Planfeststellungsverfahren ergebenden Anderungen dem

Prinzip der Umweltvorsorge hinreichend Rechnung tragt.

Das Eisenbahn-Bundesamt ist in Ubereinstimmung mit den zusténdigen Fachbehérden und
unter Berlcksichtigung der Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung zu der Einschatzung

gelangt, daR die Vorhabentrdgerin die aus dem Vorhaben resultierenden Umweltauswir-
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kungen in den geédnderten Planfeststellungsunterlagen entsprechend den gesetzlichen
Regelungen erfal’t und beschrieben hat. Dabei umfaf’t die Beschreibung des Vorhabens
geman den Vorgaben des § 6 Abs. 3 Nr. 3 UVPG auch die MaRnahmen, mit denen erhebli-
che Beeintrachtigungen der Umwelt vermieden, vermindert oder soweit mdglich ausgegli-
chen werden. Die Vorhabentrégerin hat die einzelnen z. T. entgegenstehenden Belange

sdweit als maoglich zu einem sachgerechten Ausgleich gebracht.

Im Ergebnis ruft das Vorhaben erhebliche Auswirkungen und damit einhergehend Beein-
trachtigungen der Schutzglter gemafl § 2 Abs. 1 UVPG hervor. Die vermeidbaren Beein-
trachtigungen werden vermieden; die verbleibenden Beeintrdchtigungen werden — soweit

wie méglich — im Rahmen von Ausgleichs- und Ersatzmanahmen 'kompensiert‘ _

Die nicht vermeidbaren und nicht kompensierbaren, d. h. verbleibenden Beeintrachtigungen
werden aufgezeigt. Sie stehen im Hinblick auf die Beeintrachtigungsschwere einer Vorha-

benzulassung nicht entgegen.

(2) Aligemeine Vermeidungs- und Minderungsmafnahmen im Rahmen des dem Planfest-

stellungsverfahren vorgelagerten Raumordnungsverfahrens.

Die Auswahl der Trassenfihrung der Neubaustrecke und damit auch fur den Abschnitt 2.1c

erfolgte auf der Ebene des Raumordnungsverfahrens.

Es ist eine ParallelfGhrung mit der BAB A 8 gewahlt worden, um weitere Zerschneidungs-
effekte und damit verbundene Beeintrdchtigungen des Naturhaushaltes und anderer
Schutzgtiter im Sinne des UVPG zu vermeiden. Diese Entscheidung hat dabei auch be-
ricksichtigt, dal daB Vorhaben an dieser Stelle aufgrund sehr hoher Empfindlichkeit der
Schutzglter Wohn- und Arbeitsumfeld, Biotope und Arten, Landschaft und Erholung sowie
Grundwasser und Gewdésser zu erheblichen und nachhaltigen Beeintrachtigungen fihren
wird. Die Entscheidung fur diese Trassenfihrung ergibt sich schliellich aus der im Ver-

gleich mit den Ubrigen gepriften Varianten relativen Umweltvertraglichkeit.

Die urspringliche Antragstrasse ist im Rahmen des Raumordnungsverfahrens optimiert,
das heift ndher an die bestehende Verkehrstrasse der BAB A 8 herangertickt worden, um
die Beeintrachtigungen der Schutzgiter im Sinne des Gesetzes Uber die Umweltvertrag-

lichkeitsprufung maéglichst zu mimimieren.
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(3) Grundlagen der Bewertung der Umweltvertraglichkeit gemal § 12 UVPG

Fur die Bewertung der Umweltvertrédglichkeit wird die Planung der Neubaustrecke zugrun-
degelegt, wie sie sich beim Abschluf des Planfeststellungsverfahrens darstellt. Das heift,
die Antragsplanung einschlieRlich der Anderung :n aus diesem Verfahren wird nun éugrun-
degelegt; die Anregungen und Bedenken der Offentlichkeit, die Stellungnahmen der Tréger
éffentlicher Belange sowie der Naturschutzverbadnde werden ber{icksichtigt und die Aufla-
gen, die sich im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ergeben haben, werden in das

Ergebnis dieser Bewertung einbezogen.

Der Mafstat fur die Bewertung ergibt sich aus der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur
Ausfuhrung des Gesetzes uber die Umweltvertraglichkeitsprifung sowie den jews=iligen

Fachgesetzen bzw. dem entsprechenden nachgeordneten Regelwerk.

(4) Bewertung der Umweltauswirkungen bezogen auf die einzelnen Schutzgiter der Um-

welt im Sinne des § 2 Abs. 1 UVPG

a) Schutzgut Mensch
Das Vorhaben bewirkt wéhrend der Bauphase Larmemissionen und Erschitterungen sowie

Abgas- und Staubemissionen.

Die mogliche Beeintrachtigung durch Larm wird fur die empfindlichen Wohnbereiche nicht
die in den maRgeblichen Vorschriften festgelegte Erheblichkeitsschwelle Gberschreiten. Die
Erschltterungen werden aufgrund des Einsatzes erschitterungsarmer Baumaschinen mi-
nimiert und bleiben auf die n&here Umgebung der Trasse beschrénkt, so daR keine erhebli-
chen Beeintrachtigungen des betrachteten Schutzgutes verbleiben.Abgas- und Staubemis-
sionen aufgrund der Bautatigkeit fGhren zwar zu entsprechenden Ablagerungen auf land-
wirtschaftlichen Nutzflachen und Kulturen entlang der Neubautrasse; sie werden jedoch
durch technische und organisatorische Mallnahmen so weit reduziert, dal nicht von einem

erheblichen Ausmaf auszugehen ist.

Anlagebedingt ruft die Neubautrasse Beeintrdchtigungen in Form von Flachenentzug und
Flachenzerschneidung hervor. Betroffen sind zundchst landwirtschaftliche Nutz- und
Hofflachen. Die entstehenden Verluste fur die betroffenen Landwirte werden Uber spatere
Entschadigungszahlungen und Uber die spétere Durchflihrung eines Flurbereinigungsver-
fahrens ausgeglichen.

Ferner gehen mit der Vorhabenrealisierung fur die Erholungsfunktion bedeutsame Streu-

obstwiesen- und Waldflachen verloren. Im Fall der Waldfldchen handelt es sich um Flichen

mit ausgewiesener Erholungsfunktion. Allerdings wird eine erhebliche Beeintrachtigung der
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Erholungsfunktion aufgrund der sehr starken Vorbelastung durch die bestehende BAB A 8
nicht ersichtlich. Eine Beeintrdchtigung der bestehenden Wegebeziehungen fiur Erho-
lungsuchende durch die Anlage ist (wie auch wahrend der Bauzeit) nicht gegeben.Als be-
triebsbedingte Auswirkungen des Vorhabens sind L&rm, Erschitterungen und elektrische

bzw. magnetische Felder die zu betrachtenden Faktoren.

Aufgrfmd der vorhandenen Lérmbelastung durch die BAB A 8 verursacht die Neubaustrek-
ke kéine wahrnehmbare und damit erhebliche Neuverlarmung auer im Bereich von Dam-
men und Brucken. Hier fuhren jedoch nach den Berechnungen die geplanten technischen
SchallschutzmaBnahmen zu einer Einhaltung der Grenzwerte, so daf kein erhebliches Ri-
siko verbleibt. Darlber hinaus bewirken diese MaBnahmen in Teilbereichen eine Verbesse-

rung der aktuellen durch die BABA 8 hervorgerufenen Larmsituation.

Erschutterungseinwirkungen aus dem Schienenverkehr auf Bauflachen und Gebéude sind
aufgrund der groRen Absténde von 70, 180 bzw. 300 Metern zur Neubaustrecke nicht zu
erwarten. Das Vorhaben selbst wird einschliefllich der FolgemaRnahmen der Neubaustrek-
ke (insbesondere Stauwand zur Hochwasserriickhaltung) entsprechend standsicher aus-
gefuhrt, so da® auch diesbezlglich negative Sekundérfolgen durch Erschiitterungen aus-

geschlossen werden kdnnen.

Die durch das Vorhaben verursachten elektrischen und magnetischen Felder stellen keine

erhebliche Beeintrachtigung flr das hier betrachtete Schutzgut dar.

b) Schutzgut Tiere und Pflanzen

Die bau-, anlage- und betriebsbedingten Auswirkungen des Vorhabens fithren zu erhebli-
chen Beeintréchtigungen des Schutzgutes Tiere und Pflanzen i. S. d. § 2 Abs. 1 UVPG
i.V.m. § 8 Bundesnaturschutzgesetz sowie § 10 Naturschutzgesetz Baden-Wirttemberg.
Diese Beeintrachtigungen werden im Rahmen der landschaftspflegerischen Begleitplanung
auf das unbedingt erforderliche Mal} reduziert, im Gbrigen jedoch mittels Ausgleichs- und

ErsatzmaRnahmen vollstandig kompensiert.

Die baubedingten Auswirkungen in Form der Emissionen Gas, Staub, Larm, Erschitterun-
gen und Elektrosmog werden Uber Minimierungsmafnahmen der Vorhabentrdgerin sowie
entsprechende Auflagen im Rahmen dieser Entscheidung im Zuge der Bauarbeiten ver-

mindert werden, so daR voraussichtlich keine erheblichen Beeintrdchtigungen verbleiben.

Baubedingte Grundwasserabsenkungen kénnen raumlich begrenzt tUber den Bodenwas-

serhaushalt zu einer Schadigung der Vegetation und der Bodenorganismen flhren.
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Die anlagebedingten Auswirkungen werden von der Trasse selbst einschlieRlich der dazu-
gehorigen Nebenanlagen (Seitenablagerungen, Dammen, Briicken) in einer GréRe von ca.
51 ha hervorgerufen. Damit wird ein erheblicher und nachhaltiger Eingriff in wertvolle Bio-
tope und Biotopstrukturen im Sinne des § 8 Bundesnaturschutzgesetz sowie des § 10 Na-

turschutzgesetz Baden-Warttemberg verursacht.

Der Eingriff hinsichtlich des Schutzgutes Tiere und Pflanzen erfolgt durch Biotopverluste,
durch Zerschneidung von Lebensrdumen sowie Ausbreitungslinien und funktionalen Bezie-
hungen, durch Verschlechterung der Standortbedingungen flr Tiere und Pflanzen, durch
Vernichtu;:g von Vorkommen seltener Tierarten. Als ékologisch hochwertige Lebensrdume
sind insbesondere Waélder, Streuobstwiesen und FlieBgewdasser einschlieBlich der jeweils

vorkomm . den Arten und Lebensgemeinschaften betroffen.

Die Bundelung der Neubaustrecke mit der vorhandenen Verkehrstrasse flhrt zu einer Ver-
minderung zuséatzlicher Zerschneidungseffekte. Die Reduzierung der mit dem Vorhaben
verbundenen FolgemaRnahmen bewirkt eine Verringerung der Eingriffe in den Wasser-
haushalt und der damit verbundenen Beeintrachtigung des Schutzgutes Tiere und Pflanzen

auf das unbedingt erforderliche Maf.

Dieser Eingriff kahn nur teilweise durch Neuanlage und Entwicklung von gleichartigen Bio-
topen im Sinne des § 8 Abs. 2 Bundesnaturschutzgesetz ausgeglichen werden. Fir die
verbleibenden Beeintrachtigungen werden in ausreichendem Umfang ErsatzmaRnahmen
durchgeftihrt, d. h. Ersatzlebensrdume in' Form von Extensivgrinland, Waldbiotopen,
Streuobstwiesen und naturnah gestalteten FlieBgewdsserabschnitten geschaffen, so daR
der Eingriff in der Gesamtbilanz ausgeglichen wird im Sinne des § 11 Abs. 2 i. V. m. § 11
Abs. 4 Naturschutzgesetz Baden-Wurttemberg.

Als erhebliche betriebsbedingte Beeintrachtigung ist die Verstdrkung der Barrierewirkung
der vorhandenen BAB A 8 fir die Tierwelt zu nennen. Es besteht eine erhohte Kollisions-
gefahr und damit voraussichtlich eine erhohte Verlustrate. Betroffen hiervon sind mobile
Tierarten (Vogel, flugfahige Insekten, Sdugetiere). Dieser Effekt wird durch enfsprechende
Malnahmen (Seitenablagerungen, L&rmschutzwaélle) soweit wie mdglich vermindert.
(Allerdings wird dadurch der Austausch zwischen den Lebensrdumen beiderseits des kiinf-
tig verbreiterten Verkehrsbandes zusétzlich behindert und der vorhandene Trenneffekt so-

mit erhéht, was allerdings den anlagebedingten Auswirkungen zuzurechnen ist.)

c) Schutzgut Boden

Das geplante Vorhaben fihrt iu erheblichen und nachhaltigen Beeintrachtigungen von Bé-

den als Teil des Naturhaushaltes im Sinne von § 8 Bundesnaturschutzgesetz i. V. m. § 10
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Naturschutzgesetz Baden-Wuarttemberg. Durch das Vorhaben werden Funktionsverluste
bzw. -beeintrdchtigungen von Béden infolge Versiegelung, Aufschiittung, Abgrabung und
bauzeitlich bedingter Inanspruchnahme im Umfang von insgesamt ca. 40 Hektar verur-
sacht. Insofern ergibt sich aus den Naturschutzgesetzen wie aus § 7 BBodSchG die Ver-
pflichtung, MaRnahmen zur vermeidung und Verminderung von nachteiligen Einwirkungen

auf das S;hutzgut Boden zu ergreifen.

Die baubedingte Beeintrachtigung des Schutzgutes Boden ist erheblich: Bodenfunktionen
gehen aufgrund von Versiegelungen véllig verloren. Durch Verdichtung des Unterbodens
und Grundwasserabsenkungen wird das Bodengefiige und die Bodenfunktion gestért. Die-

ser Eingriff wird dadurch soweit wie méglich vermindert,

- ‘dal die Baustelleneinrichtungen weitgehend auf dauerhaft fir das Vorhaben bean- -

spruchten Flachen angelegt werden,

— daB der Arbeitsstreifen i. d. R. auf zehn Meter Breite, im Bereich von Feuchtgebieten auf

funf Meter beschrankt bleibt,

- daB auf den lediglich bauzeitlich beanspruchten Fldchen Manahmen zur Rekultivierung

und zur Einleitung der Regeneration des Bodens erfolgen und

- daR ein fachgerechter Auf- und Abtrag sowie eine fachgerechte Behandiung des Ober-
bodens erfolgt. '
Die anlagebedingten Auswirkungen Versiegelung, Uberschittung und Bodenabtrag fithren

zu einem dauerhaften Verlust bzw. zu einer dauerhaften Beeintrdchtigung von Bdden u. a.

mit hochwertigen Funktionen als Filter und Puffer sowie als Ausgleichskc’jrper im Wasser-
haushalt.

Als Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen sind insbesondere die MaRnahmen zu werten, die

die Regulations- und Regenerationsfahigkeit der Boden fordern.

Es handelt sich dabei

- erstens um Renaturierungsmafnahmen und Nutzungsextensivierungen zur Entwicklung
und Wiederherstellung von Bodenfunktionen und zur Verringerung von Bodenbelastun-

gen entlang der FlieRgewdsser,

- zweitens um Nutzungsanderungen und Extensivierungen zur Entwicklung von Boden-
funktionen und zur Verringerung von Bodenbelastungen (z. B. zwischen Egelberg und

Hasenholz) oder westlich von Aichelberg) sowie

- drittens um ErsatzmaRnahmen, mit denen im Slden der Gemarkung Aichelberg die Bo-

denfunktion als Standort fir natirliche Vegetation geschiitzt und entwickelt werden soll.
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Im Zusammenwirken bewirken diese MaRnahmen eine Kompensation der beschriebenen,

nicht vermeidbaren bzw. minderbaren Beeintrdchtigungen des Schutzgutes Boden.

Erhebliche betriebsbedingte Beeintrachtigungen des Schutzgutes Boden sind voraussicht-

lich nicht zu erwarten.

d) Schutzgut Wasser

da)Oberflachengewésser
Wahrend der Bauphase kommt es zu Einleitungen in die offene Vorflut. Eine Beein-
trachtigung der Gewasser im Hinblick auf die Wasserqualitat wird durch die Vorschal-
tung eines Absatzbeckens vermindert. Zur Sicherung der Wasserqualitat der Oberfla-
chengewdsser werden zuséatzlich Qualitadtskontrollen des abgeleiteten Grundwassers
durchgeflhrt. Damit wird das baubedingte Risiko stofflicher Beeintréchtigungen der
Oberflachengewasser unter die Erheblichkeitsschwelle gesenkt.
Die Einleitungsmengen wahrend der Bauzeit werden in der Weise beschrénkt, dal keine
erheblichen Beeintrachtigungen der Oberflachengewdésser im Hinblick auf die Wasser-
fihrung entstehen.
Das Vorhaben geht mit erheblichen anlagebedingten Eingriffen in ObeﬁléchengeWésser
einher: Verlegung von Gewéssern (Lindach, Seebach, Lachenbach, mehrere Wasser-
grében) sowie Anderung der Wasserfiihrung der Oberflichengewésser Lindach und .
Seebach durch Einleitung der Entwasserung der Bahnstrecke in die offene Vorfiut. Be-
wirkt wird hierdurch eine Verdnderung des aktuellen AbfluBverhaltens der Gewasser bis
hin zu einer méglichen Erhéhung der Hochwassergefahr.
Der Eingriff in die Oberflachengewéasser wird durch Verktrzung der zu verlegenden Ge-
wasserstrecke der Lindach sowie des Quellabflusses aus dem Gewann ,Unter dem
GéaRle" vermindert. Durch Anhebung der Tiefendrdnagerohre sowie Versickerung von
anfallendem Oberfladchenabwasser in Verndssungsmulden werden die damit verbunde-
nen Einleitungsmengen in die Vorfluter soweit wie maéglich verringert.
Das Risiko einer Zuspitzung der Hochwassergefahr wird zusétzlich durch Anlage von
vier Stauraumkandélen, eines Hochwasserrtickhaltebeckens sowie von Regenruckhalte- .
becken so weit minimiert, daf davon auszugehen ist, dal die aktuelle Hochwasser-
schutzsituation verbessert wird.
Eine Beeintrachtigung des Schutzgutes Wasser im Hinblick auf Hochwasserrtickhaltung
und HochwasserabfluB ist also infolge des gesamten Malnahmenpaketes nicht erkenn-
bar.
Der Verénderung der naturlichen Wasserfuhrung, die die Summe der genannten MaR-

_‘nahmen bewirken, wird durch eine naturnahe Gestaltung der FIuR- und Bachliufe ein-
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schlieRlich der Retentionsflachen begegnet. Zum Auégleich des verbleibenden Risikos
werden zuséatzliche Renaturierungsmallnahmen an weiteren Gewassern durchgefihrt.
Weitere mdégliche Beeintréchtigungen des Schutzgutes Tiere und Pflanzen als Ergebnis
von wasserwirtschaftlichen FolgemaRRnahmen werden durch eine méglichst naturnahe

Gestaltung der Flielgewésser wie auch der Regenrlickhaltebecken vermindert.

Erhebliche betriebsbedingte Beeintréchtigungen der Oberflachengewasser sind durch

das Vorhaben voraussichtlich nicht zu erwarten, da

- erstens weder ein Herbizid- noch ein Streusalzeinsatz erfolgen wird,

- zweitens keine wassergeféahrdenden Stoffe in beachtenswerter Menge Uber die ge-

plante Strecke transportiert werden sollen und
- drittens auf dieser Strecke ausschlieBlich geschlossene Toilettensysteme in den Zigen

Verwendung finden.

db) Grundwasser

Die Baugrubenentwasserung fihrt zu Grundwasserandrang entlang der FlieRgewdsser,
wodurch jedoch keine erheblichen Beeintrdchtigungen entstehen.

Mit der Neubaustrecke gehen erhebliche anlagebedingten Auswirkungen einher;

- Anschnitt grundwasserfihrender Schichten im Bereich der Stitzmauer 6stlich der NBS-
Querung der Lindach, des Tunnelvoreinschnitts, des Tunnels sowie des anschlielen-
dens Trogs,

- Tiefendrdnage in den Einschnitten 1-5 sowie an technischen Bauwerken sowie

- Grundwasserabsenkung im ndheren Umfeld der Trasse.

Um den Eingriff in den Grundwasserhaushalt zu minimieren, wird anfallendes Oberfla-
chenabwasser versickert.

In der Wechselwirkung mit anderen Schutzgttern sind durch den Eingriff ins Wasserre-
gime insbesondere Fauna und Vegetation entlang der Vorfluter potentiell gefédhrdet.

Diese mdgliche Beeintréchtigung wird durch Grundwasserumlieitung vermieden.

Die o. g. MaRnahmen flihren voraussichtlich nicht zu einer erheblichen Beeintréchtigung
der Wassergewinnung:

- Fur die im Unterstrom liegenden privaten Brauchwassernutzungen sind Beeintréchti-
gungen zundachst nicht auszuschlieRen. Die aktuellen privaten Grundwassernutzungen

werden jedoch in ein Beweissicherungsprogramm eingestellt, so dal3 erforderlichenfalls
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die notwendigen MaRnahmen ergriffen werden und der Eingriff in die Gewéassernutzung
insoweit mimimiert werden kann.

- Das zur Trinkwasserversorgung genutzte Grundwasservorkommen wird durch die Neu-
baustrecke nicht beriihrt; denn die Trinkwassergewinnungsanlage Aichelberg liegt bezo-
gen auf die Grundwasserstrémungsverhaéitnisse im Obefstrom der Neubaustrecke in ei-

ner Héhe von 490 m . NN.

e) Schutzgut Klima und Luft

Es ist nicht mit erheblichen Beeintrachtigungen der klimatischen und lufthygienischen Ver-

haltnisse durch die bau- oder betriebsbedingten Auswirkungen des Vorhabens zu rechnen.

Erhebliche anlagebedingte Beeintrdchtigungen sind allerdings zundchst aufgrund der Re-
liefveranderungen (Dd@mme, Seitenablagerungen, Einschnitte) und der Inanspruchnahme
klimatisch relevanter Flachen zu erwarten; dies gilt insbesondere flr den Verlust der Wald-
flaichen ,Jm Hasenholz* und ,Im Ziegelrain®, die darUber hinaus die Funktion als Immissi-

onsschutzwald bzw. als Filterflache erflilen.

Der Verlust des Immissionsschutzwaldes sowie die Beeintrachtigung der mikroklimatischen

Verhéltnisse werden durch die GestaltungsmaRnahmen an der Neubaustrecke vermindert.

Die zu erwartende Veranderung der Kaltluftstréme im Nahbereich erreicht aufgrund der
geringen rdumlichen Ausdehnung nicht die nachstgelegenen Siedlungen. Somit ist keine
bedeutende Anderung der nichtlichen Versorgung der Siedlungen mit Frisch- und Kaltluft
durch die geplante Bahntrasse in dem betrachteten Abschnitt zu erwarten. Eine erhebliche

Beeintrédchtigung findet insofern nicht statt.

Das verbleibende Risiko aufgrund des Verlustes des Klimaschutzwaldes wird durch die
Neuanlage von Waldfldchen kompensiert, so da insgesamt unter Berlcksichtigung aller
MzZnahmen keine erheblichen Beeintrachtigungen der klimatischen und lufthygienischen

Verhaltnisse zu erwarten sind.

f) Schutzgut Landschaft und Landschaftsbild

Aufgrund der baubedingten Auswirkungen des Vorhabens kommt es vortbergehend zu
erheblichen Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes wahrend der Bauphase und bis zur
Begrinung der Ddmme und Seitenablagerungen. Aufgrund einer raschen Umsetzung der
Gestaltungsmalnahmen an den Béschungen wird dieser Eingriff jedoch so weit wie mog-

lich vermindert.



209

Den Konfliktschwerpunkt hinsichtlich des Schutzgutes Landschaft bilden die anlagebe-
dingten Auswirkungen: der Eingriff ins Landschaftsbild durch Verlust von landschaftspra-
genden Erscheinungen einerseits und die verschiedenen, z. T. weithin sichtbaren techni-
schen Bauwerke und der damit einhergehenden Uberformung andererseits ist erheblich

und nachhaltig.

Durch die GestaltungsmaRnahmen entlang der Trasse werden die anlagebedingten land-
schaftsasthetischen Beeintrachtigungen vermindert; es handelt sich dabei beispielsweise
um Bepflanzung der Seitenablagerungen, um Obstbaumpflanzungen entlang der Trasse
oder um eine landschaftsgerechte Gestaltung der Einschnittsboschungen. Ein funktionaler
Ausgleich der verbleibenden Beeintrédchtigungen vor Oft ist jedoch nur in gewissem Um-
fang méglich. Insofern sind die trassenfernen Ersatzmaf3nahmen — Aufwertung des Land-
schaftsbildes v. a. durch Anlage von Streuobstwiesen und anderen landschaftspragenden
Strukturen, Waldrandgestaltung und Waldneubegrindungen — zusatzlich als Kompensation

far den Eingriff in das Landschaftsbild erforderlich.

Der anlagebedingte Eingriff ins Landschaftsbild kann in Folge der umfangreichen Gestal-
tungs- und Kompensationsmainahmen im Sinne des § 8 Abs. 8 Bundesnaturschutzgesetz
i. V.m. § 11 Abs. 4 Naturschutzgesetz Baden-Wurttemberg als ausgeglichen angesehen

werden.

Die betriebsbedingten Auswirkungen des Vorhabens beeintrachtigen das Landschaftsbild
aufgrund der vorhandenen Vorbelastung sowie der Vermeidungs- bzw. Minderungsmag-

nahmen nicht in erheblichem Umfang.

g) Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgter

Die Neubautrasse quert das Grabungsschutzgebiet ,Versteinerungen Holzmaden®, in dem
fossilienreicher Schiefer ansteht. Im Bereich der Einschnitte und des Tunnels fuhrt dies
gegebenenfalls zu einem erheblichem Risiko fur geschitzte Fossilien. Dieses Risiko bau-
und anlagebedingter Beeintrdchtigungen wird durch Hinzuziehung von einem Experten, der

die Baustelle regelmé&Rig Uberwacht, hinreichend vermindert.

Betriebsbedingte Beeintrdachtigungen infolge von Strahlungen bzw. ablenkenden Magnet-
feldern kénnen flr spezielle Sachguter (Bildrohren, insbesondere von Monitoren, sowie
medizinische Diagnosegerate, z.B. EEG/EKG) nicht ausgeschlossen werden. Dieses Risiko
kann von der Vorhabentragerin nicht vermieden oder vermindert werden und bleibt somit

fur die Immissionsseite bestehen.
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6. Gesamtabwagung und Zusammenfassung

Die vorgenommene Planprifung durch das Eisenbahn-Bundesamt hat unter Beri{icksichti-
gung aller Stellungnahmen, Einwendungen, Bedenken und Anregungen ergeben, daR die
beantragte Manahme in der nunmehr vorliegenden Planung geeignet ist, das angestrebte

Planungsziel zu erreichen.

Das Eisenbahn-Bundesamt hat alle Auswirkungen der vorliegenden Planung auf die Um-
welt und die daraus resultierenden FolgemaRnahmen zur Umweltvorsorge Uberprift und
kommt zu dem Ergebnis, dal nach eingehender Abwégung der Umweltbelange sowie der
Positiveffekte und der Konfliktpotentiale die Umweltvertraglichkeit der MaRBnahme hinrei-

chend gesichert ist und das Planvorhaben genehmigt werden kann.

Die Realisierung der Maflnahme ist mit einem hoheh Nutzen fur den Menschen und seine
Umwelt verbunden. Es tritt eine erhebliche Verbesserung des Schienenpersonen- und -
guterverkehrs auf der hochbelasteten Strecke zwischen Stuttgart und Ulm ein. Zusammen
mit den Neubau- und Ausbaustrecken der europaischen Nachbarstaaten entsteht aus den
nationalen Hochgeschwindigkeitsnetzen ein internationales Netz, das alle européischen
Verkehrszentren verbindet und damit die verkehrliche Position der européischen Bahnen
starken und gleichzeitig die Integration Europas férdern soll. Die Ost-West-Verbindung Giber

Stuttgart - Minchen ist dabei von herausgehobener Bedeutung.

7. Kosten
Fur diesen Planfeststellungsbeschluf sind geman Artikel 3 § 3 (6) Eisenbahnneuordnungs-
gesetz Kosten (Gebulhren und Auslagen) zu erheben, die die DB Netz AG als Antragstelle-

rin zu tragen hat.

C. Rechtsbehelfsbelehrung

Gegen diesen Planfeststellungsbeschluf kann innerhalb eines Monats nach Bekanntgabe

Klage beim  Verwaltungsgerichtshof  Baden-Wirttemberg, = SchubertstraRe 11,

68165 Mannheim erhoben werden.

Die Klage ist beim Gericht schriftlich zu erheben. Die Klage muR den Kléger, die Beklagte
(Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch den Présidenten des Eisenbahn-
Bundesamtes, Auflenstelle Stuttgart, Olgastrae 13, 70182 Stuttgart) und den Gegenstand
des Klagebegehrens bezeichnen. Sie soll einen bestimmten Antrag enthalten. Der Klager

hat innerhalb einer Frist von sechs Wochen, die Tatsachen, durch deren Berlcksichtigung
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oder Nichtberlicksichtigung im Verwaltuhgsverfahren er sich beschwert fihlt, anzugeben.
Erklarungen oder Beweismittel, die erst nach Ablauf dieser Frist vorgebracht werden, kén-

nen durch das Gericht zurtickgewiesen werden.

Vor dem Verwaltungsgerichtshof muR sich jeder Beteiligte durch einen Rechtsanwalt oder
einen Rechtslehrer an einer Deutschen Hochschule als Bevoliméchtigem vertreten lassen,
soweit er einen Antrag stelit. Juristische Personen des 6ffentlichen Rechts und Behérden
konnen sich auch durch Beamte oder Angestellte mit Befdhigung zum Richteramt sowie

Diplomjuristen im hoheren Dienst vertreten lassen.

Die Anfechtungsklage gegen den vorstehenden Planfeststellungsbeschlul fur diese Be-
triebsanlage der Eisenbahnen des Bundes, flr die nach dem Bundesschienénwegeaus-
baugesetz vordringlicher Bedarf festgestelit ist, hat keine aufschiebende Wirkung. Der An-
trag auf Anordnung der aufschiebenden Wirkung der Anfechtungsklage gegen den vorste-
henden PlanfeststellungsbeschluR nach § 80 Abs. 5 Satz 1 Verwaltungsgerichtsordnung
kann nur innerhalb eines Monats nach der Zustellung dieses Planfeststellungsbeschlusses
beim Verwaltungsgerichtshof Baden-Wurttemberg, SchubertstraBe 11, 68165 Mannheim

gestellt und begriindet werden.

D. Ausiertigungen
Dieser Planfeststellungsbeschlul wird 6-fach ausgefertigt.
1. und 2. Ausfertigung Vorhabentragerin

3. bis 6. Ausfertigung zur Auslegung bei den betroffenen Gemeinden

Ausgefertigt:
Eisenbahn-Bundesamt
AufRenstelle Stuttgart
Stuttgart, den 13.08.1999

Im Auftrag
; .
Mec T oo e
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