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Auf den Antrag der DB Netz AG, vertreten durch die DB ProjektBau GmbH, erlasst
das Eisenbahn-Bundesamt nach § 18 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) folgen-

den

Planfeststellungsbeschluss:

A. Verfligender Teil
A Feststellung des Plans

Der Plan fir den Bau der Aus- und Neubausirecke Stuitgart — Augsburg, Bereich
Wendlingen — Ulm, Planfeststellungsabschnitt 2.4 — Albabstieg, km 75,250 — 81,768
wird mit den in diesem Beschluss aufgefiihrten Erganzungen, Anderungen, Neben-

bestimmungen und Schutzanlagen festgestellt.

A.2. Planunterlagen

Der festgestellt Plan besteht aus folgenden Unterlagen:

Anlage |Unterlagen- hzw. Planbezeichnung Bemerkung
0 Gesamtinhaltsverzeichnis
Erlduterungsbericht
1.1 Erlauterungsbericht Teil | vom 06.11.06
1.2 Ertauterungsbericht Teil Il vom 06.11.06
1.3C | Erlauterungsbericht Teil Il vom 06.10.2010
Ubersichtsplane
2.1 Ubersichtskarte vom 20.08.04, MaBstab 1:100.000, BI. 1 Nur zur In-
' formation
2,2 Ubersichtslageplan Blattschnitte vom 06.10.10, MaBstab Nur zur In-
1:10.000, Bl. 1C formation
2.3 Ubersichislageplan Gleisplanung km 75,250 — 78,542 vom | Nur zur In-
07.09.09, MaBstab 1:5.000, BL.1B formation
2.3 Ubersichtslageplan Gleisplanung km 78,542 — 81,768 vom | Nur zur In-
06.10.10, MaBstab 1:5.000, Bl. 2C formation
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Anlage | Unterlagen- bzw. Planbezeichnung Bemerkung

2.4 Ubersichtshéhenplan Gleisplanung km 75,250 — 78,542 Nur zur In-
vormn 18.05.09, Mafistab 1:5.000/ 1250, BIl. 1A formation

2.4 Ubersichtshéhenplan Gleisplanung km 78,542 — 81,768 Nur zur In-
vom 18.05.09, MaBstab 1:5.000 / 1250, Bl. 2A formation

Bauwerksverzeichnis

3C Bauwerksverzeichnis vom 06.10.10
Lageplédne

4 Lageplan - Strecke NBS, km 75,250 — 75,597 vom
07.09.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 1B

4 Lageplan - Strecke NBS, km 75,597 ~ 76,197 vom
07.09.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 2B

4 Lageplan - Strecke NBS, km 76,197 ~ 77,075 vom

' 18.05.09, MaRstab 1:1.000, Bl. 3A

4 Lageplan - Strecke NBS, km 77,075 - 77,970 vom
18.05.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 4A

4 Lageplan - Strecke NBS, km 77,970 — 78,869 vom
18.05.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 5A

4 Lageplan - Strecke NBS, km 78,869 — 79,767 vom
18.05.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 6A

4 Lageplan - Strecke NBS, km 79,767 — 80,667 vom
18.05.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 7A

4 Lageplan - Strecke NBS, km 80,667 — 81,494 vom
18.05.09, MaBstab 1:1.000, BIl. 8A

4 Lageplan - Strecke NBS, km 81,494 — 81,768 vom
06.10.10, MaBstab 1:1.000, Bl. 9C

4 Lageplan — StraBen und Wege, Zufahrt Rettungsplatz
Dornstadt, km 75,750 vom 07.09.09, MafB3stab 1:1.000,
Bl. 10B
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Hohenplane

5 Hoéhenplan - Strecke NBS, km 75,250 — 75,597 vom
20.08.04, MaBstab 1:1.000/500, BI. 1

5 Hohenplan - Strecke NBS, km 75,597 — 76,197 vom
06.11.06, MaBstab 1:1.000/500, BI. 2

5 Hohenplan - Strecke NBS, km 76,197 — 77,075 vom
18.05.09, MafBstab 1:1.000/500, Bl. 3A

5 Hohenplan - Strecke NBS, km 77,075 - 77,970 vom
18.05.09, Maf3stab 1:1.000/500, Bl. 4A

5 Hohenplan - Strecke NBS, km 77,970 — 78,869 vom
18.05.09, MafRstab 1;1.000/500, Bl. 5A

5 Hoéhenplan - Strecke NBS, km 78,869 — 79,767 vom
18.05.09, MafBstab 1:1.000/500, Bl. 6A

5 Hdhenplan - Strecke NBS, km 79,767 — 80,667 vom
18.05.09, Mafstab 1:1.000/500, Bl. 7A

5 Hohenplan - Strecke NBS, km 80,667 — 81,494 vom
18.05.09, Mafstab 1:1.000/500, BIl. 8A

5 Hohenplan - Strecke NBS, km 81,494 — 81,768 vom
06.11.06, MaBstab 1:1.000/500, Bl. 9

5 Hdéhenplan — StraBen und Wege, Zufahrt Rettungsplaiz
Dornstadt, km 75,750 vom 20.08.04, MaBstab 1:1.000/250,
Bl. 10

5 Hoéhenplan — Zwischenangriff, km 79,210 — 79,533 vom

20.08.04, Mafstab 1:1.000/500, BI. 11

5 Hoéhenplan — StraBen und Wege, Zufahrten Rettungsplatz
Ulm und Schaltposten, km 81,768 — 81,852 vom 06.10.10,
MaBstab 1:1000/250, Bl. 12C

Querschnitte

6 Querprofil NBS, km 75,250 vom 06.11.06, MaBstab 1:200,
BI. 1
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6 Tunnel Albabstieg, Regelquerschnitt, vom 06.11.06 MaB-
stab 1:100, BIl. 2

6 Tunnel Albabstieg, Regelquerschnitt Zwischenangriff vom
20.08.04, MaBstab 1:100, Bl. 3

Bauwerkspléane

7.1 EU Entwésserungsgraben, Langs- und Querschnitt,
km 75,722 vom 20.08.04, MaBstab 1:100, 1:50, Bl. 1

7.1 EU Zufahrt Rettungsplatz Portal Ulm, Grundriss, Langs-
und Querschnitte, km 81,743 vom 06.10.10, MaBstab
1:100, 1:200, Bl. 2C

7.1 EU Zufahrt Rettungsplatz Portal Ulm, Wandabwicklungen,
Querschnitte, km 81,743 vom 06.10.10, MaBstab 1:100,
1:200, Bl. 3C

7.2 StraBenbriicken — entfalli —

7.3 Tunnel Albabstieg, Draufsicht Tunnelportal Dornstadt,
km 75,825 vom 07.09.09, MaBstab 1:200, BIl. 1B

7.3 Tunnel Albabstieg, Portalbauwerk mit Mikro-Druckwellen-
Ausgleich, Ansicht, km 75,825 vom 06.11.06, MaBstab
1:100, BI. 2

7.3 Tunnel Albabstieg, Portalbauwerk mit Mikro-Druckwellen-

Ausgleich, Langsschniit, km 75,817 — 75,870 vom
20.08.04, MaBstab 1:100, BI. 3

7.3 Tunnel Albabstieg, Portalbauwerk mit Mikro-Druckwellen-
Ausgleich, Querschnitt offene Bauweise, km 75,850 vom
06.11.06, Mafstab 1:100, Bl. 4

7.3 Tunnel Albabstieg, Querschnitt offene Bauweise im Hbf
Ulm, km 81,740 vom 06.11.06, MaBstab 1:100, Bl. 5

7.3 Tunnel Albabstieg, Tunnelportal Ulm, Kreuzungsbauwerk,
Grundriss, km 81,768 vom 06.10.10, MaBstab 1:200, Bl. 6C

7.3 Tunnel Albabstieg, Tunnelportal Ulm, Kreuzungsbauwerk,
Langsschnitt, km 81,724 — 81,768 vom 06.11.06, MaBstab
1:100,BL. 7
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7.3 Tunnel Albabstieg, Tunnelportal Ulm, Kreuzungsbauwerk,
Querschnitt, km 81,762 vom 06.11.06 vom 06.11.06, Map-
stab 1:100, BI. 8

7.3 Tunnel Albabstieg, Verbindungsbauwerk, Grundriss und
Querschnitt, km 76,800 vom 06.11.06, MaBstab 1:100 Bl. 9

7.3 Tunnel Albabstieg, Verbindungsbauwerk, Langsschnitt,
km 76,800 vom 06.11.06, MaBstab 1:100, Bl. 10

7.3 Tunnel Albabstieg, Verbindungsbauwerk, Grundriss und
Querschnitt, km 79,800 vom 06.11.06, MaBstab 1:100,
Bl 11

7.3 Tunnel Albabstieg, Verbindungsbauwerk, Langsschnitt,
km 79,800 vom 06.11.06, Maistab 1:100, Bl. 12

7.4 Bl. 1 -entfall

7.4 Sicherung Tosbecken, Grundriss und Querschnitt, km
75,806 vom 20.08.04, MaBstab 1:100, 1:50, Bl. 2

Leitungsbestands- und Leitungsverlegeplane

8 Leitungsbestands- und Leitungsverlegeplan, Wasserleitun-
gen, km 81,501 — 81,768 vom 06.10.10, MaBstab 1:500,
Bl. 1C

8 Leitungsbestands- und [eitungsverlegeplan, Abwasserlei-
tungen, km 81,501 — 81,768 vom 06.10.10, MaBstab 1:500
Bl 2C

8 Leitungsbestands- und Leitungsverlegeplan, Elektrizitatslei-
fungen, km 81,501 - 81,768 vom 06.10.10, MaRstab 1:500
Bl. 3C

8 Leitungsbestands- und Leitungsverlegeplan, Fernmeldelei-
tungen, km 81,501 — 81,768 vom 06.10.10, MaBstab 1:500
Bl. 4C

8 Leitungsbestands- und Leitungsverlegeplan, Gasleitungen,
km 81,501 — 81,768 vom 06.10.10, MaBstab 1:500
Bi. 5C
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8 Leitungsbestands- und Leitungsverlegeplan, Heizungslei-
tungen, km 81,501 — 81,768 vom 06.10.10, MaBstab 1:500
Bl. 6C
Grunderwerb

9.1C Grunderwerbsverzeichnis vom 06.10.10

9.2 Grunderwerbsplan - Strecke NBS km 75,250 — 75,597 vom
07.09.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 1B

9.2 Grunderwerbsplan - Strecke NBS km 75,597 — 76,197 vom
07.09.09, Mafstab 1:1.000, Bl. 2B

9.2 Grunderwerbsplan - Strecke NBS km 76,197 — 77,075 vom
18.05.09, MafBstab 1:1.000, Bl. 3A

9.2 Grunderwerbsplan - Strecke NBS km 77,075 — 77,970 vom
18.05.09, MaBstab 1:1.000, BIl. 4A

9.2 Grunderwerbsplan - Strecke NBS km 77,970 — 78,869 vom
18.05.09, Mafistab 1:1.000, Bl. 5A

9.2 Grunderwerbsplan - Strecke NBS km 78,869 — 79,767vom
18.05.09, Mafistab 1:1.000, Bl. 6A

9.2 Grunderwerbsplan - Strecke NBS km 79,767 — 80,667 vom
18.05.09, Mafstab 1:1.000, BIl. 7A

9.2 Grunderwerbsplan - Strecke NBS km 80,667 — 81,494 vom
18.05.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 8A

9.2 Grunderwerbsplan - Strecke NBS km 81,494 —- 81,768 vom
06.10.10, Mafstab 1:1.000, Bl. 9C

9.2 Grunderwerbsplan - Zufahrt Rettungsplatz Dornstadt
km 75,750, Mafistab 1:1.000, BI. 10

9.2 Grunderwerbsplan — (Flachenbedarf) km 93,104 — 93,197
vom 06.10.10, MaBstab 1:1.000, Bl. 11C

9.3 Grunderwerbsplan Beweissicherungsgrenzen, km 75,597 — | Nur zur In-
76,197 vom 06.11.06, Mafstab 1:1.000, BI. 1 formation
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9.3 Grunderwerbsplan Beweissicherungsgrenzen, km 76,197 — | Nur zur In-
77,075 vom 20.08.04, MaBstab 1:1.000, Bl. 2 formation
9.3 Grunderwerbsplan Beweissicherungsgrenzen, km 77,075 — | Nur zur In-
77,970 vom 20.08.04, MaBstab 1:1.000, Bl. 3 formation
9.3 Grunderwerbsplan Beweissicherungsgrenzen, km 77,970 — [ Nur zur In-
78,869 vom 20.08.04, MaRstab 1:1.000, BI. 4 formation
9.3 Grunderwerbsplan Beweissicherungsgrenzen, km 78,869 — | Nur zur In-
79,767 vom 20.08.04, Mafstab 1:1.000, Bl. 5 formation
9.3 Grunderwerbsplan Beweissicherungsgrenzen, km 79,767 — [ Nur zur In-
80,667 vom 20.08.04, MafBstab 1:1.000, Bl. 6 formation
9.3 Grunderwerbsplan Beweissicherungsgrenzen, km 80,667 — [ Nur zur In-
81,494 vom 12.10.11, Maistab 1:1.000, Bl. 7D formation
9.3 Grunderwerbsplan Beweissicherungsgrenzen, km 81,494 — | Nur zur In-
81,768vom 12.10.11, MaBstab 1:1.000, Bl. 8D formation
Flucht- und Rettungskonzept
10.1C |Brandschutz- und Rettungskonzepi, Erlauterungsbericht Nur zur In-
vom 06.10.10 formation
Umweltvertriglichkeitsstudie (UVS)
11.1A | Allgemein verstandliche Zusammenfassung der Umwelt- Nur zur In-
auswirkungen des Vorhabens geméaBs § 6 UVPG vom formation
07.09.09
11.2A | Umweltvertraglichkeitsstudie, Erléuterungsbericht vom Nur zur In-
07.09.09 mit Anhang 1: 26. BiImSchV . Nachweis der formation
Grenzwerteinhaltung an 15-kV-Oberleitungsanlagen 16 %/,
Hz vom — 0. Datum —
Landschaftspflegerische Begleitplanung
12.1A |Landschaftspflegerischer Begleitplan, Erlauterungsbericht
vom 07.09.09 mit Anhang 1: Biotopbeschreibungen und
Anhang 2: Artenschutztabelle
12.1B |Zusétzliche Angaben zum Erliuterungsbericht
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12.2.1 {Landschaft, Erholung, Kulturgiiter Bestandsplan vom
07.09.09, MaBstab 1:5.000, Bl. 1A

12.2.1 |Landschaft, Erholung, Kulturgiter Bestandsplan vom
06.11.06, MaBstab 1:5.000, BI. 2

12.2.2 |Landschaft, Erholung, Kulturgiter Bewertung und Konflikie
vom 06.11.06, MaBsiab 1:5.000, Bl. 1A

12.2.2 |Landschaft, Erholung, Kulturgiter Bewertung und Konflikie
vom 06.11.06, MaBsiab 1:5.000, Bl. 2

12.3.1 |Tiere und Pflanzen Bestandsplan vom 07.09.09, MaBstab
1:5.000, Bl. 1A

12.3.1 | Tiere und Pflanzen Bestandsplan vom 06.11.06, MaBstab
1:5.000, BIl. 2

12.3.2 |Tiere und Pflanzen Bewertung und Konflikte vom 07.09.09,
MaBstab 1:5.000, Bl. 1A

12.3.2 |Tiere und Pflanzen Bewertung und Konflikte vom 06.11.06,
Mafstab 1:5.000, Bl. 2

12.4.1 |Boden — Bestand, Bewertung und Konflikte vom 07.09.09,
MaBstab 1:5.000, Bl. 1A

12.4.1 |Boden — Bestand, Bewertung und Konflikte vom 06.11.06,
Mafstab 1:5.000, Bl. 2

12.5.1 |Klima/Luft, Wasser Bestandsplan vom 07.09.09, MaBstab
1:5.000, Bl. 1A

12.5.1 | Klima/Luft, Wasser Bestandsplan vom 06.11.06, MaBstab
1:5.000, Bl. 2

12.5.2 | Klima/Luft, Wasser — Beweriung und Konflikte vom
07.09.09, MaRBstab 1:5.000, Bl. 1A

12.5.2 |Klima/Luft, Wasser — Bewertung und Konflikte vom
06.11.06, MafBstab 1:5.000, BIl. 2

12.6.1 | MaBnahmenpléne, MaBnahmentbersichtsplan vom
07.09.09, MaBstab 1:5000, Bl. 1A
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12.6.1 | MaBnahmenplane, MaBnahmen(ibersichtsplan vom
07.09.09, MaBstab 1:5000, BI. 2A
12.6.2 |MaBnahmenpléne, km 75,250 — 75,597 vom 07.09.08,
MaBstab 1:1000, Bl. 1A
12.6.2 | MaBnahmenplane, km 75,597 — 76,197 vom 07.09.09,
MaBstab 1:1000, Bl. 2A
12.6.2 | MaBnahmenplane, km 75,750, Zufahrt zum Rettungsplatz
Dornstack vom 06.11.08, MaBstab 1:1000, Bl. 3
12.6.2 |MaBnahmenpléne, km 78,868 — 79,767 vom 06.11.06,
MaBstab 1:1000, Bl. 4
12.6.2 |MaBnahmenpléne, km 81,494 — 81,768 vom 07.09.09,
MaBstab 1:1000, Bl. 5A
Schall- und Erschiitterungstechnische Untersuchun-
gen
13.1B | Schalltechnische Untersuchung zur Ermittlung und Beurtei- j Nur zur In-
lung von Verkehrslarmimmissionen aus dem Bahnbetrieb | formation
vom 07.09.09
13.2B | Erschitterungstechnische Untersuchung zu den Einwir- Nur zur In-
kungen aus dem kiinftigen Bahnbetrieb vom 07.09.09 formation
13.3B | Schall- und Erschiitterungstechnische Untersuchung zu Nur zur In-
Einwirkungen aus dem Baustellenbetrieb vom 07.09.09 formation
13.3C | Ergdnzende Schalliechnische Stellungnahme vom Nur zur In-
13.10.10 formation
13.4 Schalltechnische Untersuchung zur Ermittlung und Beurtei- | Nur zur In-
lung der Gesamtverkehrslambelastung vom 20.08.04 formation
13.5 Schall- und erschitterungstechnische Stellungnahme zu Nur zur In-
Auswirkungen der Verkehrsprognose 2025 formation
13.6 Prognose und akustische Verwertung von Mikrodruckwel- | Nur zur In-
len-Immissionen am Tunnel Albabstieg formation
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13.7 | Aerodynamische Detailuntersuchung der MaBnahmen zur | Nur zur In-
Beherrschung der Mikrodruckwellen-Thematik am Albab- | formation
stiegstunnel

Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwerke

14 Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwerke Erlute- Nur zur In-
rungsbericht vom — chne Datum — formation

Hydrogeologie und Wasserwirtschaft

15.1B | Hydrogeologie und Wasserwirtschaft Erlauterungsbericht
vom 07.09.09

15.2B | Wasserrechiliche Tatbastande vom 07.09.09

15.3C |Erlauterungsbericht Entwésserung und hydraulische Be- Nur zur In-
rechnungen vom 06.10.10 formation

15.4 Entwasserungslageplan - Streckenentwasserung NBS km
75,250 — 75,597 vom 07.09.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 1B

15.4 Entwisserungslageplan - Streckenentwisserung NBS km
75,597 — 76,197 vom 07.09.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 2B

15.4 Entwasserungslageplan — Zufahrt Rettungsplatz Ulm km
81,768 — 81,852 vom 06.10.10, MaBstab 1:500, Bl. 3C

15.4 | Entwasserungslageplan — Héhenplan Streckenentwésse-
rung NBS km 75,250 — 75,597 vom 07.09.09, MaBstab
1:1.000/ 500, BIl. 4B

15.4 Entwésserungsiageplan — Héhenplan Streckenentwésse-
rung NBS km 75,597 — 76,197 vom 07.09.09, MaBstab
1:1.000/ 500, Bl. 5B

15.4 Eniwésserungslageplan — Hohenplan Streckenentwasse-
rung, Einleitung in RRB Portal Dornstadt vom 07.09.09,
MaBstab 1:1.000/ 50, Bl. 6B

15.4 | Entwésserungslageplan — Héhenplan Entwésserung Zu-
fahrten Rettungsplatz Ulm und Schaltposten NBS km
81,768 — 81,852 vom 06.10.10, MaBstab 1:500 / 125,

BIl. 7C
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15.5 - entfallt -

15.6.1 | Erweiterung des Hochwasser- und Regenriickhaltebeckens
der Gemeinde Dornstadt — Erlauterungsbericht vom
06.11.06

15.6.2 |Erweiterung des Hochwasser- und Regenriickhaltebeckens
der Gemeinde Dornstadt — Bauwerksverzeichnis - Entwés-
serungen vom 06.11.06

15.6.3 |Lageplan Hochwasser- und Regenriickhaltebecken der
Gemeinde Dornstadt, Erweiterung des Beckenvolumens
vom 20.08.04, MaBstab 1:1.000 BI. 1

15.6.3 | Querschnitt Hochwasser- und Regenriickhaltebecken der
Gemeinde Dornstadt, Erweiterung des Beckenvolumens
vom 20.08.04, Mafistab 1:100/ 50 Bl. 2

Baulogistik

16.1C | Baustellenlogistik Erlduterungsbericht vom 06.10.10

16.2 Baulogistik Portal Dornstadt, NBS km 75,250 — 75,587 vom
07.09.09, MafBstab 1:1.000, Bl. 1B

16.2 Baulogistik Portal Dornstadt, NBS km 75,597 — 76,197 vom
07.09.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 2B

16.2 |Baulogistik Zwischenangriff, NBS km 78,869 — 79,767 vom
18.05.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 3A

16.2 Baulogistik Portal Ulm, NBS km 81,494 — 81,768 vom
06.10.10, MaRBstab 1:1.000, BI. 4C

16.2 |Baulogistik Portal Dornstadt, Zufahrt BE-Flache, NBS km
73,750 vom 07.09.09, Mafstab 1:1.000, Bl. 5B

16.2 Baulogistik — Ubersichtsplan Varianten der Zwischenan-
griffsstollen, NBS 78,170 — 80,550 vom 20.08.04, MaB-
stab 1:5000, Bl. 6

16.2 Baulogistik — Portal Ulm Str. 4700 km 93,104 — 93,197 vom
- 106.10.10, MaBstab 1:1.000, BL. 7C
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Verwertung und Ablagerung von Erdmassen

171 Erlduterungsbericht Verwertung und Ablagerung von Erd- | Nur zur In-

massen vom 20.08.04 formation
17.2 | Lageplan Steinabbruchstandorte, NBS km 75,250 — Nur zur in-
81,768, Maflstab 1:25.000, BI. 1 formation

Anderungen, die sich wahrend des Planfeststellungsverfahren ergeben haben, sind
in den Textteilen in blau kenntlich gemacht, die ersetzten Textteile sind durchgestri-
chen dargestellt. Lageplane werden durch die neue Planung ersetzt. Die geander-
ten Anlagen sind durch einen Anderungsindex a, b, ¢ usw. gekennzeichnet.

A3 Besondere Entscheidungen

A.3.1. Wasserrechtliche Erlaubnisse
Die wasserrechtlichen Erlaubnisse werden im Benehmen mit den zusténdigen Was-
serbehdrden fir die in Anlage 15.2B, Wasserrechtliche Tatbestande, Tabellen 1a —
8 beschriebenen Benutzungen fir die Standzeit der planfestgestellten Anlagen er-
teilt

e fiir das bauzeitliche und dauerhafte Einbringen und Einleiten von Stoffen in Ge-
wisser (§ 9 Abs. 1 Nr. 4 WHG)

» fiir das bauzeitliche Entnehmen, Zutagefdrdern, Zutageleiten und Ableiten von
Grundwasser (§ 9 Abs. 1 Nr. 5 WHG)

mit der MaBgabe, dass die als kurzfristige Gesamtspitzenableitung bezeichnete
Spitzenentnahmemenge von 200 I/s nach Tabelle 1a mit einer Einleitung in den
Lehrer Talgraben beim Anfahren von schwebenden Grundwasserleiten auf eine
maximale Zeitdauer von jeweils zwei Monaten nach Eintritt des Ereignisses be-
schrankt wird.

A4, Nebenbestimmungen und Hinweise, Vorbehalte
A.4.1. Betriebsbedingter Larm — Mikrodruckwellen
1) Mit der Durchflihrung eines Probebetriebes ist mittels geeigneter messtechni-
scher Verfahren zu lUberpriifen, ob die prognostisch ermittelten Werte von Lee =
75 dB(C) und Lyg peax = 115 dB(C) unterschritten wird. Die gutachterliche Auswer-
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2)

tung der Uberpriifung ist dem Eisenbahn-Bundesamt unverziiglich zu Giberge-
ben. '

Falls diese Werte iberschritten werden, bleibt die Anordnung weiterer MaB-
nahmen zur Minderung der Immissionen vorbehalten.

A.4.2. Baubedingte Emissionen

3)

Immissionsschutzbeauftragte
Flr die Bauzeit sind dem Eisenbahn-Bundesamt rechtzeitig vor Baubeginn an-
erkannte Sachverstandige fiir LA&rm- und Erschiiiterungsfragen sowie fiir Immis-
sionen durch Staub (Immissionsschuizbeauftragte) als Ansprechpersonen fiir

die Anwohnerinnen und Anwohner sowie die Behdrden zu benennen.

Baularm

4)

Information
Die betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner und die zustdndigen Immissi-
onsschutzbehdrden sind regelmaBig und rechizeitig vorher Ober larmintensive
Bauarbeiten und deren voraussichiliche Dauer zu unterrichien. Dabei ist ihnen

die bestimmte Ansprechperson konkret zu benennen.

Messtechnische Uberwachung

Wahrend der Baudurchfiihrung sind die Gerduschimmissionen aus dem Baube-
trieb mittels messtechnischer Untersuchungen unter Beachtung der Messverfah-
ren nach der AVV-Baularm im Einzelfall auf Anordnung des Eisenbahn-
Bundesamtes (in der Regel auf Anregung der zustandigen Immissionsschutzbe-
hérden oder nach Kondlikten mit betroffenen Anwohnerlnnen} zu (berwachen
und die entsprechenden Gutachten dem Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen.
Soweit erforderlich ist auch auf SchaliminderungsmafBnahmen und ihre Wirk-
samkeit einzugehen. Auf Verlangen sind die Guiachten den Betroffenen in ge-
eigneter Form zur Kenntnis zu geben.

Uberschreitet der Beurteilungspegel der durch den Baubetrieb hervorgerufe-
nen Gerdusche den Immissionsrichiwert der AVV-Bauldrm um mehr als 5 dB(A)
sind von der Vorhabentragerin unverziiglich MaBnahmen zur Verminderung der
Gerausche, wie sie z. B. in der AVV-Bauldrm oder im Gutachten beschrieben
sind, durchzufiihren. Dies gilt nicht flr die Bereiche, in denen weitergehende
Auflagen angeordnet sind.
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7)

Begrenzung des Schallleistungspegels am Zwischenangriff
Die immissionswirksame Summenschallleistung am Zwischenangriff ist auf
108 dB(A) zu begrenzen.
Dies ist durch Nachmessung unverziglich nach Aufnahme der Tunnelbauarbei-
ten und durch regelméBige Nachmessungen wahrend der Baudurchflihrung
nachzuweisen. Diese Nachweise sind dem Eisenbahn-Bundesamt unverziiglich

und unaufgefordert vorzulegen.

Die Vorhabentragerin hat den Eigentimerinnen und Eigentimern der Gebau-

de im Einwirkungsbereich der Baustelleneinrichiungsfliche am Portal Ulm
rechtzeitig vor Baubeginn Entschadigung fUr notwendige Aufwendungen flr
MaBnahmen des passiven Schallschutzes zu leisten, wenn gemal die Richtwer-
te der AVV-Baularm voraussichtlich um mindestens 5 dB(A) an mehr als 2 Mo-
naten tberschritten werden. Bei der Ermittlung der Dauer der Uberschreitungen
sind kurze Zwischenzeiten von bis zu 5 Tagen mit einer geringeren Belastung
nicht zul berﬁcksichtigen. | | - | —
Die passiven Schallschutzvorkehrungen umfassen alle baulichen MaBnahmen,
die erforderlich sind, um die Einhaltung der in der VDI-Richtlinie 2719 (,Schall-
dédmmung von Fenstern und deren Zusatzeinrichtung™), Stand August 1987 in
Tabelle 6 angegebenen Anhaltswerte fOr Innenschallpegel zu gewdhrleisten.
Hierbei ist gemaR Tabelle 7 der VDI 2719 ein Korrektursummand von 6 dB(A) zu
berlicksichtigen.
Die Vorhabentrigerin kann zur Ermittlung der zu erwartenden L&rmbelastungen
die Immissionen aufgrund detaillierterer Ausfiihrungsplanung erneut begutach-
ten lassen. Das Gutachten ist abschnittsibergreifend zu erarbeiten, d. h. es sind
die Immissionen beider Planfeststellungsabschnitte zu berGcksichtigen.

Sind die notwendigen SchutzmaBnahmen technisch nicht realisierbar oder nur
mit unverhalinismaBigem Aufwand umzusetzen oder kénnen sie ihre Schutzwir-
kung nur eingeschrankt entfalten, ist den betroffenen Eigentimerinnen und Ei-
gentimern eine angemessene Entschadigung fir die Minderung des
Gebrauchswertes des Eigentums in Geld zu zahlen.

Baubedingte Erschiitterungen

10)

Information
Die betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner und die zustandigen Immissi-

onsschutzbehdrden sind regelmaBig und rechtzeitig vorher liber Erschiitterun-
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gen infolge der Bautétigkeit, die damit verbundenen Bel&stigungen und deren
voraussichtliche Dauer zu unterrichten (Informationspflicht im Sinne der DIN
4250-2, Nummer 6.5.4.3). Dabei ist ihnen ein Ansprechpariner konkret zu be-
nennen.

11) Wahrend der Baudurchfiihrung sind die Erschitierungen aus dem Baubetrieb
mittels messtechnischer Untersuchungen unter Beachtung der Messverfahren
nach DIN 4150 im Einzelfall auf Anordnung des Eisenbahn-Bundesamtes (in der
Regel auf Anregung der zustandigen Immissionsschutzbehérden oder nach
Konflikten mit betroffenen Anwohnerlnnen) zu Oberwachen und die entspre-
chenden Gutachten dem Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen.

12) Uberschreitet die durch den Baubetrieb hervorgerufenen Erschitterungen die
Richtwerte der DIN 4150 sind von der Vorhabentragerin unverz(iglich MaBnah-
men zur Verminderung, wie sie z. B. in den Planunterlagen beschrieben sind,
durchzufiihren.

13) Der Einsatz von Vibrationsrammen im Bereich des Portals Ulm ist auf den
Tagzeitraum (7.00 bis 20.00 Uhr), eine tégliche Einsatzzeit von 10 Stunden und

eine Gesamtdauer von 26 Tagen zu beschrénken.

14) Staubschutzkonzept
Rechtszeitig vor Aufnahme des Baubetriebs auf den jeweiligen Baustellenfla-
chen ist dem Eisenbahn-Bundesamt ein Konzept zur Vermeidung und Minimie-
rung insbesondere von bauzeitlichen Staubemissionen in mindestens zwei Aus-
fertigungen vorzulegen {Staubschutzkonzept). In dem Konzept ist konkret nach-
zuweisen, wie die Einhaltung der vorgesehenen Vermeidungs- und Minde-
rungsmaBnahmen durch die Vorhabentrdgerin tberwacht werden wird.

15) Fir das Gebiet der Stadt Ulm ist das Staubschuizkonzept auch der Abteilung
Umweltrecht und Gewerbeaufsicht der Stadt Ulm zu Obergeben (Forderung der
Stadt Ulm).

A.4.3. Betriebsbedingte Erschiitterungen
16) Nach Fertigstellung der Tunnelrohbauten sind die dem erschiitterungstechni-
schen Gutachten zugrunde gelegten Uberiragungsfunktionen durch eine nach
§ 26 BImSchG anerkannte Messstelle durch Messungen mit geeigneter Fremd-
anregung zu verifizieren. Dies hat zundchst an den bislang ausgewahiten Im-
missionsaufpunkien zu erfolgen. Die erschiitterungstechnische Untersuchung ist
dem Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen.
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Ergeben die Messungen, dass mii hdheren als den in Anlage 13.2 prognostizier-
te Einwirkungen und einer Uberschreitung der Anhaltswerte der DIN 4150-2 zu
rechnen ist, sind weitere Gebaude im Einwirkungsbereich zu untersuchen. Eine
Entscheidung iiber dann notwendige Schutzvorkehrungen bleibt vorbehalten.

17} Ergeben die Ausbreitungsmessungen den Nachweis, dass die Erschitte-
rungsimmissionen auch mit anderen technischen Verfahren als den vorgesehe-
nen Masse-Feder-Systemen die Anhaliswerte der DIN 4150-2 eingehalten wer-
den kdnnen, kann die Vorhabentréagerin den Bau entsprechend ausfiihren. Min-
destens drei Monate vor einer Anderung der Bauausfiihrung ist das entspre-
chende Gutachten einschlieBlich der vorgeschlagenen MaBnahmen dem Eisen-

bahn-Bundesamt vorzulegen.

A.4.4. Natur- und Landschafi{sschutz
- 18) Zauneidechsen . fme il - T
Vor Baubeginn am Tunnelportal Ulm sind die Zauneidechsen im Baufeld abzu-
sammeln und auf die zuvor hergerichiete Flache der MaBnahme A 6 zu verbrin-
gen. Rechtzeitig vor der Durchfliihrung, dass heiit auch rechtzeitig fiir die Betei-
ligung der Naturschutzbehdrden, ist dem Eisenbahn-Bundesami ein fachliches
Konzept fiir die Durchfiihrung vorzulegen.

19) Feldbriter
Die Herstellung der Baustellenflichen am Portal Dornstadt hat auBerhalb der

Brutzeiten der Feldbrilter zu erfolgen.

20) Ersatzzahlung
Die Ersatzzahlung nach § 15 Abs. 6 Satz 1 BNatSchG wird auf 840.000 € fest-
gesetzt. Der Gesamibetrag der Ersatzzahlung ist bis zum Baubeginn an die Stif-
tung Naturschutzfond beim Ministerium flr Umwelt, Naturschutz und Verkehr in
Stutigart, Kontonummer 2 82 88 88 bei der Landesbank Baden-Wirttemberg,
Bankleitzahl 600 501 01 zu zahlen. Die Zahlung ist dem Eisenbahn-Bundesamt
nachzuweisen.

21) Ausfiihrungsplanung
Fir die landschaftspilegerischen MaBnahmen ist eine Ausfihrungsplanung, die
die Vorgaben aus dem Planfeststellungsbeschluss und dem Landschaftspflege-
rischen Begleitplan konkretisiert, zu erstellen und rechtzeitig, d. h. spatestens
acht Wochen vor Beginn der jeweiligen Arbeiten dem Eisenbahn-Bundesamt
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vorzulegen.

Die Ausfihrungsplanung ist auch der zust&ndigen Naturschutzbehdrde vorzule-
gen (Forderung des Regierungsprasidiums Tlbingen als hdherer Naturschutz-
behdrde).

22) Die MaBnahmen zur Wiederherstellung und zum Ausgleich sind spéatestens
ein Jahr nach Inbetriebnahme des festgestellten Streckenabschnittes fertig zu-
stellen.

23) Fir die landschaftspflegerischen MaBnahmen ist ausschlieBlich gebietseige-
nes Pflanzenmaterial (Gehdlze und Saatgut gebietseigener Arten) zu verwen-
den. Sofern kein gebietseigenes Material verfligbar ist, ist die Verwendung an-
deren Pflanzenmaterials vorher mit der zustandigen Naturschuizbehérde abzu-

stimmen.

24) Naturschutzfachliche Bauliberwachung
Fir die Durchfihrung des Vorhabens ist fir die gesamte Bauzeit und bis zur
Herstellung der Landschaftspflegerischen BegleitmaBnahmen eine naturschutz-
fachliche Baullberwachung zu stellen. Die mit der naturschutzfachlichen Bau-
Uberwachung beauftragten Personen sind dem Eisenbahn-Bundesamt vor Bau-
beginn zu benennen. Die erforderliche fachliche Qualifikation ist nachzuweisen.

25) Naturschutzfachliche Bauliberwachung
Die Téatigkeit der naturschutzfachlichen Baulberwachung ist in Berichten zu do-
kumentieren. Berichte, die u. a. den Verlauf der BaumaBnahmen, die ausgefiihr-
ten Arbeitsschriite, die Kontrollgange/-aufnahmen und -ergebnisse, die Uberein-
stimmung der MaBnahmenabfolge mit dem Baufortschritt u. & dokumentieren,
sind dem Eisenbahn-Bundesamt ab Baubeginn halbjahrlich vorzulegen.

26) Naturschutzfachliche Bauliberwachung
Beim Auftreten von Umwelischaden, Kalamitaten oder anderen unvorhergese-
henen, nachteiligen Umweltauswirkungen sind dem Eisenbahn-Bundesamt un-
verziiglich anlassbezogene Berichte vorzulegen.

27) Naturschutzfachliche Bauiiberwachung
Nach Abschluss der BaumaBnahme und Umsetzung der landschaftspflegeri-
schen MaBnahmen ist dem Eisenbahn-Bundesamt ein Abschlussbericht vorzu-
legen, in dem das Ergebnis der naturschutzfachlichen Bautliberwachung, die
Umsetzung der landschafispflegerischen MaBnahmen, der naturschutzfachli-
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chen Auflagen, Nebenbestimmungen und Schutzvorkehrungen sowie aufgetre-

tene Probleme dokumentiert sind.

28) Nachweis der dauerhaften Sicherung
Spatestens zur Umsetzung der Ausgleichs- und ErsatzmafBnahmen ist die dau-
erhafte Sicherung der PflegemaBnahmen (z. B. durch die Vorlage von entspre-
chenden Pflegevertragen) und die dauerhafte Sicherung der Fléachen (z. B.
durch die Eintragung der dinglichen Sicherung) dem Eisenbahn-Bundesamt
nachzuweisen.

29} Dauer der Unterhaltung
Die MaBnahmen sind dauerhaft zu unterhalten.

30} Rodungsverbot
Die Rodung, der Riickschnitt oder die Zerstérung von Baumen Hecken, leben-
den Zaunen oder anderen Gehdélzen sind innerhalb der Zeit vom 1. Oktober bis
zum 29. Februar eines Jahres vorzunehmen.

31) Kompensationsverzeichnis
Bis zum 1. November 2012 hat die Vorhabentrdgerin dem Eisenbahn-
Bundesamt die nachfolgend aufgefihrten Angaben unter Verwendung elektroni-
scher Vordrucke gemaB § 5 der Verordnung des Ministeriums fiir Umwelt, Na-
turschutz und Verkehr (ber die Fiihrung von Kompensationsverzeichnissen zu
tbermitteln: |
- die Bezeichnung der Zulassungsbehdérde und das Akienzeichen
- das Datum des Zulassungsbescheides
- die Bezeichnung des Vorhabens durch die Zulassungsbehdrde
- die Art des den Eingriff verursachenden Vorhabens
- den Namen und die Anschrift des Verursachers des Eingriffs
- die Lage der Kompensationsfliche durch Bennennung von Gemeinde, Mar-
kung, Flur, Flurstiick und FlachengroBe
- eine Kurzbeschreibung der KompensationsmafBnahme, insbesondere Aus-
gangszustand, Zielzustand, Entwicklungs- und UnterhaltungsmafBnahmen |
- MaBgaben zur fristgerechten Umsetzung der KompensationsmaBnahme und
zum festgesetzten Unterhaltungszeitraum
- dem Stand der Umsetzung der Kompensations— und UnterhaltungsmaBnah-

men
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32) Unmittelbar nach Umsetzung der KompensationsmaBnahmen ist mit den zu-
standigen Naturschutzbehérden eine Schlussabnahme durchzufiihren (Forde-
rung des Regierungsprasidiums Tibingen als héherer Naturschutzbehérde).

A.4.5. Wasser
33) Einleitung von Niederschlagswasser (ber den Tobelgraben

Zur Uberwachung der Qualitat des in den Tobelgraben eingeleiteten Wassers ist
alle 5 Jahre beginnend erstmals mit der Inbetriebnahme der Entwésserungsan-
lage eine Wasseranalyse auf die in der ,Stellungnahme zur Wassergiite des
Niederschlagswassers von der Festen Fahrbahn genannten Parameter durch-
zufdhren. Die Probenahmestelle ist im Einvernehmen mit der Unteren Wasser-
behdrde festzulegen.

Sollte sich aus der Einleitung eine Beeintrdchtigung des Gewassers oder des
Uber die Versickerungsstelle angeschlossenen Grundwasserleiters ergeben,
bleiben nachtragliche Auflagen ausdriicklich vorbehalien.

34) Fir die Einleitung in das Grundwasser, die OberflAchengewésser und die 6f-
fentliche Kanalisation gelten die folgenden Einleitgrenzwerte:

Parameter Ein- | Grenzwert flr die Einleitung

heit |Grundwasser |Oberflachen- |Kanal
gewasser >1 Monat | <1 Monat

L CKW inkl. FCKW [pg/l |5 10 10 500

r AKW ug/l |5 10 10 1000
davon Benzol g/l < BG (1) 2 2 -

KW {IR) ug/l < BG (100) 100 100/5000* | 20.000
¥~ PAK 15 (nach g/l < BG (Einzel-|0,3 0,3 100
EPA, ohne Naphtha- subst. 0,01)

lin)

Naphthalin ug/l <BG (0,01) 5 5 -

L PCB nach LAGA | pg/l < BG (Einzel-|0,05 0,05 10
(=DINX5) subst. 0,05)

Phenole pafl < BG (10) 10 10/100* 50.000

<BG(1

5

Arsen 1]l 5 10 10 500
Cadmium pg/l 2.5 5 5 100
Chrom gesamt po/ 110 10 10 500
Chromat [Tis]]] < BG (20) < BG (20) < BG (20) [100
Blei pg/l |5 5 5 500
Kupfer po/l 10 10 10 500
Nickel pg/l (10 10 10 500
Quecksilber ug/l 0,5 1,5 1,5 50
Zink ug/l 250 300 300 5000
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Parameter Ein- | Grenzwert fiir die Einleitung
heit |Grundwasser |Oberflichen- |Kanal

gewasser >1 Monat |<1 Monat
Cyanid (gesamt) ugfl < BG (10) 15 15 500
Sulfid g/l < BG 100 1000
Nitrit ug/l =10 - -
Sonstige . Parame-| - - o0 oocunr g fnio s s e
dep o o o en i R e el e L S
Ammonium ug/l 250 1000 1000 60.000
Fischgiftigkeit G(E) |2 - - -
pH-Wert 6,5-8,5 6,0-95
Tribung TE/F |£15 -
Absetzbare  Stoffe | mlfl - 1,0

(Absetzzeit im Im-
hofftrichter = 0,5 h)
| ungeldste Stoffe mg/l 120 50

*bei mbglicher Anrechnung auf die Klaranlage

35) Fir jede Einleitstelle ist ein detailliertes Schutz- und Beweissicherungskonzept
zu erarbeiten und mit der unteren Wasserbehorde (besonders hinsichtlich der
Festlegung des Untersuchungsumfanges, der Beprobungsintervalle und der Un-
tersuchungspunkte} abzustimmen.

36) Fir die Absetzbecken ist jeweils ein Betriebstagebuch zu flihren, in dem be-
sondere Vorkommnisse wie etwa Hochwasser, Entleerungen, Stérfélle, Eintrag
von wassergefahrdenden Stoffen usw. zu dokumentieren sind. Zudem sind hier-
in regelmaBige Prifungen (Sichtpriifung, organoleptische Auffélligkeiten, Tem-
peratur usw.} zu protokollieren. Das Betriebstagebuch ist zur jederzeitigen Ein-
sicht vorzuhalien. Der Ablauf der Absetzanlagen ist mit einer taglichen Tr{-
bungsmessung auszustatien. Bei betrieblichen Erfordernissen sind mehrmals

taglich Messungen vorzunehmen.

37) Grundwasserumlaufigkeit
Die konkreten baulichen MaBnahmen zur Verhinderung von Langslaufigkeiten
von Grundwasser an den Tunneln sind rechtzeitig vor Baubeginn mit dem Re-
gierungsprasidium Tibingen abzustimmen (Forderung des Regierungsprésidi-
ums Tibingen als héherer Wasserbehdrde).

38) Rechizeitig vor dem jeweiligen Baubeginn hat die Vorhabentrédgerin Hand-
lungskonzepte flr folgende Szenarien aufzustellen und mit den unteren Was-
serbehdrden abzustimmen
- unerwartet hoher Grundwasserandrang im Bereich des Tunnelvortriebs
- Grundwasserzuiritte bei unerwartetem Baustillstand
- Konzepte fir Injektionen zur Abdichtung des Gebirges bei unvorhergesehenen
Grundwasserzutritten im Bereich der Tunnel
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- Unfélle mit wassergeféhrdenden Stoffen im Tunnelbau

- Unfalle mit wassergeféhrdenden Stoffen im Bereich der offenen Baugruben
(Forderung des Regierungsprésidium Tlbingen als zustédndiger Wasserbehor-
de).

39) Das Wasser der Trinkwassergewinnungsanlage der Brauerei in Ulm ist wéh-
rend der gesamten Tunnelbauzeit - entgegen den in den von der Vorhabentra-
gerin formulierten Unterlagen - permanent entsprechend der in Planunterlagen
beschriebenen MaBnahmen zur hydrologischen und hydrochemischen Beweis-
sicherung zu untersuchen. Zusétzlich sind wdchentlich Sauerstoffgehalt und Tr-
dbung sowie monatlich Nitrat, Sulfat und Ammonium zu untersuchen.

40} Das Planum fir die Neubaustrecke einschlieBlich der bahnseitigen Entwéasse-
rung von km 75,250 — km 75,825 ist entsprechend der Festlegungen im Plan-
feststellungsabschnitt 2.3 und der Zulassung im Einzelfall vom 12. Dezember
2011 (21.41-21izbit/011-2101#001(113/11) und vom 14. Mai 2012 (21.41-
21izbit/011-2101#011(113/11) auszufilhren.

41) Bauliberwachung Gewasserschutz
Fiir die Durchilihrung des Vorhabens ist fiir die gesamte Bauzeit eine Bauiber-
wachung Gewasserschutz zu stellen. Die mit der Bauilberwachung Gewaésser-
schutz beauftragten Personen sind dem Eisenbahn-Bundesamt vor Baubeginn
zu benennen. Die erforderliche fachliche Qualifikation ist nachzuweisen.

42} Bauiliberwachung Gewasserschutz
Die Tatigkeit der Baulberwachung Gewasserschutz ist in Berichten zu doku-
mentieren. Berichte, die den Verlauf der BaumaBnahmen, die ausgeflihrten Ar-
beitsschrite, durchgefiihrte SchutzmaBnahmen, die Kontrollgange/-aufnahmen
und —ergebnisses, die Ubereinstimmung der MaBnahmenabfolge mit dem Bau-
fortschritt u. 4. dokumentieren, sind dem Eisenbahn-Bundesamt ab Baubeginn
vierteljahriich vorzulegen.

43) Bauiliberwachung Gewasserschutz
Beim Auftreten von Umweltschéden, Kalamitdten oder anderen unvorhergese-
henen, nachteiligen Umweltauswirkungen sind dem Eisenbahn-Bundesamt un-

verzuglich anlassbezogene Berichte vorzulegen.

44) Bautberwachung Gewéasserschutz
Nach Abschluss der BaumaBnahme ist dem Eisenbahn-Bundesamt ein Ab-
schlussbericht vorzulegen, in dem das Ergebnis der Bauliberwachung, die Um-
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setzung der gewésserbezogenen Auflagen, Nebenbestimmungen und Schutz-
vorkehrungen sowie aufgetretene Probleme dokumentiert sind.

A.4.6. Boden/Abfall

45) Wird bei den Erdarbeiten verunreinigtes Erdmaterial festgestellt, sind die Un-
tersuchungen, Ergebnisse und erforderlichen MafBinahmen zur Wiederverwer-
tung, Aufbereitung oder Entsorgung des Materials durch eine Fachkraft in einem
Bericht darzustellen und die ordnungsgeméBe Behandlung des Erdmaterials
nachzuweisen. Dieser Bericht ist nach Beendigung der Erdaushubarbeiten der
Abteilung Umweltrecht und Gewerbeaufsicht der Stadt Ulm zu Obergeben (For-
derung der Stadt Ulm).

46} Rechtzeitig vor Baubeginn ist dem Landratsamt Alb-Donau-Kreis ein detaillier-
tes Verwertungs- und Entsorgungskonzept vorzulegen, das die Verwertungs-
und Entsorgungswege differenziert nachweist (Forderung des Regierungsprasi-
diums Tdbingen).

A.4.7. Sonstige Nebenbestimmungen
47} Die Regelungen der ,,Venmaltungsvorschfift Uber die Bauaufsicht im Ingeni-
eurbau, Oberbau und Hochbau® (VV BAU) und der ,Verwaltungsvorschrift fiir die
Bauaufsicht liber Signal-, Telekommunikations- und elektrotechnische Anlagen®
(VV BAU-STE) sind zu beachten. Beim Eisenbahn-Bundesamt sind die hiernach
erforderlichen Anzeigen einzureichen und die notwendigen Antrage zu stellen.

48} Rechtzeitig vor Erstellung der Ausfihrungsplanung ist durch die Vorhabentra-
gerin der rechnerische Nachweis zu erbringen, dass die Befiillzeiten der Lésch-
wassertrockenleitungen von den jeweiligen Loschwasservorratsbehéaltern an den
Portalen mit den Einsatz- bzw. Angriffspldnen der Rettungs- und Feuer-
wehreinsaizkréften Ubereinstimmen, um jeder Zeit am entfernt gelegensten Er-
eignisort in den Tunneln, die erforderliche Ldschwasserversorgung entspre-
chend der EBA — Brand- und Katastrophenschuizes bereitstellen zu kdnnen.

49) Eine Kopie dieses Planfeststellungsbeschlusses einschlieBlich der Planunter-
lagen ist beim zust&ndigen Baulberwacher wahrend der gesamten Bauzeit zu
hinterlegen.

50) Der Baubeginn ist dem Eisenbahn-Bundesamt, AuBenstelle Karlsru-
he/Stuttgart, Sachbereich 1 schriftlich bekannt zu geben.
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Die Fertigstellung des Vorhabens ist dem Eisenbahn-Bundesamt, AuBenstelle
Karlsruhe/Stutigart, Sachbereich 1 schriftlich anzuzeigen. Diese Anzeige ist
zugleich mif einer Erklarung zu versehen, dass die mit diesem Beschluss fest-
gestelliten Bauwerke ordnungsgemaRB errichtet, die erteilten Auflagen und Be-
dingungen erfiilit sowie die Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen vollstandig um-

gesetzt wurden.

A.4.8. Zurickweisung von Einwendungen

A.5.

A.6.

Die Ubrigen im Anhdrungsverfahren erhobenen Einwendungen werden zuriickge-
wiesen, soweit sie nicht durch Auflagen in diesem Beschluss, durch Planédnderun-
gen oder Zusagen der Vorhabentragerin beriicksichtigt worden sind oder sich im
Lauf des Verfahrens auf andere Weise erledigt haben.

Kosten
Die DB Projekibau GmbH trégt die Kosten dieses Verfahrens. Die Festsetzung er-
folgt in einem anderen Bescheid.

Hinweise :
52) Rechtzeitig vor Erstellung der Ausilihrungsplanung fiir den Abschnitt 2.5a1 ist

dem Eisenbahn-Bundesamt eine detaillierte Berechnung vorzulegen, dass das
am Tunnelportal im Bereich des Bahnhofes Ulm bei einem Brand im Tunnel an-
fallenden Loschwassers von der vorgesehenen Hebeanlage im Bereich des
Troges im Planfeststellungsabschnitt 2.5a1 aufgenommen werden kann. Falls
die zu erwartende Wassermenge das vorgesehene Volumen der Hebeanlage
Ubersteigt, ist diese neu zu dimensionieren.

Fir einzelne Baustoffe, Bauarten oder Bauteile, flir die noch keine Zulassung
durch das Eisenbahn-Bundesamt vorliegt, ist diese Zulassung oder eine ent-
sprechende Zustimmung im Einzelfall beim Eisenbahn-Bundesamt zu beantra-
gen.
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Begriindung

Erlauterung des Vorhabens

Bereits 1991 wurde mit der Neubaustrecke Mannheim - Stuttgart ein Teil des euro-
péaischen Hochgeschwindigkeitsnetzes in Betrieb genommen. In Fortflihrung dieser
Strecke ist im Bundesverkehrswegeplan 2003 und im Bundesschienenwegeaus-
baugesetz (Anlage zu § 1) die Aus- und Neubaustrecke (NBS) Stutigart - Ulm -
Augsburg im vordringlichen Bedarf enthalten. Das festgestellte Vorhaben ist Teil der
insgesamt etwa 175 km langen Aus- und Neubaustrecke Stuttgart - Ulm - Augs-
burg. Das Gesamtvorhaben beginnt in Stuitgart mit dem Umbau des Bahnknotens
Stuttgart (Bahnprojekt Stuitgart 21). Daran schlie3t die Neubaustrecke Wendlingen
— Ulm an, die fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr gebaut werden soll. Mit der
Umgestaltung des Bahnhofs Neu-Ulm (Bahnprojekt Ulm 21) wird die Eisenbahn-
strecke bis Augsburg fortgefiihri.

Die Neubaustrecke beginnt ab der Uberquerung des Neckars bei Wendlingen mit
dem etwa 61 km langen Abschnitt der zweigleisigen Hochgeschwindigkeitsstrecke
Wendiingen - Ulm. In diesem Bereich ist Uber die ,Kleine Wendlinger Kurve" eine
Verkniipfung der Neubautrasse mit der Neckartalbahn in Richtung Tlbingen sowie
eine Giiterzuganbindung aus Richtung Plochingen vorgesehen. Die Trasse verlauft
Gber etwa 8km im ,Albvorlandtunnel® (Planfeststellungsabschnitt 2.1a+b) und
schlieBt auf der Hohe der Gemarkungsgrenze Kirchheim/Weilheim an den bereits
planfestgesteliten Abschnitt bis Aichelberg (Planfesistellungsabschnitt 2.1¢, Plan-
feststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes vom 13. August 1999, Ge-
schéftszeichen 1015 Pap-NBS-2.1¢) an. Der folgende Abschnitt beginnt stidlich der
Autobahn BAB 8 bei Aichelberg und wird im Wesentlichen in Tunnellage gefiihrt. Bei
einer Gesamtldnge von knapp 15 km wird der Tunnel nur von der Querung des
Filstals mit einer 85 m hohen und 530 m langen Talbrlicke unterbrochen (Planfest-
stellungsabschnitt 2.2, Planfeststellungsbeschluss vom 20. September 2011, Ge-
schéftszeichen 59100 591ppw/029-2300#007). Die Trasse fihrt ab der KreisstraBe
K 7324 bei Widderstall wieder oberirdisch entlang der Autcbahn-bis in den Bereich
Dornstadt. Dieser Abschnitt ist bereits planfesigestellt (Planfeststellungsabschnitt
2.3, Planfesistellungsbeschluss des Regierungsprasidiums Tibingen vom
12. November 2008, Geschéaftszeichen 15-3/0513.2-21 / DB NBS PFA 2.3 / A8 Ho-
henstadt — Ulm-West). Dort beginnt der hiermit festgestelite Abschniit 2.4. Die Neu-
baustrecke wird unterirdisch mit den beiden etwa 6 km langen eingleisigen ,Albab-
stiegstunneln® in das Donautal nach Ulm geflihrt. Er miindet in das Gleisfeld des
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Hauptbahnhofs Ulm, der fiir die Gleise der Neubaustrecke umgebaut werden muss
(Planfeststellungsabschnitt 2.5a1). Fiir diesen Abschnitt wird derzeit ein
2. Anhérungsverfahren durchgefiihrt. Die bestehende Eisenbahnbriicke (iber die
Donau ist fOr zwei Gleise erweitert worden (Planfeststellungsabschnitt 2.5a2, Plan-
feststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes vom 27. August 2004, Ge-
schéftszeichen 59163 Pap-NBS 2.5a2). Im Stadtgebiet Neu-Ulm wird die vorhande-
ne Trasse um zwei Gleise erweitert. Flir diesen Abschniit, der unmittelbar an die
Donaubriicke anschlieBt, ist der Plan ebenfalls festgestellt, das Vorhaben weitge-
hend realisiert [Planfeststellungsabschnitt 2.5b, Planfeststellungsbeschluss des Ei-
senbahn-Bundesamtes vom 25. Oktober 2001, Geschéftszeichen 61131 Pap {Neu-
Ulm21)].

Der festgestellie Planfeststellungsabschniit 2.4 liegt von Bau-km 75,250 bis Bau-
km 81,768, erstreckt sich also Uiber eine Lange von 6,5 km. Der Abschnitt beginnt im
Norden in der Gemeinde Dornstadt, wo die Neubaustrecke aus der Blindelung mit
der Autcbahn BAB 8 nach Siden abschwenkt und nach rund 500 m bis in den
Bahnhof Ulm in Tunnellage gefiihrt wird.

Die Planung umfasst als wesentliche Bestandteile

- zwei eingleisige Tunnelrdhren,

- elf Verbindungsbauwerke,

- einen Zwischenangriff fiir den Tunnelbavu,

- einen Rettungsplatz am Portal Dornstadt,

- einen Rettungsplatz am Portal Ulm,

- ein Regenriickhaltebecken in Dornstadt und

- die Erweiterung eines Regenriickhaltebeckens der Gemeinde Dornstadt.

Fir die Zufahrt zum Rettungsplatz am Portal Dornstadt wird ein Teilstlick der Zu-
fahrt zur Kldranlage Domstadt geandert. Im Nordkopf des Bahnhofs Ulm werden ei-
nige kleinere StraBen umgebaut. Als Folge des Baus der Eisenbahn miissen Lei-
tungen umgelegt werden. Durch den hohen Tunnelanteil sind allerdings lediglich
Leitungen an den beiden Portalen und den Rettungsplatzen betroffen.

Es sind Baustelleneinrichtungsflichen (BE-Flachen) vorgesehen, auf denen bei-
spielsweise Biros, Wasser- und Abwassereinrichtungen, Anlagen zur Reinigung
und Aufbereitung von Wasser, Stromerzeuger, Betriebsflachen zur Gesteinsaufbe-
reitung, Zwischenlagerflachen, Anlagen zur Herstellung von Spritz-/Frischbeton so-
wie von Bewehrungen fur die Tunnelsicherung und Tunnelinnenschale und inierne
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B.2.

BaustraBen untergebracht werden. Um die Verschmutzung der 6ffentlichen Straf3en
zu verhindern, sind Reifenwaschanlagen, Kehrbesenreinigung sowie Rlttel- und Ab-
tropfstrecken vorgesehen.

Das Vorhaben ist in seinen wesentlichen technischen und baulichen Festlegungen
in den Planunterlagen beschrieben, die Bestandteil des festgesteliten Plans sind.

Verfahrensablauf

B.2.1. Antrag

Am 13. Juni 2003 beantragte die DB Netz AG (Vorhabentragerin), verireten von der
DB Projektbau GmbH, erstmals sowie am 22. Dezember 2004 und 28. November
2006 erneut mit lUberarbeiteten Unterlagen das Planfeststellungsverfahren fiir den
Ausbau der Bahnstrecke fiir die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg, Be-
reich Wendlingen — Ulm, Abschnitt 2.4 ,Albabstieg”. Das Eisenbahn-Bundesamt lei-
tete den Antrag an das Regierungsprasidium TUbingen zur Durchfiihrung des Anhd-
rungsverfahrens weiter (Schreiben vom 14. Dezember 2006, Geschéaftszeichen
59163 Pap-NBS PFA 2.4).

B.2.2. Anhorungsverfahren

Das Regierungsprasidium T(bingen als Anhdrungsbehérde leitete das Anhdrungs-
verfahren mit Schreiben vom 11. Juni 2007 an die Trager offentlicher Belange ein.
Sie erhielten Gelegenheit, bis zum 20. August 2007 zu dem Vorhaben Stellung zu
nehmen.

Im Anhérungsverfahren wurden als Trager éffentlicher Belange beteiligt:

¢ Birgermeisteramt Dornstadt

e Stadtverwaltung Ulm

¢ Landratsamt Alb-Donau-Kreis

¢ Regierungsprasidium Freiburg, Abt. 9 - Landesamt fiir Geologie

¢ Regierungsprasidium Stuttgart, Abt. 11 - Landesamt flir Denkmalpflege
¢ Regierungsprasidium Tibingen Abt. 2, 3, 4, 5, 6, 8

¢ Regionalverband Donau-lller

¢ Polizeidirektion Ulm

e landesgutachter Wasserwirtschaft
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¢ Alowerk GmbH & Co. KG

s Arcor AG & Co. KG

* Deutsche Telekom AG

» EnBW Regional AG

» Entsorgungsbetriebe Ulm (EBU)

* Erdgas Siidwest GmbH

* Fernwdrme Ulm GmbH

¢ Gasversorgung Siiddeutschland GmbH

¢ Kabel Baden-Wirttemberg

¢ Stadiwerke Ulm/Neu-Ulm GmbH

e VCD Baden-Wiirttemberg e. V.

» Zweckverband Bodenseewasserversorgung
¢ Zweckverband Landeswasserversorgung

» Zweckverband Albwasserversorgung

» Zweckverband Wasserversorgung Ulmer Alb
* Gemeindeverwaltungsverband Laichinger Alb
* Kreisbauernverband

* Industrie- und Handelskammer Ulm

¢ Landesfremdenverkehrsverband

» Nachbarschaftsverband Ulm

» Stadtentwicklungsverband Uim/Neu-Um

e Bundesanstait fiir Immobilienaufgaben

* Vermdgen und Bau Baden-Writemberg

¢ Wehrbereichsverwaltung Std

¢ Deutsche Post Bauen GmbH

¢ Deutsche Post Immobilienservice GmbH

» Donau-lller-Nahverkehrsverbund GmbH (DING)
¢ Railion Deutschland AG

* DB Energie GmbH

* DB Fernverkehr AG

* DB Netz AG

* DB Schenker

e DB Services Immobilien GmbH

* DB Station & Service AG
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¢ DB Telematik GmbH

¢ Arbeitsgemeinschaft der Naturfreunde in Baden-Wirttemberg

¢ Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschiand (BUND)

s Landesnaturschutzverband Aktionsgemeinschaft Natur- und Umweltschuiz Ba-
den-Wiirttemberg e. V.

¢ Naturschutzbund Deutschland {NABU)

+ Landesfischereiverband

* Landesjagdverband

¢ Schutzgemeinschaft Deutscher Wald

+ Schwabischer Albverein

Die Bekanntmachung der éffentlichen Auslegung des Plans erfolgte orisiiblich durch
Verdffentlichung im Amisblatt der Stadt Ulm am 14. Juni 2007 und in den Dornstad-
ter Nachrichten am 15. Juni 2007. Die nichtortsansdssigen Betroffenen wurden
durch die Gemeinden angeschrieben. In der Bekanntmachung wurde auch auf das
Ende der Einwendungsirist und die Folgen einer Fristversdumung hingewiesen. Die
Planunterlagen lagen bei den Gemeindeverwaltungen von Dornstadt und Ulm vom
18. Juni bis 17. Juli 2007 einschlieBlich wahrend der Dienststunden &ffentlich zur
Einsicht aus. Die Einwendungsfrist endete am 31. Juli 2007.

Es wurden rund 40 private Einwendungen erhoben. Zum Erbrterungstermin am
22. Juni 2009 im Rathaus der Stadt Ulm wurde durch ortstibliche Bekanntmachun-

gen ordnungsgeman eingeladen.

Das Anhdrungsverfahren wurde mit der abschlieBenden Stellungnahme des Regie-
rungsprasidiums Tibingen vom 18. Dezember 2009 abgeschlossen. In dieser Stel-
lungnahme sind offene und bewdéltigte Konflikie angeflhrt sowie Einzelfragen und
das gesamte Vorhaben in rechilicher Hinsicht beurteilt.' Eine Gesamtabwagung wur-
de nicht gegeben.

B.2.3. Plananderungen
Wegen der geanderten Anforderungen durch die Aktualisierung der Richtlinien ,An-
forderungen des Brand- und Katastrophenschutz an den Bau und Betrieb von Ei-
senbahntunneln“ vom 01. Juli 2008 und TSI-SRT vom 01 Juli 2008 passte die
Vorhabentrigerin das Rettungskonzept fir den Tunnel an. Die Abstédnde zwischen
den Verbindungsbauwerken wurden auf 500 m verkirzt. Die durch die Planande-
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rung erstmals bzw. stlrker Betroffenen wurden vom Regierungspréasidium mit
Schreiben vom 28. Mai 2009 gesondert angehdrt. Mit gleicher Post wurde der

Brandschutz angehdr.

Einem Teil der in den Stellungnahmen der Trager éffentlicher Belange geduBerten
Bedenken und Anregungen wurde durch Planédnderung Rechnung getragen. Sie
betreffen die Umdimensionierung und Verlegung des Regenriickhaltebeckens mit
Regenklarbecken am Portal Dornstadt, die Beseitigung eines Felsenbiotops und die
hierflr vorgesehenen AusgleichsmaBnahme, den Einbau von Dammringen im Tun-
nel und die Minimierung von WasserhaltungsmafBnahmen. AuBerdem wurde die
Behandlung des Artenschutzes im Landschaftspflegerischen Begleitplan angepasst.
Aufgrund privater Einwendungen wurde eine Anderung in einer Gebietseinstufung
vorgenommen und die schall- und erschutierungstechnische Uniersuchung ange-
passt. Die ber(hrten Trager offentlicher Belange und mit ihnrem Grundstiicken Be-
troffenen wurden durch das Regierungsprasidium TObingen mit Schreiben
26. Oktober 2009 angehort. Es wurde ihnen Gelegenheit gegeben, innerhalb von
zwei Wochen nach Zustellung bzw. Bekanntgabe gegen die Plandnderung Einwen-
dungen einzulegen bzw. Bedenken zu &uBern. Bedenken wurden durch die Ge-
meinde Dornstadt und Wehrbereichsverwaltung Siid erhoben. AuBerdem wurde ei-
ne Einwendung fristgerecht erhoben. Mit der Gemeinde und der Wehrbereichsver-
waltung wurde am 15. Dezember 2009 eine ergénzende Anhdérung durchgefihrt.
Auf die Niederschrift Gber die Anhérung wird verwiesen. Auf eine Erdrierung des
Einwands des privaten Einwenders wurde durch das Regierungspréasidium verzich-
tet, da die Mehrbelastung fir den Einwender nur gering und ein zusétzlicher Er-
kenntnisgewinn nicht zu erwarten gewesen sei.

B.2.4. Verfahren zur Prifung der Umweltvertraglichkeit
Fir das Vorhaben ist nach § 18 Satz 2 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) in Ver-
bindung mit §§ 2, 3 Abs. 1 Satz 1 Gesetz lber die Umweltvertraglichkeitsprifung
(UVPG) und der Nummer 14.7 der Anlage 1 zu § 3 UVPG eine Umweltvertréaglich-
keitspritfung erforderlich. Die Umweltvertréglichkeitspriifung ist als unselbstandiger
Teil des Planfeststellungsverfahrens erfolgt (§ 2 Abs. 1 Saiz 1 UVPQG). Die Beteili-
gung der Behdrden und Verbénde und die Einbeziehung der Offentlichkeit nach § 9
Abs. 1 UVPG erfolgte im Rahmen des Anhérungsverfahrens. Die Vorhabentragerin
legte die gemaB §§ 73 Abs. 1 VWVIG und §§ 6 Abs. 3 und Abs. 4 UVPG erforderli-
chen Unterlagen (Umweltvertraglichkeitssiudie, Anlage 11) vor. Eine allgemeinver-
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B.3.

standliche Zusammenfassung der Umweltauswirkungen des Vorhabens geman § 6
Abs. 3 Satz 2 UVPG stellte die Vorhabentragerin der Umweltvertraglichkeitsstudie
voran (Anlage 11.1A).

Materiellrechtliche Wiirdigung

Rechisgrundlage dieser Entscheidung ist § 18 AEG. Das Planfeststellungsverfahren
richtet sich nach §§ 18a ff. AEG und §§ 72 ff. VwWV{G. Das Vorhaben entspricht den
Zielsetzungen des Fachplanungsrechts, ist zum Wohle der Allgemeinheit objektiv
erforderlich und steht im Einklang mit dem zwingenden Recht.

B.3.1. Planrechtfertigung

Die Planrechtfertigung fiir das Teil-Vorhaben ergibt sich unmittelbar aus dem Ge-
setz mit der Planrechtfertigung fiir die Aus- und Neubaustrecke Stuitgart — Augs-
burg. Davon unabhangig ist die Neubaustrecke aber auch aus den mit der Planung
verfolgten inhaltlichen Zielsetzungen fachplanerisch ausreichend gerechtfertigt.

Die Neu- und Ausbaustrecke mit ihren beiden Knoten Stuttgart und Ulm ist Teil des
»europdischen Infrastrukturleitplanes” des Internationalen Eisenbahnverbandes
{UIC). Dieser stellt den Rahmen dar, in den sich auch die aktuellen Neu- und Aus-
bauplanungen in der Bundesrepublik Deutschland einfligen. Er definiert das Netz
europdischer Magistralen, die mit einheitlichen Standards ausgestattet werden. Der
von der UIC erarbeitete Leitplan dient den nationalen Eisenbahnen als Planungs-
grundlage. Aufgrund der zentralen Lage der Bundesrepublik Deutschland innerhalb
Europas kommt den Aus- und Neubaustirecken eine wesentliche Bedeutung im
Fernverkehrsnetz der européischen Bahnen zu. Folgerichtig ist die Aus- und Neu-
baustrecke Stuttgart — Minchen als Teilstiick der européischen Magistralen Paris -
Strapburg - Stutigart - Wien - Bratislava und Projekt Nr. 17 im Programm der
Jlranseuropdischen Netze (TEN)“ eines der vorrangigen EU-Projekte, in deren
Ausbau die Mitgliedstaaten sowie die Européische Union investieren.

Mit der Enischeidung Nr. 1629/96/EG des Européischen Parlaments und des Rates
der Europaischen Union vom 23. Juli 1996 (ber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den
Ausbau des Transeuropaischen Verkehrsnetzes wurde der bisherige Planungsan-
satz fiir das européische Hochgeschwindigkeitsnetz bestatigt. Die Strecke ist im
Leitschema des transeuropdischen Verkehrsnetzes mit dem Planungshorizont 2010
enthalten und erfiillt die in Art. 10 Abs. 2 der Enischeidung Nr. 1692/96EG angege-
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benen Kriterien einer Strecke, die in das Hochgeschwindigkeitsbahnnetz aufge-

nommen werden soll.

Die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg war bereits in den Bedarfsplan
fur die Bundesschienenwege vom 15. November 1993 als MaBnahme des vordring-
lichen Bedarfs (Uberhang) aufgenommen. Dieser Bedarfsplan ist eine Anlage des
Bundesschienenwegausbaugesetzes vom 15. November 1993 (BWAG). Mit dem
ersten Gesetz zur Anderung des BSWAG vom 15. September 2004 wurde dieser
Bedarfsplan Oberarbeitet. Die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg gehdrt
weiterhin zum vordringlichen Bedarf und findet sich als Vorhaben Nr. 20 unier den
Jlaufenden und fest disponierten Vorhaben" des Bedarfsplanes.

Nach § 1 Abs. 2 BSWAG ist die Feststellung des Bedarfs im Bedarfsplan fiir die
Planfeststellung nach § 18 AEG verbindlich. Damit konkretisiert der Gesetzgeber
den Bedarf im Sinne der Planrechtfertigung fir die in den Bedarfsplan aufgenom-
menen Vorhaben. Gegen die Bedarfsplanung durch den Gesetzgeber bestehen
keine verfassungsrechtlichen Bedenken.

Das Vorhaben steht mit seinen konkreten Zielsetzungen im Einklang mit dem Fach-
planungsrecht und ist zum Wohle der Allgemeinheit geboten. Die mit der Planung
verfolgten Ziele der Kapazitatserweiterung und QualitAtsverbesserung in eisen-
bahnverkehrlicher und —betrieblicher Hinsicht entsprechen den libergeordneten ver-
kehrspolitischen Zielsetzungen, die sich aus dem Bundesverkehrswegeplan
{(BVWP) und dem Generalverkehrsplan von Baden-Wirttemberg ergeben.

Der BYWP 2003 enthélt folgende Ziele (BVWP 2003, S. 8/9):

- Gewdhrleistung dauerhaft umweltgerechter Mobilitat

- Starkung des Wirtschaftsstandorts Deutschland zur Schaiffung und Sicherung von
Arbeitsplaizen

- Forderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstrukturen

- Schaffung fairer und vergleichbarer Wettbewerbsbedingungen fur alle Verkehrs-
trager

- Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir Verkehrsteilnehmer und Allgemeinheit

- Verringerung der Inanspruchnahme von Natur, Landschaft und nicht erneuerbaren
Ressourcen

- Reduktion der Emissionen von Larm, Schadstoffen und Klimagasen
(vor allem CQOy)

- Férderung der européischen Integration
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Mit dem Vorhaben verfolgt die Vorhabentragerin folgende Ziele:

- Bereitstellung einer langfristig leistungsfahigen Schieneninfrastrukiur des Bundes
(Gebot der Daseinsvorsorge)

- Einbindung der Neubaustrecke und des Bahnknotens in das europaische Hochge-
schwindigkeitsnetz

- Erhdhung der Streckenleistungsféhigkeit des Korridors Stuttgart — Ulm durch Tren-
nung von schnellem und langsamem Verkenhr (Konzeption Netz 21)

- Verbesserung der Verkehrsanbindung im Regional- und Personenfernverkehr be-
ziiglich Bedienungshaufigkeit (Angebotserweiterung) und Verkilrzung der Reise-
zeiten (verkehrliche Zielvorstellungen})

- Verkniipfung mit dem Landesflughafen Stuttgart zur Verbesserung der Gberregio-
nalen Anbindung dieses Verkehrstragers (Verknilipfung der Verkehrstréager)

- Anbindung der Region Filder als einen dicht bevdlkerten und wirtschaftlich stark
entwickelten stadtischen Ergénzungsraum, der in der Regionalplanung als Ent-
wicklungsraum gesehen wird sowie Anbindung der geplanten neuen Messe

- Verbesserung der verkehrlichen Anbindung der Uberregionalen Entwicklungsrau-
me der Landkreise Tlibingen und Reutlingen (Region Neckar-Alb)

- Verbesserung der verkehrlichen Anbindung der Region Uim/Neu-Ulm

- Optimierung der Betriebsabldufe zur Erhéhung der Produktivitat und damit Steige-
rung der Attraktivitét auf dem Verkehrsmarki (betriebliche Zielvorstellungen)

- Beachtung der Zwischenstufe des Integralen Taktfahrplans

- Erhaltung und Starkung der zentralen Verkehrsfunktion innerhalb der Landes-
hauptstadi Stuttgart (Verknlpfung mit Regional-, Stadtbahn- und stédtischem
Verkehr einschlieBlich FuBgéngerverkehr)

Diese Zielstellungen stimmen mit den Zielen der Fachplanung und den aus der
Ubergeordneten Verkehrspolitik ableitbaren Zielen tberein und sind daher zuléssi-
ger MaBstab fiir die Planrechtfertigung.

Die Fachplanung dient dazu, die allgemeinen verkehrspolitischen Zielsetzungen
umzusetzen. So wurde das Eisenbahnneuordnungsgesetz von 1993, mit dem auch
das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) den neuen européischen Anforderungen
angepasst wurde, mit der Zielsetzung verabschiedet, Mobilitdt und Wirtschafts-
wachstum umweltgerecht zu sichern und hierzu die Leistungsfahigkeit der umwelt-
freundlichen Verkehrssysteme zu verbessern. Der Schienenverkehr soll als wettbe-
werbsfahige und attraktive Alternative im Verbund mit anderen Verkehrstragern die

an ihn gerichteten Anforderungen sowohl Skonomisch als auch dkologisch wir-
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kungsvoll erfillen kénnen (Begriindung zum Gesetzentwurf des Eisenbahnneuord-
nungsgesetzes 1993, Bundestagsdrucksache 12/4609).

AuBerdem verfolgen die DB-Unternehmen das Ziel, auf ausgewéhlten Strecken den
schnellen Schienenverkehr vom langsamen Regional- und Giterverkehr zu trennen.
Dies sind geeignete MaBnahmen, die Attrakiivitdt der Schiene insbesondere im
Fernverkehr zu steigern und ein echtes Konkurrenzangebot zum StraBenverkehr,
aber auch zum innereuropéischen Kurzstrecken-Flugverkehr anzubieten. Dies ent-
spricht auch allen politischen Vorgaben aus Bundesverkehrswegeplan, Generalver-
kehrsplan Baden-Wirttemberg, Landesentwicklungsplan und Regionalplanung.

Die bestehende Neckartal-/Filstalsirecke entspricht - gemessen an diesen Zielset-
zungen - nicht den Anforderungen an eine Hochgeschwindigkeitsstrecke und ist von
ihrer Leistungsfahigkeit nicht in der Lage, das kinftige Verkehrsaufkommen auf die-
ser Strecke zu bewdltigen. In weiten Bereichen, insbesondere im dicht besiedelten
Neckar- und Filstal sowie beim Albaufstieg, ist derzeit die zulassige Hochsige-
schwindigkeit unter 100 km/h. Die fiir europdische Hochgeschwindigkeitsstrecken
geforderten 200 km/h bei Ausbaustrecken und 250 km/h bei Neubaustrecken
(Technische Spezifikationen flr die Interoperabilitét - TSI Infrastruktur) kénnen an
keiner Stelle gefahren werden.

Die Grenze der Leistungsfahigkeit fiir eine zweigleisige, im Mischbetrieb und bei gu-
ter Betriebsqualitat befahrene Strecke betragt ca. 240 Zlge/Tag (bei Computer In-
tegrated Railroding - Erhdhung der Leistungsfahigkeit im Kernnetz (abgekiirzt CIR-
Elke) ca. 312 Ziige/Tag) in beide Richtungen. Dabei handelt es sich aber nicht um
die maximale Streckenauslasiung auf der Basis eines Mindestabstandes der Zug-
folge, fir die die langsamsten Ziige, also Giter- und Regionalziige, die Reisege-
schwindigkeif aller Zuggattungen bestimmen. Von der Vorhabentrégerin wird die
vorhandene Streckenleistungsfahigkeit des am stérksten belasteten zweigleisigen
Abschnitts Plochingen - Géppingen mit 312 Ziigen/Tag angegeben. Kinitig sollen
aber weit mehr, ndmlich 410 Ziige, auf dem Abschnitt Plochingen/Wendlingen — Ulm
fahren.

Auf den vorhandenen Strecken sind solch hohe Belastungen im praktischen Eisen-
bahnbetrieb nur erreichbar, wenn qualitative EinbuBen hingenommen oder Ziige mit
gleichen Parametern bezilglich Beschleunigungsvermdgen, Hochstgeschwindigkeit
und Halten verkehren, wie dies zum Beispiel bei reinen S-Bahn-Strecken der Fall
ist. Die Ziele der Vorhabentrégerin, ndmlich sowohl eine quantitative Verbesserung
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des Zugangebots als auch qualitative Verbesserungen in Form von Fahrzeitverkir-
zungen zu erreichen, sind mit der vorhandenen Schieneninfrastrukiur nicht méglich.
Der Neubau von zwei durchgéngigen Gleisen in der Relation Stuttgart — Ulm ist da-
her insbesondere im Hinblick auf die Verbesserung der Streckenleistungsféhigkeit
und der Reisegeschwindigkeit auch aus eisenbahnbetrieblichen und verkehrlichen
Grinden vernUnftigerweise geboten.

Gegen das Vorhaben ist vorgebracht worden, die Planung erreiche die mit ihr ver-
bundenen Ziele nicht, da Zuwachse im Giiterverkehr aufgrund der gilterzuguntaugli-
chen Gradiente von bis zu 25%. gar nicht realisierbar seien. Dieser Einwand geht
fehl. Die Neubaustrecke ist als schnelle Verbindung zwischen Stuttgart und Ulm
konzipiert, um in diesem Korridor die Reisezeit zu verkiirzen und zugleich die Kapa-
zitét zu erhdhen. Daher sollen auf dieser ausschlieBlich leichte und schnelle Gliter-
zlige verkehren, was sich gerade in der gewahlten Regelsteigung zeigt. Durch die
Verlagerung des schnellen Verkehrs auf die Neubaustrecke werden auf der beste-
henden Trasse durch das Filstals Kapazitaten sowehl fir den langsamen Gdter- wie
auch flr den Regionalverkehr geschaffen. So ergibt sich durch die Realisierung der
Neubaustrecke fiir alle Eisenbahnunternehmer gleicher MaBen und damit diskrimi-
nierungsfrei kiinftig die Mdglichkeit, im Korridor zwischen Stuttgart und Ulm weiter-
gehenden Zugverkehr abzuwickeln als bislang. Daraus folgt im Umkehrschiuss,
dass eine Verlagerung des konventionellen Giiterverkehrs von der Bestandssirecke
auf die Neubaustrecke weder gewollt, noch vorgesehen ist. Die in diesem Zusam-
menhang in den Antragsunterlagen zugrunde gelegten Zugzahlen sind von der
Vorhabentragerin nicht wilikirlich gewéhlt, sondern entsprechen den rechtlich bin-
denden Vorgaben aus dem BVWP 2003.

B.3.2. Abschnittbildung

Die Vorhabentragerin hat die Gesamtsirecke Stuttgart — Ulm — Augsburg in drei
Planungsbereiche eingeteili. Der erste Bereich umfasst die gesamte Situation im
Stadigebiet von Stuttgart mit der Umgestaliung des dortigen Bahnknotens und er-
streckt sich bis kurz vor die Neckarquerung im Bereich Wendlingen. Der zweite Be-
reich flhrt von Wendlingen bis nach Neu-Uim. Im dortigen Bahnhof wird der vier-
gleisige Ausbau zwischen Neu-Ulm und Augsburg anschlieBen. Die Aufteilung in
diese Bereiche gewahrleistet, dass die einzelnen Planungsvarianten aufbauend auf
der Rahmenkonzeption H (Autobahnnahe Trasse) nicht eingeengt werden.

Seite 38 von 123




Planfeststellungsbeschluss gem#B § 18 AEG flir die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg, Bereich
Wendlingen —Ulm, Planfeststellungsabschnitt 2.4, Albabstieg, Bahn-km 75,250 — km 81,768,
Az.. 591ppw/029-2300#008 vom 25. Juni 2012 - VMS-Nr: 305 53 18

Durch die hier konkret gewahlie Abschnitisbildung wird dem Grundsatz der umfas-
senden Problembewiltigung Rechnung getragen. Die Abschnittsbildung lasst sich
inhaltlich rechtfertigen und ist das Ergebnis planerischer Abwagung.

Die Bildung von Unterabschnitten ist fir die eisenbahnrechtliche Planfeststellung bei
Neubaustrecken nicht nur sachgerecht, sondern unerlasslich, damit der Planungs-
vorgang unter Beriicksichtigung einer Vielzahl von Belangen praktikabel und effektiv
gestaltet werden kann. Die Bewaéltigung samtlicher mit der Gesamtplanung einher-
gehender Belange wére vollig uniibersichilich und nicht nachvollziehbar und miisste
daher scheitern. Im Eisenbahnrecht muss daher im Gegensatz zum StraBenrecht
nicht jedem Planfeststellungsabschnitt eine selbsténdige Verkehrsfunktion zukom-
men. Es wird dadurch dem im Vergleich zum StraBennetz viel weitmaschiger ge-
flochtenen Schienennetz Rechnung getragen.

Insbesondere flr ein so komplexes Vorhaben wie die Neubaustrecke wére die Bil-
dung von Planfeststellungsabschnitten auch dann unerlasslich, wenn die Antragsun-
terlagen zeitgleich vorliegen wirden und somit die Planfeststellung fiir das Gesami-
vorhaben in einem einzigen Verfahren erfolgen kénnte. Die Durchfihrung eines
sachgerechten Anhdrungsveriahrens wiirde dann jedoch bereits am Umfang der
Antragsunterlagen scheitern. Weder die Trager offentlicher Belange noch (und ins-
besondere) private Betroffene kdnnten sich innerhalb der gesetzlichen Fristen fun-
diert mit den Unterlagen beschéftigen. In diesem Fall wiirde also gerade das Unter-
lassen einer Abschnittsbildung zu einer Beeintrachtigung von Rechtspositionen flh-
ren.

Der hier zu beurteilende Abschnitt 2.4 "Albabstieg" ist Teil des Bereichs Wendlingen
- Ulm, der grundsétzlich als eigenstandiges, fiir sich nutzbares Teilstlick der Aus-
und Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg verwirklicht werden kann. In dem Pla-
nungsbereich von Wendiingen bis Ulm wurden sieben Abschnitte gebildet, die sich
an den topographischen Strukturen und an den Zwangspunkten orientieren, an de-
nen sich die maglichen kleinraumigen Varianten treffen. Innerhalb der einzelnen Ab-
schnitte lassen sich somit sachgerechte und abschlieBende Abwagungsentschei-
dungen treffen, ohne Abwégungen in anderen Teilbereichen vorwegzunehmen.

Im Detail iassen sich die Abschnitte im Bereich Wendlingen-Ulm nach den nach den
folgenden Kriterien beschreiben:

Albvorland: Der erste Teilbereich der Neubaustrecke beginnt am Ubergang zum
Projekt ,Stuttgart 21, und zwar unmittelbar vor der Querung des Neckars bei Wend-
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lingen. Er endet bei Aichelberg am FuBle des Albaufstiegs. Das ,Albvorland” unter-
teilt sich wiederum in den ganz lberwiegend in Tunnellage verlaufenden Planfest-
stellungsabschnitt 2.1 a/b, zu dem auch die Kleine Wendlinger Kurve und die Giter-
zuganbindung gehéren sowie den Abschniit 2.1¢, der bis auf eine kurze Unterfith-
rung der Autobahn BAB 8 oberirdisch und in enger Biindelung zur Autobahn gefihrt

wird.

Albaufstieqg: Beginnend bei Aichelberg umfasst der Bereich ,Albaufstieg” (PFA 2.2)
die beiden mittels der Filstalbriicken bei Miihlhausen verbundenen Tunnelstrecken
BobBler-, und ,Steinbihliunnel”. Der Abschniit endet auf der Albhochflache bei Ho-
henstadt an der Grenze zum Regierungsbezirk Tibingen.

Albhochflache: Von Hohenstadt an wird die Neubausirecke im PFA 2.3 weitestge-
hend in enger Blndelung zur Autobahn BAB 8 geftihrt. Die Neubaustrecke verbleibt
zudem auf der Albhochfldche durchgehend an der Erdoberflache.

Albabstieg: Im folgenden Abschnitt 2.4 zweigt die Neubaustrecke bei Dornstadt
von der Autobahn ab. In einem ca. 6 km langen Albabstiegstunnel wird sie wieder-
um unterirdisch bis ins Donautal zum Ulmer Hauptbahnhof gefihrt.

Bahnhof Ulm: Im Gleisfeld des Hauptbahnhofs Ulm wird die Neubaustrecke zu-
néchst an die vorhandenen Anlagen angebunden. Um das steigende Verkehrsauf-
kommen auf der Strecke nach Neu-Ulm bewaltigen zu kdnnen, wird der Bahnhofs-
bereich Ulm um zwei zusétzliche Gleise erweitert. Auf der bestehenden Eisenbahn-
briicke Uber die Donau wurde bereits auf beiden Seiten je ein neues Streckengleis
angebaut. Der (schon umgesetzte) Umbau des Bahnhofs Neu-Ulm schiiet den Be-
reich Wendlingen-Ulm/Neu-Ulm ab.

Der hier zu beurteilende Abschnitt 2.4 umfasst die Neubaustrecke von Dornstadt bis
nach Ulm im Regierungsbezirk Tilbingen. Durch seine fast ausschlieBlich unterirdi-
sche Lage zeichnet er sich durch spezifische Problemstellungen und Konfliktberei-
che aus, die aufgrund der Wahl der Abschnittsgrenzen abschliefend behandelt
werden kénnen. Raumlichen Uberschneidungen mit den benachbarten Abschnitten
werden berlcksichtigi. Dadurch wird gewahrleistet, dass keine abwagungserhebili-
chen Belange unbeachtet bleiben. Die Rechtspositionen der Beiroffenen werden
durch die Abschnittsbildung nicht verkurzt.

Die vor- und nachfolgenden Abschnitte werden in der Art eines "vorldufigen positi-
ven Gesamturieils” auch im Hinblick auf die Umweltverirdglichkeit zu einem Ge-
samtprojekt hinreichend verkniipft. Das fir den Streckenbereich Stuttgart —
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Wendlingen mit Flughafenanbindung und Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart
durchgefiihrie Raumordnungsverfahren mit Umweltvertraglichkeitsprifung liefert
hierzu erste Anhaltspunkte. Zusammen mit dem ebenfalls bereits abgeschlossenen
Raumordnungsverfahren Wendlingen — Ulm ergibt sich eine gesamtplanerische Be-
urteilung, auf der die einzelnen Planungsabschnitte aufbauen kénnen.

B.3.3. Variantenpriifung

B.3.3.1

Es gibt weder fiir die Strecke Stuttgart — UIm noch in dem Planfeststellungsab-
schnitt 2.4 Varianien, durch die sich die mit der Planung angestrebten Ziele ebenso
gut und unter geringeren Eingriffen in entgegenstehende 6ffentliche und private Be-
lange verwirklichen lieBen.

GroBraumige Trassenkonzepte zwischen Stuttgart und Ulm

Ausgehend von den oben bereits angeflihrten Zielen wurden verschiedene grund-
sédtzlich infrage kommende Trassenkorridore untersucht. Einige dieser Konzeptio-
nen konnten dabei aus nachvollziehbaren Griinden frilhzeitig ausgeschieden wer-
den, weil sie entweder die gesteckten Ziele nicht erreichen kénnen oder aber ge-

geniber den anderen Trassenvarianten deutlich mehr Nachteile aufwiesen.

Als Ergebnis dieser Vorauswahl verblieben die Rahmenkonzéptionen K (Ausbau der
Filstaltrasse Uber Plochingen und Ulm zu einer durchgehend viergleisigen Strecke)
und die Rahmenkonzeption H (mit einer zweigleisigen Neubaustrecke entlang der
Autobahn BAB 8).

Innerhalb dieser beiden Rahmenkonzeptionen wurden mehrere Varianten unter-
sucht. FUr die Filstaltrasse (K-Trasse) wurde zunachst von einem Grundkonzept mit
einer maximalen Neigung von 12,5%. ausgegangen (K;z5), das auf der durchgehend
viergleisigen Strecke einen Mischbetrieb von schnellen und langsamen Reise- und
Giiterzligen zulassen wirde. Hierzu waren ab Plochingen die Erweiterung der vor-
handenen Filstalstrecke bis SiiBen um zwei Gleise, ein Neubauabschnitt zwischen
Sufen und Ulm tber die Schwabische Alb und eine Verknipfung mit der vorhande-

nen Strecke in Beimerstetten vorgesehen.

Die H-Trasse basierte hingegen auf der grundsatziichen Trennung der schnellen
und langsamen Verkehre auf zwei getrennten Strecken. Uber die Neubaustrecke,
die in weiten Teilen entlang der Autobahn BAB 8 verlauft, soll vorwiegend der
schnelle Personen- und Giiterverkehr abgewickelt werden, wahrend der Regional-,
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Nah- und schwere Gterverkehr auf der bestehenden, baulich unverandert bleiben-
den Filstaltrasse verbleibt. Dadurch wird fir die Neubaustrecke eine Trassierung mit
einer maximalen Neigung von 25%. mdglich.

Um eine vergleichbare Basis zwischen H- und K-Trasse zu erreichen, wurde die ur-
springliche K-Trasse, die fiir den Mischbetrieb zumindest in Ausnahmefallen vorge-
sehen war, zu einer Trasse mit strikter Trennung des schnellen vom langsamen
Verkehr modifiziert. Dadurch konnte die K-Variante auf der Basis der ohen be-
schriebenen Streckenfiihrung ebenfalls fir eine maximale Neigung von 25%. ausge-
legt werden, da auf den neu hinzu kommenden Gleisen nur schnelle und leichte Zi-
ge verkehren werden. Der langsamere Verkehr soll hingegen die Bestandstrasse
nuizen.

Der Vergleich der beiden K-Varianten unterginander machte deutlich, dass die K-
Trasse mit 25%. eindeutig glnstiger zu bewerten ist, als die urspringliche Planung
mit nur 12,5%. Steigung. Entscheidender Unterschied ist die Trassenfiihrung im Be-
reich des Albauf- und -abstiegs zwischen SiBen und Ulm. Hier werden aufgrund der
gréBeren Neigung weniger Tunnelstrecken erforderlich werden, infolge dessen fal-
len die Investitionskosien deutlich geringer aus als bei der fiir einen Mischbetrieb
konzipierten K-Trasse (vgl. Erlauterungsbericht Teil 2). Weitere Vorieile liegen in ei-
ner geringeren Durchfahrungslénge der hydrogeologisch sensiblen Karstwasser-
schichten beim Albaufstieg und in einer deutlich geringeren Tunnelausbruchsmenge
mit der Folge eines geringeren Ablagerungsbedarfs. Einzig erheblicher Nachteil der
Kas-Variante ist die spirbar umfangreichere Neuzerschneidung bisher unberiihrter
Landschaft, die dem steileren Neigungswinkel und der folglich friiheren Trassierung
an der Oberfldche nach dem Albaufstieg geschuldet ist. Unter Abwagung samtlicher
Gesichispunkte ist es nachvollziehbar, dass die Vorhabentrdgerin die Variante Kgs
gegeniiber der Mischbetriebsvarianie Kz s vorgezogen und diese zur Grundlage ih-
rer weiteren Planungstberlegungen gemacht hat. Dies gilt insbesondere unier dem
Aspekt, dass das als "Netz 21" bezeichnete Verkehrskonzept der Vorhabeniragerin
fiir die Zukunft eine generelle Trennung von schnellem und langsamem Verkehr

vorsieht.

Bei einem Vergleich zwischen der autobahnnahen Trasse und der auf die 25 -
Neigung angepassten Filstaltrasse erweist sich die autobahnnahe Trasse als vor-
zugswirdig. Entscheidender Vorteil der H-Trasse ist im Bereich zwischen Stuttgart
und Wendlingen, dass nur mit ihr eine Einbindung des Flughafens und des Filderbe-
reichs mdglich ist. In Kombination mit dem Stuttgarter Hauptbahnhof als Durch-
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gangsbahnhof kann der Flughafen unmittelbar an die Neubaustrecke angebunden
werden. Sollte der Kopfbahnhof beibehalten werden (Variante H'), ist zumindest ei-
ne Nebenschlussldsung méglich. Auch die Fithrung der Gaubahn und der Neckar-
talbahn Ober den Flughafen und die geplante Messe ist ausschlieBlich mit der H-
Trasse méglich. Die K-Trasse mit Durchgangsbahnhof wiirde hingegen im Tunnel
vom Hauptbahnhof Stuttgart bis in den Raum Plochingen/Reichenbach flihren und
damit eine Flughafenanbindung unmdéglich machen. Mit Kopfbahnhof (K'} wirde die
Trasse oberirdisch durch das Neckartal bis Plochingen verlaufen, was eine Flugha-
fenanbindung ebenfalls ausschlieBt. Die Anbindung des Flughafens sowie der Neu-
en Messe und des Filderbereichs an den Fernverkehr ist jedoch eines der wichtig-
sten verkehrlichen Ziele und demzufolge zentraler Bestandteil des Aus- und Neu-
bauprojekts. Abstriche bei der Erreichung dieses Zieles missten allenfalls dann
gemacht werden, wenn eine andere Alternative - hier die K-Trasse - so deutlich ge-
ringere Eingriffe in &éffentliche und private Belange verursachen wiirde, dass sie sich
trotz fehlender Zielerreichung als besser geeignet aufdréngt.

Dies ist jedoch nicht der Fall. Beide Trassen verursachen im Bereich ihrer oberirdi-
schen Streckenfiihrung Beeinirachtigungen von Natur und Landschaft, durchfahren
Wasserschutzgebiete oder haben Belastungen durch Schienenverkehrslarm sowie
weitere Umweltauswirkungen zur Folge. Die Beeintrachtigungen sind allerdings un-
terschiedlich akzentuiert. So ist die Flacheninanspruchnahme bei der H-Trasse
deutlich héher, was durch die Bindelung mit der Autobahn und den damit verbun-
denen notwendigen Freihaltefldchen verursacht wird. Die K-Trasse dagegen kbnnte
teilweise im Bereich bereits vorhandener Bahnanlagen (im Filstal) realisiert werden,
nimmt allerdings ganz (berwiegend hochwertige Wohn- und Gewerbegrundstiicke
in Anspruch. Umgekehrt kann aufgrund der Blindelung wiederum die Neuzerschnei-
dung bisher noch nicht vorbelasteter Natur- und Siedlungsraume auf der Albhoch-
flache vermieden werden, was mit der K-Trasse nicht gelingt. Diese f(hrt zudem
und insbesondere im dicht besiedelten und gegeniiber einer zusatzlichen Verkehrs-
larmbelastung eher empfindlichen Filstal tiber viele Kilometer durch Ortsbebauung,
wéhrend bei der H-Trasse Siedlungsflachen nur am Rande beriihrt werden und der
hinzukommende Schienenverkehrslarm weitgehend durch die Larmemissionen der
Autobahn BAB 8 Uberlagert wird. Allerdings ist die Durchfahrungsldnge von Was-
serschutzgebieten bei der H-Trasse deduilich langer als bei der K-Trasse.

Davon abgesehen wurde die Variantenenischeidung durch eine Erheblichkeitsab-

schétzung vom 26. Mai 2004 unter dem Kriterium der FFH-Veriraglichkeit abgesi-
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chert. Die damals im Trassenbereich bekannten Natura 2000-Gebiete entsprechen
noch weitestgehend der aktuellen Gebietskulisse. Die zum Zeitpunki der Erheblich-
keitsabschdtzung noch von der K-Trasse tangierten Vogellebensrdume in den IBA-
Gebieten Hangbereiche Gstlich von Salach und strukturreicher Bereich stddstlich
von SiiBen (BW 046 Vorland) und Albhochflédchen siidlich Waldhausen (BW 047
Mittlere Schwébische Alb} wurden in den Vogelschutzgebietsvorschlagen von der K-
Trasse abgerlckt oder aufgegeben. Dafiir wurden die Vogelschutzgebiete im Unter-
suchungsraum der Antragstrasse, insbesondere im Bereich Vorland der mittleren
Schwabischen Alb oder mittlere Schwabische Alb erheblich ausgedehnt. Andere
Vogellebensrdume in den IBA-Gebieten 6stlich von Hohenstadt sowie &stlich und
westlich von Merklingen haben sich nicht als Vogelschutzgebiete konkretisiert.

Trotz dieser Aktualisierung &ndert sich das Ergebnis der Erheblichkeitsabschatzung
nicht, so dass auch bei der K-Trasse mit erheblichen Eingriffen in Natura 2000-
Gebiete wie bei der Antragstrasse zu rechnen ist.

Flr zwei FFH-Gebiete (,Eybtal bei Geislingen” und ,Lonetal Kuppenalb®} auf der K-
Trasse sind erhebliche Beeintrachtigungen zu erwarten. Das ,Eybtal bei Geislingen”
umfasst das Eybtal und Teile des L&ngen- und Rohrachtals nérdlich und &stlich von
Geislingen einschlieflich der schluchtartigen Seitentéler. Es handelt sich insbeson-
dere um Wilder und Felsen an den Steilhdngen sowie um Wiesen und Feuchtbioto-
pe in den Télern. Es kommen zahlreiche prioritére Lebensraumtypen sowie die prio-
ritdire Schmetterlingsart Spanische Flagge vor. Die Filstaltrasse quert das Eybtal
norddstlich von Eybach in Briickenlage und unterfahrt das Gebiet ansonsten in Tun-
nellage. im Bereich der Querung ist Gberwiegend der FFH-Lebensraumtyp Wald-
meister-Buchenwald vorzufinden. Die sich anschlieBende offene Felsenbildung ist
potentielle Brutstatte flir den Uhu, der nahe der Querungsstelle ein Revierzentrum
hat. Die Eingriife in den FFH-Gebietsteil Waldmeister-Buchenwald erfolgt insbeson-
dere durch die Briickenportale mit einer EingriffsgroBe von ein bis zwei Hektar. Hin-
zu kommen noch Eingriffe fir Rettungsplatze, Zuwegungen, Brickenpfeiler und
Baustelleneinrichtungsflachen. Durch den Bahnbetrieb erfolgen Larmbelastungen,
durch die die fir den Lebensraum charakteristischen Arten, wie die Hohltaube,
Trauerschndpper und Waldlaubsanger gestért werden. Auf der Briicke ist auch ein
erhdhtes Vogelschlagrisiko gegeben. Im FFH-Gebiet ,Lonetal Kuppenalb® durch-
schneidet die K-Trasse in Offenlage zwei Waldgebiete mit dem Lebensraumtyp
Waldmeister-Buchenwald. Hierdurch gehen etwa 7,5 ha verloren. Hinzu kommen
erhdhte Larmbeldstigungen wahrend der Bauzeit und durch den Bahnbetrieb fir die

Seite 44 von 123




Planfeststellungsbeschluss gemal § 18 AEG fir die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg, Bereich
Wendlingen —UIm, Planfeststellungsabschnitt 2.4, Albabstieg, Bahn-km 75,250 — km 81,768,
Az.: 591ppw/029-2300#008 vom 25. Juni 2012 - VMS-Nr: 305 53 18

im FFH-Lebensraum charakteristischen Arten, die Trennwirkung durch die Trasse
und ein erhéhtes Kollisionsrisiko fiir flugfahige Arten.

Fiir die Antragstrasse liegen detaillierte Vertraglichkeitsstudien und Erheblichkeits-
untersuchungen vor, aus denen sich ergibt, dass aufgrund der groBen Absténde zu
den betroffenen Gebieten und der in den kritischen Bereichen im Tunnel gefiihrien
Strecken filr die im Untersuchungsraum der Antragstrasse liegenden FFH-Gebiete
JAlbvorland bei Nirtingen®, ,Neidlinger Alb* und ,Blau und Kleine Lauter keine er-
herIichen Beeintrachtigungen zu erwarten sind. Gleiches gilt fir das FFH-Gebiet
JFilder”. In dieses Gebiet reicht die Trasse der Neubaustrecke zwar im Planfeststel-
lungsabschnitt 2.1¢ ca. 20 m hinein. In-diesem wenig naturnahen Bereich sind aber
keine. signifikanten Vorkommen des FFH-Lebensraumtyps Auewélder mit Erle,
Esche, Weide betroffen. Dagegen sind mit der Trasse im festgestellten Abschnitt 2.3
das FFH-Gebiet ,Alb um Nellingen/Merklingen” erhebliche Beeintrachtigungen ver-
bunden. Die Antragstrasse kommt auch in den gemeldeten Vogelschutzgebieten
Jvorland der mittleren Schwabischen Alb* (DE 7323-441) und ,Mittlere Schwabische
Alb® (DE 7422-441) zu liegen. MaBgeblich ilir den Gebietsvorschlag ist hier das
Vorkommen des Halsbandschndppers. AuBer im Bereich von Jesingen, in dem mit
dem Verlust eine Halsbandschnapperreviers zu rechnen ist, kdnnen nach der vorge-
legten Planung durch geeignete VermeidungsmabBnahmen erhebliche Beegintrachti-
gungen verhindert werden. Anders als noch in der Erheblichkeitsabschatzung von
2004 und im Planfeststellungsbeschluss flir den Abschnitt 2.3 vom 12. November
2008 wird der Gebietsvorschlag der Gemeinde Mihlhausen in diesen Entscheidun-
gen nicht berlicksichtigt.

Zwar ist mit der Erheblichkeitsabschétzung zur K-Trasse keine gleichermalBen tief-
gehende Priifung wie bei der Antragstrasse erfolgt, es wird aber hinreichend deut-
lich, dass durch die K-Trasse vergleichbare, wenn nicht erheblichere Beeintréchti-
gungen von Natura 2000-Gebieten verursacht wiirden. Da mit der K-Trasse das
wichtige Teilziel des direkten Anschlusses von Flughafen und Landesmesse an die
‘Neubaustrecke nicht erreicht werden kann, kann bereits aufgrund dieser Erheblich-
keitsabschatzung festgestellt werden, dass die K-Trasse nicht als zumutbare Alter-
native im Sinne des § 34 BNaiSchG (Gesetz lber Naturschutz und Landschafts-

pflege — Bundesnaturschutzgeseiz) angesehen werden kann.

Beide Streckenkorridore weisen folglich unter Umweltgesichtspunkten deutliche Vor-
wie Nachteile auf, die [etzilich aber vergleichbar sind. Gesamtsaldierend ist die Ent-
scheidung der Vorhabentragerin fUr die autobahnnahe Neubaustrecke daher nicht
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B.3.3.2

zu beanstanden. Die Varianten wurden in vergleichbarer Weise gegenibergestellt
und auch die privaten Belange in einem fiir dieses Planungsstadium ausreichenden
MaB beriicksichtigt (siehe die zusammenfassende Darsiellung im Erlauterungsbe-
richt I1). Dies gilt auch unter der Voraussetzung, dass sich die Zahlenangaben der
Vorhabentragerin bei der weiteren Detailplanung der folgenden Abschniite in gerin-
gem MaBe konkretisieren, aktualisieren und verandern kdnnen (z. B. Tunnelldangen,
Gleisradien). Sie sind insoweit als Tendenz in die Abw&gung mit eingeflossen. Ins-
gesamt drangt sich ein Ausbau der Trasse im Filstal nicht als vorzugswiirdig auf. In
Anbetracht des Umstands, dass sich mit der Wahl der K-Trasse eine Anbindung des
Flughafens und der Filderregion und damit eines der wesentlichen Vorhabensziele
nicht erreichen l&sst, konnie diese Sireckenflhrung zu Recht ausgeschieden wer-
den.

Das Regierungsprasidium Stuttgart als Héhere Raumordnungsbehérde hat sich in
zwei ausfiihrlichen raumordnerischen Beurteilungen bereits mit der groBraumigen
Trassenauswahl beschéftigt und die beantragte Alternative als mit den Zielen und
Grundsétzen der Raumordnung und Landesplanung vereinbar bestétigt. Das Eisen-
bahnbundesamt hat im Planfeststellungsbeschluss vom 13. August 1999 zum Ab-
schnitt 2.1¢ die H-Trasse ebenfalls als zuldssige Alternative beurieilt. Dieser Be-
schluss ist vom Verwaliungsgerichtshof Mannheim durch Urteil vom 28.01.2002
rechtskraftig bestatigt worden (vgl. VGH Mannheim vom 28.01.2002, Az. 68
2496/99). Es sind seither keine neuen Gesichtspunkte aufgetreten, die eine andere
Entscheidung erforderlich machen wirden.

Die Filstalirasse bleibt als Hauptabfuhrsirecke bestehen und steht damit auch wei-
terhin dem Regional- und Glterverkehr zur Veriligung. Der Neubau der autobahn-
nahen Trasse dient ja gerade dazu, den schnellen Reise- und Giterverkehr von der
Filstaltrasse weg zu verlagern und dadurch frei werdende Kapazitat fir den langsa-
meren Verkehr auf dieser Sirecke nutzbar zu machen. Es ist daher nicht ersichtlich,
dass die gewéahlte autobahnnahe Trassenfiihrung zu Lasten bestehender Strecken
und zur Benachteiligung des Gliterverkehrs gehen kénnte und deshalb eine andere
Trassenflihrung gewahlt werden misste.

Varianten der Neubaustrecke

Im Trassenkorridor der H-Trasse kommen fiir den Bereich zwischen Wendlingen
und Ulm verschiedene Trassenvarianten in Betracht. Diese wurden bereits im
Raumordnungsverfahren des Regierungsprasidiums Stuttgart von 1995 beurteilt
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und in den Planfeststellungsverfahren fiir die Planfeststellungsabschnitte 2.1c, 2.2
und 2.3 untersucht und bewertet. Im Erlduterungsbericht Teil 2 zum vorliegenden
Planfeststellungsabschnitt werden die Trassenvarianten 1 bis 7 zur sogenannten
optimierten Antragstrasse ausfiihrlich beschrieben sowie insbesondere deren Vor-
und Nachtieile anhand der mafBgeblichen Bewertungskriterien vergleichend gegen-
Uber gestelit.

Die beantragte Streckenfiihrung weist beziiglich der eisenbahnbetrieblichen Quali-
tat, der Investitionskosten sowie gerade auch im Hinblick auf die mit dieser verbun-
denen Umweltauswirkungen deutliche Vorteile gegeniiber den (ibrigen untersuchten
Varianten auf. Dies gilt insbesondere auch unter dem Aspekt der Vertraglichkeit der
einzelnen Varianten mit den im Umfeld ausgewiesenen FFH-Gebieten (vgl. hierzu
im Detail die ,Vergieichende FFH-Betrachtung von groBrdumigen Varianten im Plan-
feststellungsabschnitt 2.3 vom 8. November 2007). Von den insgesamt sieben
grundsétzlich in Frage kommenden Varianten umfahren nur die Variante 3 (,Umiah-
rung des Albtraufs"} und die Variante 4 (,Linienflihrung am Albtrauf") das FFH-
Gebiet ,Alb um Nellingen/Merklingen® groBréumig. Die anderen Varianten tangieren
die FFH-Gebietsteile ,\Wacholderheiden bei Nellingen und ,Wélder westlich Tem-
menhausen” gleichermafBen oder - wie im Fall der Variante 2 (,Rampe im Albvor-
land") — durch Neuzerschneidungen, Neuverlarmung sowie einer gréBeren Flachen-
inanspruchnahme sogar starker.

Die Variante 3, die auf Hohe von Weilheim nérdlich abschwenkt, verlauft entlang
des Albiraufs zun&chst oberirdisch in einer groBen Schleife und im Albabstieg ab
Beimerstetten bis kurz vor Ulm in Tunnellage. Sie ist mit groBen Neuzerschneidun-
gen von insgesamt knapp 30 km im Albvorland und auf der Albhochflache verbun-
den. Damit wirden neben den drei FFH-Gebieten ,Pfuhlbach und Eichert" (7323-
341), Filsalb” (7423-342) und ,Lonetal Kuppenalb® (7425-341) auch die Vogel-
schutzgebiete ,Vorland der mittleren Schwabischen Alb® (DE 7323-441) und ,Mittle-
re Schwébische Alb“ (DE 7422-441) erheblich beeintréachtigt werden.

Variante 4 bewdltigt ab dem Bereich Weilheim den Albaufstieg in einer gewundenen
Linienflihrung entlang des Albtraufs. Auch hier ist mit umfangreichen Neuzerschnei-
dungen Uber eine Stecke von 26,5 km zu rechnen. Die Trassenvariante verlauft U-
berdies in einem Gebiet, das bereits im Rahmen von Voruntersuchungen aus den
80er Jahren aus geologischen und hydrogeologischen Grinden negativ beurtsilt
worden ist. Durch sie wiirden im Ganzen vier FFH-Gebiete erheblich beeintrachtigt,
und zwar ,Eybtal bei Geislingen” (7324-341), ,Filsalb® (7423-342), ,Lonetal Kuppen-
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alb® (7425-341), ,Blau und Kleine Lauter" (7524-341) und ,Westliche Lonetal-
Flachenalb* (7526-341). Zudem sind fir die Vogelschutzgebiete ,Vorland der mittle-
ren Schwabischen Alb* (DE 7323-441), Mittlere Schwébische Alb* (DE 7422-441)
und ,Taler der mittleren Flachenalb” (7325-441) ebenfalls erhebliche Beeintrachti-
gungen zu erwarten. Die Variante 4 weist damit die meisten Konflikte mit Natura
2000-Gebieten auf, die aufgrund der langen Durchfahrungsbereiche deutlich
schwerwiegender sind.

Die Antragstrasse tangiert lediglich das FFH-Gebiete ,Alb um Nellingen/Merklingen®
(7524-342) in mafgeblichem Umfang. Dabei erfolgen die Eingriffe in das FFH-
Gebiet nur kleinfldchig am Rand des Gebiets in unmittelbarer Autobahnnéhe; Neu-
zerschneidungen oder Neuverlarmungen ergeben sich aufgrund der Parallellage zur
Autobahn nicht. S&mtliche Vogelschutzgebiete im Umfeld der Trasse werden im
Tunnel unterfahren und sind damit nicht betroffen.

Im Ergebnis sind andere groBraumige zumutbare Varianten, durch die Natura 2000-
Gebiete nicht oder weniger beeintrachtigt werden, nicht ersichtlich.

Gegen die Antragstrasse ist eingewandt worden, dass dadurch den Belangen des
Personenverkehrs Vorrang vor dem Giterverkehr eingerdumt werde. Die Neu-
baustrecke kénne aufgrund der Lénge sowie der Gradienten der Steigungs- und Ge-
fallestrecken vom klassischen Schienengiiterverkehr nicht benutzi werden. Durch
die Beibehaltung des teuren, aber wegen der Steigung notwendigen Schiebebe-
triebs fir den Giterverkehr auf der Geislinger Steige wiirden die Ziele des Bundes-
verkehrswegeplans fUr die Neubaustrecke Wendlingen - Ulm nicht erreicht. Bei der
Entscheidung fir die Trennung des schnellen Verkehrs auf der Neubaustrecke von
dem langsamen Verkehr auf der bisherigen Trasse seien die Interessen der privaten
Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht berlicksichtigt worden. An den ,schnellen und
leichten” Giterziigen, die auf der Neubaustrecke fahren sollen, gébe es kein Inte-
resse. AuBerdem wilrden selbst diese durch die vorliegende Planung behindert.

Das Vorhaben wird flir den Personenverkehr durch die Verkiirzung von Reisezeiten
gine Verbesserung darsiellen und erfiifli damit eine Zielsetzung des Bundesver-
kehrswegeplans. Ein Nachteil fir private Eisenbahnverkehrsunternehmen ist damit
nicht verbunden. Im Bereich des schnellen und leichten Giiterverkehrs steht die
neue Trasse zusatzlich zur Verfligung. Durch die Verlagerung von Verkehr von der
bestehenden Trasse auf die Neubaustrecke werden im Bestand Kapazitaten frei, die
zusatzlich genutzt werden kénnen.
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B.3.3.3 Varianten der Trassierung innerhalb des Planfeststellungsabschnittes

Innerhalb des Planfeststellungsabschnittes wurden weitere kleinrdumige Vartanten
untersucht um Konflikie mit dem geplanten Regenrlickhaltebecken Dornstadt, der
Rommelkaserne, den Siedlungsgebieten von Lehr und am Michelberg zu minimie-
ren. Sie sind ausflihrlich in Anlage 1.2 des festgestellten Planes dargestelit. Die
Vorhabentrdgerin hat dabei die Antragstrasse soweit verdandert, dass das einige
Konflikt ausgerdumt werden konnten, ohne dass erhebliche neue oder vermehrte
andere damit verbunden wéren. Keine der untersuchten Varianten weist demge-
genlber vorzugswilrdige Eigenschaften auf. Im Ergebnis konnte mit der gewahlien
Antragstrasse die Unterfahrung von Lehr vermeiden werden, der Michelsberg wird
nur randlich unterfahren und insgesamt ist die Tunnelstrecke kirzer und damit wirt-

schaftlicher.

Von Einwenderseite wurde die Wahl der Trasse kritisiert, weil durch diese ihre
Grundstiicke unterfahren wirden. Gefordert wird eine Verlegung der Trasse so weit
westlich, dass der Michelsberg nicht tangiert werde.

Die Lage der Trasse der Neubaustrecke im Bereich der Wilhelmsburg ergibt sich
daraus, dass in Ulm und in Neu-Ulm Strecken in Richtung Friedrichshafen und
Memmingen - Allgau jeweils in siidwestliche oder stdliche Richtung abzweigen.
Diese Strecken werden (berwiegend von Regionalziigen befahren. Deshalb wurden
die Gleise der Neubaustrecke und fiir den Fernverkehr in Ulm und Neu-Ulm auf die
Ost- bzw. Nordseite der Bahnanlagen gelegt, um gegenseitige Behinderungen von
Fern- und Regionalziigen durch héhengleiche Kreuzungen zu vermeiden. Fiir den
Bahnhof hat dies zur Folge, dass flir die Neubaustrecke die Gleise 1 und 2 vorge-
sehen sind. Aus diesem Grund mussen aber die Gleise der Hauptabfuhrstrecke
(HAS) von und nach Beimerstetten (Stuttgart), die heute an die Gleise 1 und 2 von
Ulm Hauptbahnhof anschlieBen, um zwei Gleisachsen westlich auf die Gleise 3 und
4 verschwenkt werden. Da die Gleise der Hauptabfuhrsirecke nahezu genau von
Osten und die Gleise der NBS (Tunnel) von Nordwesten auf den Ulmer Hauptbahn-
hof zulaufen, miissen sich beide Strecken im Nordkopf kreuzen. Diese Kreuzung
muss niveaufrei ausgefiihrt werden, um gegenseitige Behinderungen im Betriebsab-
lauf von auszuschlieBen. Die Lage des Tunnelmundes in Bezug zum Wohngebiet
Michelsberg ist unmittelbar abhéngig von der Lage des Kreuzungsbauwerks der
Hauptabfuhrstrecke und der Neubaustrecke. Deshalb wurden verschiedene Opti-
mierungsschritie durchgefthrt, um eine méglichst weit westlich gelegene Tunnel-
trasse zu erhalten.
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Aus der Geometrie der kreuzenden Strecken ergibt sich, dass sich der Tunnel west-
lich verschiebt, je weiter das Kreuzungsbauwerk sidlich liegt. Deshalb wurde die
Neigung in der Neubaustrecke vom maximalen Regelwert 25 %. auf den Ausnah-
mewert 35 %, erhdht und damit die Rampe in der Neubaustrecke verkirzt. Die Star-
ke der Decke des Kreuzungsbauwerks wurde minimiert, indem aus einer zweigleisi-
gen Unterfiihrung zwei eingleisige Unterfihrungen mit jeweils geringerer Spannwei-
te und damit geringerer Deckenstérke entwickelt wurden. Dadurch konnte das Kreu-
zungsbauwerk ebenfalls geringfligig weiter nach Siiden verschoben werden. Die
Geschwindigkeit auf den Gleisen der Neubaustrecke im Nordkopf Ulm Hauptbahn-
hof wurde auf 100 km/h reduziert. Durch die daraus resultierenden kleineren Radien
konnten das Portal und der Tunnel weiter westlich angeordnet werden. Die darge-
stellte Lage von Tunnel und Portal ist somit unter Ausreizung aller trassierungstech-
nischen und konstruktiven Mdglichkeiten die am weitesten westlich liegende.

Auch die im Erérterungstermin von einem Verireter des SDW Kreisverband Alb-
Donau-Ulm {ibergebene Trassenvariante drangt sich unter Berlcksichtigung aller
abwagungsrelevanter Belange nicht als eindeutig bessere Trassenfiihrung auf. Da-
gegen spricht die Vielzahl der in der Stellungnahme der Vorhabenstréagerin vom
23.07.2009 angefiihrten Ausschlussgriinde und Nachtsile wie die geringe Uberde-
ckung in den Tunnelbereichen, die groBe Flacheninanspruchnahme am Rande des
Truppeniibungsplatzes oder die Durchquerung der Deponie Rappenbad mit einem
unsicheren und kontaminierten Baugrund.

B.3.4. Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Belangen der Raumordnung und der
Kommunalplanung sowie der StraBenverkehrsplanung
Das Vorhaben ist mit den Zielen der Raumordnung ebenso wie mit den kommuna-
len Belangen der in diesem Abschnitt betroffenen Gebietskérperschaften vereinbar.

Die Neubaustrecke von Stuttgart nach Ulm und mit dieser der hier zu beurteilende
Abschnitt 2.4 verwirklicht den unter Zifier 4.1.7 (Z) im Landesentwicklungsplan 2002
des Landes Baden-Wiirttemberg verankerten Plansatz, den Fernverkehr der Eisen-
bahn durch Ausbau und Neubau weiterer Strecken zu verbessern und daher u. a.
auf die Realisierung der Hochgeschwindigkeitsstrecke Stuttgart - Ulm hinzuwirken.
GleichermaBen entspricht die Planung dem im Regionalplan vom 22. Juli 1998 for-
mulierten Grundsatz (4.1.2.1 (G)) und Vorschlag (4.1.2.12 (V)), mit dem der Ver-
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band Region Stuttgart (VRS) das Ziel einer integrierten Verkehrspolitik verfolgt und
sich insbesondere fiir die Neu- und Ausbaustrecke Stutigart — Augsburg ausspricht.

Dariiber hinaus entspricht die Aus- und Neubaustrecke Stutigart — Augsburg den
Zielen und Grundsétzen der Landes- und Regionalplanung. Die Leitvorstellung der
Verkehrspolitik ist gepragt von einer ausgewogenen und koordinierten Entwicklung
aller Verkehrsirager, um die Mobilitit fir Blrger und Wirtschaft zu erhalten und die
Freiheit er Wahl der Verkehrsmittel zu sichern. Dazu ist ein leistungsfahiges Ver-
kehrsnetz zu schaffen, das die Arbeitsteilung und den Leistungsaustausch innerhalb
des Landes und ilber seine Grenzen hinaus fordert (Landesentwicklungsplan 1983,
Plansatz 2.5.1).

Die Verwirklichung des Vorhabens ist mit umfangreichem Baustellenverkehr unver-
meidbar verbunden. Die Vorhabentrdgerin hat ein bauzeitliches Wegekonzept ent-
wickelt, so dass die Massentransporte ausschlieBlich Uber das dffentliche StraBen-
netz abgewickelt werden. Die Nutzung der dffentlichen Strafen steht jedermann im
Rahmen des Gemeingebrauchs zu und kann im Rahmen der Planfeststellung nicht
untersagt werden. Dazu ist auf das verkehrrechtliche Instrumentarium zu verweisen.
Soweit einzelne Forderungen die Sperrung von Strafen und Oristeilen fiir Baustel-
lenverkehr betreffen, muss die Losung dieses Konflikts verkehrsrechtlichen Anord-
nungen vorbehalten bleiben, die mit dem Planfeststellungsbeschiuss nicht getroffen

werden.

Die Nutzung der klassifizierten und flir den Verkehr uneingeschrankt zur Verfligung
stehenden offentliche StraBen erfolgt grundsatzlich im Rahmen des Gemein-
gebrauchs. Treten hierbei Schiden auf, die durch den Baustellenverkehr fiir das
planfestgestellte Vorhaben hervorgerufen wurden und iiber das Ubliche MaB der
Abnutzung hinausgehen, sind diese von der Vorhabentragerin zu beseitigen. Dies
ist jedoch nicht in der Planfeststellung geregelt, sondern richtet sich nach den stra-
Benrechtlichen Bestimmungen. Die 6ffentlichen StraBen werden soweit erforderlich
durch Reifenwaschanlagen an den Baustellenausfahrien vor Verschmuizung ge-
schiitzt. Auch dies von der Vorhabentrégerin vorgesehen.

{

B.3.5. Immissionsschutz
Das festgestellte Vorhaben ist mit den Belangen des Larmschutzes, des Erschiitte-
rungsschutzes, des Schutzes vor elekiromagnetischen Feldern und dem Schutz vor
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B.3.5.1

sonstigen Immissionen vereinbar. Es ist sichergestellt, dass keine vermeidbaren

und unzumutbaren schidlichen Umwelteinwirkungen hervorgerufen werden.
Schienenverkehrslarm

Es ist sichergestellt, dass durch das Vorhaben keine schadlichen Umwelteinwirkun-
gen durch Verkehrsgeradusche aus dem Schienenverkehr hervorgerufen werden, die
nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Anspriche auf La&rmschutzmaBnah-
men bestehen nicht. Da die Neubaustrecke in diesem Abschnitt {iberwiegend im
Tunnel verlduft, kann es lediglich in den Portalbereichen in der Nahe von Dornstadt

und in Ulm zu Ladrmemissionen kommen.

Die Zumutbarkeit von La&rmimmissionen ist auf der Grundlage des § 41 Gesetz zum

Schutz vor schédlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Geréu-
sche, Erschiltierungen und ahnliche Vorgange {Bundesimmissionsschutzgesetz —
BImSch@G) in Verbindung mit der Sechzehnten Verordnung zur Durchflihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschuizverordnung -
16. BImSchV) zu beurteilen. Fir die Neubaustrecke richiet sich der Anspruch auf
Larmschutz nach den Vorgaben flir den Bau eines Schienenweges (§ 1 Abs. 1
16. BImSchV). Die Gleise 405 (in diesem Planfeststellungsabschnitt) und 406 (im
Planfeststellungsabschnitt 2.5a1) missen wegen der Errichtung der Neubaustrecke
geandert werden. Der Anspruch auf Larmschutz richtet sich danach, ob durch die-
sen erheblichen baulichen Eingriff auch eine wesentliche Anderung im Sinne der 16.
BImSchV gegeben ist (§ 1 Abs. 2 16. BiImSchV). Dabei sind auch die Einwirkungen
der angrenzenden Planfeststellungsabschniite berlicksichtigt. Die umfangreichen
Neubauten und Anderungen im Bahnhof Ulm sind Gegenstand des Planfeststel-
lungsverfahrens flr den Abschnitt 2.5a1.

Die Ermittlung der Schallemissionen und der —Immissionen aus dem Schienenver-
kehr ist in Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV geregeli. Erganzend wird auf die Richi-
linie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen (die so genannte
Schall 03) verwiesen. Die Schall 03 ist anerkannte Regel der Technik und als solche
im Rahmen der 16. BImSchV anzuwenden. Bei dem zugrunde zu legenden Beurtei-
lungspegel handeit es sich um einen Mittelungspegel, der auf der Grundlage des
prognostizierten Verkehrsaufkommens ermittelt wird. Zur Bestimmung der Zumut-
barkeit gelten die festgelegten Grenzwerte, die in Abhangigkeit der Gebietsart, der
tatsdchlichen Verhélinisse und unterschieden in Tag- und Nachiwerte differenziert
werden. Ausgangspunki fiir die Berechnung ist die Ermittlung des Mittelungspegels,
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der sich aus der mittleren Zugzahl pro Stunde ergibt. Dabei flieBen unter anderem
die Zugart, die Zuglange und —geschwindigkeit sowie die Art des Gleiskdrpers in die
Berechnung ein. Der sich daraus ergebende Emissionspegel bildet dann in Verbin-
dung mit einer Reihe von weiteren GréBen wie dem Abstand des Verkehrweges
vom Immissionsort, topografischen Gegebenheiten, baulichen Anlagen, Reflexionen
oder der Dampfung infolge von Hohenunterschieden den so genannten Beurtei-
lungspegel.

FOr eine Beurteilung der L&rmimmissionen aufgrund von Spitzenpegeln fehlt es an
einer rechtlichen Grundiage. Deren Zumutbarkeit und Unschadlichkeit wird bei Ein-
haltung der fir die Mittelungspegel geltenden Grenzwerte letztlich unterstellt, und
zwar auch fir den unter dem Gesichtspunkt des Gesundheitsschutzes kritischeren
Nachtzeitraum. Deswegen ist es weder erforderlich noch rechilich zulassig, die
Vorhabentrdgerin aufgrund der von den einzelnen Zugvorbeifahrten ausgeldsten
Spitzenpegeln zur Umsetzung von LaArmschutzmaBnahmen zu verpflichten.

Der Schienenbonus in Héhe von 5 dB(A) ist ein Abzug als Ausdruck einer geringe-
ren Storwirkung des Schienenverkehrslarms gegeniiber dem StraBenverkehrslarm.
Er ist in der Anlage 2 zur 16. BImSchV normativ festgeschrieben und dariiber hin-
aus in § 3 Satz 2 dieser Verordnung erwéhnt. Die 16, BlImSchV stlizt sich auf die
Erméachtigung des § 43 Abs. 1 Saiz 1 BImSchG. Auch die Schall 03 sieht als aner-
kannte Regel der Technik einen Schienenbonus von 5 dB(A) vor.

Zur Beurteilung der schadlichen Einwirkungen aus dem Eisenbahnbetrieb, die durch
dieses Vorhaben hervorgerufen werden, ist eine schalltechnische Untersuchung
durchgeflhrt worden {Anlage 13.1). In dieser Untersuchung sind die Beurieilungs-
pegel entsprechend der Anforderungen der 16. BImSchV ordnungsgeman ermittelt
worden. Die Berechnung erfolgte auf der Grundlage der Schall 03. Methodische
Mangel sind nicht erkennbar. Die Ausgangsdaten wurden richtig ermittelt. Die maf3-
geblichen Beurteilungsparameter richtlinienkonform, nach den vorgeschriebenen
Verfahren berechnet. Diese Untersuchung beruht ausschlieBlich auf Schallausbrei-
tungsberechnungen aufgrund eines Schallquellen- und -ausbreitungsmodells. Die
Berechnung ist im Gegensatz zu Messungen unabhingig gegeniber zufalligen Ein-
flissen z. B. durch Witterungsverhélinisse und betriebliche Besonderheiten zum
Zeitpunkt von Messungen. Die schalltechnische Untersuchung ist vollsténdig. Sie
umfasst alle Gebiete im Einwirkungsbereich des Vorhabens und dort alle in Frage
kommenden Gebéude.
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Das den Berechnungen zugrunde gelegte Betriebsprogramm (Betriebsszenario
2015) ist in Anlage Il der schalltechnischen Untersuchung {Anlage 13.1 der An-
tragsunterlagen) dargestellt. Dieses entspricht den aus dem Bundesverkehrswege-
plan (BWVP) 2003 vorgegebenen Zahlen, der sich nicht mehr ausschlieBlich an den
unternehmerischen Erwartungen des Eisenbahnverkehrsunternehmens der DB AG,
sondern auf der Grundlage der Verkehrsprognose 2015 an der erwarteten Ver-
kehrsnachfrage auch anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen (auch aus anderen
EU-Landern} orientiert (vgl. hierzu im Einzelnen den Erlduterungsbericht Teil 1). Das
Abstellen auf die Prognosezahlen des BVWP 2003 ist flir Vorhaben, die - wie das
hier beantragte - im gesetzlich festgelegten Bedarfsplan des Bundes als ,vordringli-
cher Bedarf* dargestellt sind, von der Rechisprechung nicht nur anerkannt, sondern
ausdricklich vorgegeben. Die zugrunde gelegten Zugzahlen sind damit vor allem
auch hinsichilich des gewéhlten Prognosezeitraums 2015 richtig und berlcksichti-
gen insbesondere die flr den Streckenkorridor erwarteten Verkehrszuwéachse.

Das Betriebsprogramm BVWP 2003 wurde unter der Voraussetzung aufgestellt,
dass die Strecke Stuttgart — Ulm realisiert ist. Somit flhrt eine Verzégerung der
Realisierung lediglich zu einem versetzien Eintreten dieser Prognose. Fir eine an-
dere Uber das Jahr 2015 hinausreichende Prognose steht bislang kein anderes Be-
triebsprogramm als das zugrunde gelegte zur Verfligung. Eine neue Verkehrswege-
planung ist bislang nicht beschlossen. Konkrete Hinweise, dass sich Abweichungen
von den grundsatzlichen Annahmen zur Verkehrsentwicklung ergeben haben, liegen
ebenfalls nicht vor.

Seitens des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wurden im
November 2010 die Ergebnisse aus der Uberprifung der Bedarfsplane fiir Schiene
und StraBe vorgestelit und verdifentlicht (Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die
Schienenwege, BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH und Intraplan Consult
GmbH, Abschlussbericht 2010). Dem liegt die Verkehrsprognose 2025 zugrunde.
Die Vorhabentragerin hat die schalitechnische Untersuchung in einer erganzenden
Stellungnahme des Gutachters auf die Auswirkungen auf die Schallprognose unter-
suchen lassen (Schall- und Erschiitterungstechnische Stellungnahme vom 4. Marz
2011, Anlage 13.5). Die Stellungnahme weist nach, dass die Emissionspegel mit
den aktuellen Zugzahlen zwischen 0,7 dB(A) fiir den Tagzeitraum und 2,3 dB(A) in
der Nachtzeit niedriger liegen als aufgrund des Prognosehorizontes 2015. Bei einer
Verringerung der Emissionspegel verringern sich auch die Beurteilungspegel. Da
diese schon bei Verwendung der Zugzahlen aus dem Prognosehorizont 2015 unter-
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halb der Grenzwerte der 16. BImSchV liegen, ergibt sich bei Beriicksichtigung der
akiuellen Zugzahlen kein grundsatzlich anderes Ergebnis.

In der schalltechnischen Untersuchung wurde korrekt nach den Vorgaben der
16. BImSchV und der Schall 03 nach Zuggattungen sowie der jeweiligen Zuglange
und -hdchstgeschwindigkeit unterschieden. Eine Unterscheidung nach in- oder aus-
landischen Eisenbahnverkehrsunternehmen findet nicht stait. Die Berechnung und
die Bewertung der von einer Verkehrsanlage ausgehenden Verkehrsgerausche sind
durch die genannten Vorschriften rechtlich bindend vorgeschrieben.

Auf der Basis der fiir den Schienenverkehr ermittelien Emissionspegel erfolgte die
Berechnung der einzelnen Beurteilungspege! korrekt nach den Vorgaben der Anla-
ge 2 zur 16. BImSchV i. V. m. der Richtlinie Schall 03, sowohl {lir den Tag-, als auch
fir den Nachtzeitraum {als Tagzeitraum gilt der Zeitraum von 6.00 bis 22.00 Uhr).
Die Berechnungen wurden zum Einen flachendeckend fiir den gesamten Einwir-
kungsbereich der Bahnlinie durchgefGhrt und in Schallimmissionsplanen dargestellt.
Zum Anderen wurden f(r ausgewdhlte Immissionsorte Einzelpunktberechnungen
vorgenommen, deren Ergebnisse in Tabellen getrennt fir die einzelnen Stockwerke
der betroffenen Gebiude aufgenommen wurden (vgl. Anlage IV zur Anlage 13.1 der
Antragsunterlagen).

Die schalltechnische Untersuchung ist vollsténdig. Sie umfasst alle Gebiete im Ein-
wirkungsbereich des Teilbereichs der Neubaustrecke und dort alle in Frage kom-
menden Gebé&ude. Andere als die flr die Einzelpunktberechnungen herangezoge-
nen Gebdude im Einwirkungsbereich weisen keine schutzwiirdige Nutzung auf oder
befinden sich in gréBeren Absténden zu den Bahnanlagen als die betrachteten Ge-
baude. Die fehlerhafte Einstufung eines Baugebietes wurde zugunsten der Betroffe-

nen korrigiert.

In allen untersuchten Bereichen werden die gesetzlichen Grenzwerte eingehalten.
Ein Anspruch auf MaBnahmen fir den Schallschutz besteht nicht. Die prognostizier-
ten Beurteilungspegel liegen unter den Immissionsgrenzwerten. Im Bereich des Por-
tals Dornstadt wird der Immissionsgrenzwert fiir Wohngebiete von 59 dB(A) tags-
Uber mit Beurteilungspegeln von 47 — 49 dB{A) deutlich unferschritten. In der Nacht-
zeit wird der Grenzwert von 49 dB(A) mit den Beurteilungspegeln von 47 — 49 dB(A)
ebenfalls eingehalten. Die héchste Belastung in der Nachtzeit betrifft das Haus Gar-
tenstraBe 47, fir das mit einem maximalen Beurteilungspegel von 47 dB{A)} der ge-
setzliche Grenzwert um 2 dB(A) unterschritten wird. Am Portal Ulm werden an allen
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untersuchten Geb&duden die Immissionsgrenzwerie um mindestens 4 dB(A) unter-
schritfen. Auch durch den erheblichen baulichen Eingriff an der Strecke 4760 ent-
stehen keine Anspriiche auf Larmschutz. Fur die Mehrzahl der untersuchten Ge-
baude ist zwar der Sachverhalte einer wesentlichen Anderung gegeben, aber die
Immissionsgrenzwerte werden unterschritten. In den Obrigen Gebéduden liegt die
prognostizierte Erhéhung der Beurteilungspegel unter 3 dB(A), so dass der Tatbe-
stand der wesentlichen Anderung nicht erfilllt ist.

Mikrodruckwellen

Es ist sichergestellt, dass durch die an den Tunnelportalen auftretenden Mikro-
druckwellen (MDW)} keine schéadlichen Umwelteinwirkungen entstehen, die nach
dem Stand der Technik vermeidbar sind (§§ 5, 22 und 41 BImSchG).

Bei der Einfahri eines Zuges in einen Tunnel wird die Luft im Tunnel komprimiert.
Dadurch wird eine Verdichtungswelle erzeugt, die dem Zug mit Schallgeschwindig-
keit voraus lduft. Am Ausfahrportal des Tunnels wird sie teilweise reflektiert und ein
Teil ihrer Energie wird nach auBen abgestrahlt. Die Wahrnehmbarkeit dieser nach
auBen abgestrahlten Mikrodruckwelle hangt u. a. von der Einfahrigeschwindigkeit
des Zuges, vom Tunnelquerschnitt, von der Tunnellange, von der Beschaffenheit
des Oberbaus im Tunnel, der Geometrie von Zug und Tunnelportal ab. Bei der Aus-
fahrt des Zuges wird eine weitere Druckwelle, diese nunmehr am urspringlichen
Einfahrportal, erzeugt. Diese fallt jedoch deutlich geringer aus, als die bei der Ein-
fahrt erzeugte Mikrodruckwelle.

Mikrodruckwellen kénnen in diesem Planfeststellungsabschnitt an beiden Tunnel-
portalen in Dornstadt und in Ulm entstehen. Durch die Zugeinfahrt von Ulm aus in
den Tunnel werden jedoch am Portal Dornstadt nur geringe Mikrodruckwellen emit-
tiert, weil die Einfahrgeschwindigkeit mit 100 km/h deutlich geringer ist, als bei einer
Einfahrt aus der Gegenrichtung. Um die Emissionen am Portal Ulm aus den Zug-
fahrten bei einer Einfahrt in Dornstadt zu verringern werden am Tunnelportal Dorn-
stadt sogenannte Portalhauben mit Entliftungsdffnungen gebaut, um die Mikro-
druckwellen am anderen Tunnelende deutlich zu verringern. Am Portal Ulm sind
keine MaBnahmen zur Minderung von Mikrodruckwellen am Portal Dornstadt erfor-
derlich.

Die Vorhabentrdgerin hat ein Verfahren zur akustischen Bewertung der Mikrodruck-
wellen entwickelt, das eine Beurteilung der Schadlichkeit der Einwirkungen ermdg-
licht. Dabei waren zwei unterschiedliche Immissionsbereiche zu beriicksichtigen:
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Der Schutz der Menschen unmittelbar am Tunnelportal vor Gesundheitsbeeiniréch-
tigen (also im Nahbereich) und der Schutz der Menschen, die in der Ndhe der Tun-
nel leben, vor unzumutbaren Beeintrachtigungen durch dauernde Einwirkung (das
Umfeld). Grundlage dieses Veriahrens ist der derzeitigen Stand von Wissenschaft
und Forschung sowie Messungen am Euerwang-Tunnel und am Irlahiill-Tunnel. An
diesen beiden Tunneln kam es in Deutschland erstmals zu hérbaren Ereignissen
unter realen Betriebsbedingungen, die auch als Tunnelknall oder Sonic-Boom disku-
tiert werden.

Die Beurteilung der Zumutbarkeit der Immissionen aus Mikrodruckwellen hat grund-
sétzlich aufgrund von § 41 BImSchG zu erfolgen. Eine Rechtsverordnung, die Be-
rechnungsverfahren und Grenzwerte nennt, existiert nicht, obwohl es sich um Ver-
kehrsldrm aus den Fahrvorgdngen der Eisenbahn handelt. Die 16. BImSchV ist hier
nicht anwendbar. Der Verordnungsgeber wollte ausweislich der Begriindung zur
16. BlmSchV (Bundesratsdrucksache 661/89 S. 32) den Schutz der Nachbarschaft
vor L&rm, der durch Fahrvorginge auf StraBen und Schienen hervorgerufen wird,
regeln. Die in die Vorschrift eingegangenen EinflussgrdoBen (wie Fahrzeugbauart,
Zugléange, Bremsbauart, Geschwindigkeit und Fahrbahnart) dienen ausschlieBlich
der Beschreibung von Ger&duschen aus dem Rad-Schiene-System. Das Grenzwert-
gefiige der 16. BImSchV ist ein einem untrennbaren Zusammenhang mit den be-
ricksichtigien Gerduschen und deren Charakteristik zu sehen und ist deswegen auf
die Beurteilung von Mikrodruckwellen nicht iberiragbar. Das Phanomen der Mikro-
druckwellen war zur Zeit der Erstellung dieser Verordnung noch nicht bekannt.

Beim Tunnelknall handelt es sich um ein kurzzeitiges Schallereignis, das nicht wah-
rend sondern vor und nach einer Zugvorbeifahrt auftritt und durch einen sehr
schnellen, impulsartigen Pegelanstieg sowie durch hohe Pegel im Frequenzbereich
unter 100 Hertz (tieffrequentes Gerdusch) gekennzeichnet ist. Durch die relativ hohe
Pegelminderung bei tiefen Frequenzen stellt die A-Frequenzbewertung (wie sie bei-
spielsweise der 16. BImSchV oder der TA-Larm zugrunde liegt) keine geeignete Me-
thode dar, um die Gerauschcharakteristik des Tunnelknalls zu kennzeichnen. Hier-
fir ist die C-Bewertung besser geeignet, die sowohl in die Richtlinie 2003/10/EG
vom 6. Februar 2003 flir den Spitzenschalldruck als auch in die Richtlinie fiir das
Larmmanagement auf SchieBplatzen des Bundesministeriums flr Verteidigung
(Larmmanagementrichtlinie — LMR) Eingang gefunden hat.

In einem ersten Schritt hat die Vorhabentragerin im Wege einer aerodynamischen
Untersuchung den Zeitverlauf der Mikrodruckwellen-Emissionen im Bereich der Por-
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tale prognostisch ermitteit (Untersuchungsbericht ,Aerodynamische Detailuntersu-
chung der MaBnahmen zur Beherrschung der Mikrodruckwellen-Thematik am Alb-
abstiegstunnel“ vom 23. November 2009, Anlage 13.7) In einem zweiten Schritt wer-
den diese bewertet (Untersuchungsbericht ,Prognose und akustische Bewertung
von Mikrodruckwellen — Immissionen am Tunnel Albabstieg” vom 24. November
2009, Anlage 13.6).

Flr die Bewertung im Nahbereich ist ein Referenzpunkt in einem Abstand von 25 m
zum FuB des jeweiligen Tunnelportals in 1,50 m (ber dem Boden bestimmt worden.
Damit ist der Referenzpunkt so gewéhlt, dass er den Nahbereich abdecki, in dem
sich Menschen aufhalten kénnen, aber auch soweit entfernt, dass eine Nachmes-
sung der Prognose mdéglich bleibt. Da die Bewertung der Mikrodruckwellen-
Immission im Nachbereich der Tunnelportale dem Schutz der Menschen vor Gehor-
schéden dient, wird als MaRstab der Beurteilung die Verordnung zum Schutz der
Beschéftigten vor Gefahrdungen durch Larm und Vibrationen (L&arm- und Vibrations-
Arbeitsschutzverordnung - LarmVibrationsArbSchV) herangezogen. In Abschnitt 3
nennt diese Regelung Auslésewerte fir das Erfordernis von Schutz- oder Vermei-
dungsmaBnahmen. Der untere Auslésewert ist dabei mit 135 dB(C) angegeben. Der
Beurteilung der Mikrodruckwellen wird ein Spitzenschalldruckpegel Licpeax vON
115 dB(C) zugrunde gelegt, so dass Gesundheitsgefahrdungen ausgeschlossen
werden kdnnen.

Die prognostizierien Pegel zur Beurteilung der Mikrodruckwellen-Immissionen im
Nahbereich des Portals Dornstadt liegen abhangig von den zugrunde gelegten
Zugarten zwischen 79 dB(C) und 82 dB(C); die Werte fiir das Portals Ulm liegen
zwischen 102 dB(C) und 110 dB(C), so dass Gesundheitsgefdhrdungen ausge-

schlossen werden kbnnen.

Ausgehend von den Schallexpositionspegeln und den Spitzenschalldruckpegeln am
Referenzpunkt ist ein C-bewerteter Schallexpositionspegel L., der Mikrodruckwellen
an den Tunnelportalen nachstgelegenen Immissionspunkten, der nachsten Wohn-
bebauung, berechnet worden. Diese Werte berlicksichtigen jeweils die Einzelereig-
nisse jeder Zugfahrt. Als MaBstab fir die Beurteilung des Schallexpositionspegels
l.ce kann die Larmmanagementrichilinie herangezogen werden. Diese nennt einen
Nachtrichtwert von 80 dB(C) flr reine und allgemeine Wohngebiete und Kleinsied-
lungsgebiete.
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Die ermittelten Werte liegen fiir den Albabstiegstunnel abhéngig von den zugrunde
gelegten Zugarten zwischen 43 dB(C) und 46 dB(C) fir die néchstgelegene Wohn-
bebauung am Portal Dornstadt sowie zwischen 46 dB(C) und 49 dB(C) an der
Rommelkaserne. Die ermittelten Werte am Porial Ulm liegen fir die nichstgelegene
Wohnbebauung zwischen 64 dB(C) und 75 dB(C).

Diese Werte unterschreiten den Nachtrichtwert der Larmmanagementrichtlinie deut-
lich, so dass davon auszugehen ist, dass kein vermeidbarer unzumutbarer Larm der
Anwohnerinnen und Anwohner durch die Mikrodruckwellen zu besorgen ist.

Dariiber hinaus hat die Vorhabentragerin den Nachweis gefihrt, dass die Mikro-
druckwellen die aus dem Zugverkehr nach der 16. BlmSchV berechneten Beurtei-
lungspegel nicht beeinflussen.

Die Nebenbestimmung unter 1) (Nachmessung) soll sicherstellen, dass durch den
Betrieb der Strecke auch tatsachlich keine unzumutbaren oder gesundheitsschidi-
genden Larmimmissionen aus den Mikrodruckwellen entstehen. Da dem Pha&nomen
der Mikrodruckwellen bei Tunneln der DB Netz AG erst in wenigen Einzeiféllen zu
begegnen war, verbleibt auch bei aller zugrunde gelegter fachlicher Sorgfalt eine
gewisse Unsicherheit hinsichtlich der Belastbarkeit der Prognoseentscheidung. Die-
ser Unsicherheit wird durch die Verpflichtung zu einer Nachmessung Rechnung ge-
tragen. Falls sich zeigt, dass diese Prognose fehlgeschlagen ist, kann der Schutz
der Menschen auch nach dem Bau der Tunnel, wenn also die Haubenbauwerke ggf.
nicht mehr mit dem Ziel einer Verminderung der Emissionen angepasst werden
kénnen, noch durch bauliche MaBnahmen bewirkt werden. So kénnen Mikrodruck-
wellenemissionen z. B. durch eine Ausriistung mit Gleisabsorbern, wie sie in den
Tunneln Irlahill und Euerwang Anwendung gefunden haben, weiter verringert wer-
den. Es besteht auch die Mdglichkeit bis zum Nachweis der Eignung ggf. nachzu-
ristender MaBnahmen, die Geschwindigkeit zu reduzieren, um so den hérbaren Ef-
fekt zu vermeiden.

Gesamtlarmbetrachtung

Ein Anspruch auf SchutzmaBnahmen ergibt sich auch nicht aus dem Umstand, dass
im Einwirkungsbereich des beantragten Vorhabens teilweise eine hohe Vorbelas-
tung durch StraBenverkehrsldrm gegeben ist. In Dornstadt besteht eine hohe Belas-
tung durch Verkehrslarm des Autobahn A 8. Diese Autobahn wird zwischen Hohen-
stadt und Ulm/West um zwei Fahrstreifen erweitert. Die Neubaustrecke kommt neu

hinzu.
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§ 41 BimSchG und die Verkehrslarmschutzverordnung beriicksichtigen bei der Be-
urteilung von Verkehrsldrm und der Ermittlung von Anspriichen auf SchutzmaB-
nahmen grundsétzlich jeweils nur den neu hinzukommenden Verkehrsweg. Eine
Ausnahme von diesen Grundsétzen kommt nur dann in Betracht, wenn die Gesamt-
larmbelastung fiir den Betroifenen den Grad einer mit der Schutzpflicht aus Art. 2
Abs. 2 S. 1 GG unvereinbaren Gesundheitsgeféhrdung erreicht oder in die Substanz
seines Eigentums im Sinne des Art. 14 Abs. 1 5. 1 GG eingreift. Aus den genannten
Grundrechten ergibt sich unmittelbar, dass der Staat durch seine Entscheidungen
keine MaBnahmen zulassen darf, die im Ergebnis einen nicht rechtfertigungsfahigen

Eingriff in Leben, Gesundheit oder Eigentum ausldsen.

Wihrend die fachplanerische Zumutbarkeitsschwelle fiir den Schienenverkehrslarm
durch die 16. BlmSchV klar normiert ist, fehlt fir die grundrechiliche Zumutbarkeits-
schwelle bislang eine klare Grenzziehung. Aus der 16. BImSchV ergeben sich hin-
sichtlich der Frage des Grundrechtseingriffs allerdings verschiedene Anhaltspunkte.
So ist die 16. BImSchV wegen einer wesentlichen Anderung eines Strafien- oder
Schienenweges anwendbar, wenn durch einen erheblichen baulichen Eingriff der
Beurteilungspegel des von dem zu &andernden Verkehrsweg ausgehenden Ver-
kehrslarms auf mindestens 70 dB(A) tags oder mindestens 60 dB(A) nachts erhdht
wird (vgl. § 1 Abs. 2 S. 1 Nr. 2, 2. Alt. der 16. BImSchV) oder von mindestens
70 dB(A) tags oder 60 dB{A) nachts weiter erhdéht wird (vgl. § 1 Abs. 2 S. 2 der
16. BImSchV}. Fir diese Falle hat der Verordnungsgeber einen rechtlichen Hand-
lungshedarf gesehen; gleichzeitig aber hat er - im Umkehrschiuss - fir alle nicht
dem Anwendungsbereich der Verkehrslarmschutzverordnung unterfallenden Falle
von Verkehrslarmbelastung und bis zur Grenze der genannten Beurteilungspegel
die Zumutbarkeit festgelegt. Dies ergibt sich auch aus den in § 2 Abs. 1 der 16.
BImSchV festgelegten Grenzwerten: Bis zu deren Schwelle, d. h. bis zu dem fir
Gewerbegebiete geltenden Wert von 69 dB(A) am Tag und 59 dB(A) bei Nacht wur-
den Verkehrslarmimmissionen jedenfalls als zumutbar festgelegt.

Die Rechtsprechung hat sich flir die Beurteilung von Gesamtlarm bislang nicht auf
konkrete Grenzwerte festgelegt. Hinsichtlich einer mdglichen Gesundheitsgefihr-
dung wurden in Anlehnung an die akiuelle Larmwirkungsforschung teilweise Innen-
raumpegel im Bereich von 45 dB(A)/Tag und 35 dB(A)/Nacht und dementsprechen-
de AuBenpegel zwischen 70 und 75 dB(A) am Tag sowie 60 und 65 dB(A) in der
Nacht als kritisch angesehen (ausgehend vom iblichen SchallddmmmaB bei Rau-
men und Fenstern Ublicher GréBe und Beschaffenheit bei geschlossenen Einfach-
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fenstern). Eine Gesundheitsgefdhrdung wurde jedoch auch fiir solche Pegel ledig-
lich in Betracht gezogen und nicht generell bejaht.

Ein Anspruch auf LA&rmvorsorge aus Art. 2 Abs. 2 oder 14 GG kann sich jedoch nur
fir diejenigen Betroffenen ergeben, die verursacht durch das Vorhaben gegeniber
der vorhandenen Vorbelastung einer hdheren Verkehrslarmbelastung ausgesetzt
sind. Wo es durch das Vorhaben lediglich zu einer Aufrechterhaltung des Status
Quo oder sogar zu einer Verbesserung der Gesamtlarmsituation kommit, ist hinge-
gen kein Raum fir die Gewahrung von SchallschutzmaBnahmen. Flhit eine tat-
sachliche Vorbelastung dazu, dass von dem Vorhaben keine zusétzlichen nachieili-
gen Wirkungen ausgehen, besteht mangels Schutzwilrdigkeit kein Anlass, Schutz-
vorkehrungen zu.treffen. Die gegebene Vorbelastung wirkt sich folglich schutzmin-
dernd aus und ist als zumutbar hinzunehmen.

In Anbetracht der Vorbelastung durch den StraBenverkehrslarm der Bundesauto-
bahn A 8, der Bundesstrafe B 10 und der LandesstraBe L 1239 in Dornstadt hat die
Vorhabentragerin eine Betrachtung des Gesamtverkehrslarms vorgelegt (Schall-
technische Untersuchung zur Ermittlung und Beurteilung der Gesamtverkehrsbelas-
tung vom 20. August 2004, Anlage 13.4). Diese zeigt zum Einen die derzeitige
(Prognose-Nullfall), zum Anderen die kiinftige Verkehrslarmbelastung (Prognose-
Planfall) fir die untersuchten Gebiete auf. Die Schallimmissionspldne zeigen eine
qualitative Darstellung der Immissionen flachendeckend anhand von Isophonen.
Zusétzlich wurden 10 reprasentative Einzelpunkie berechnet, die eine differenzierte
Betrachtung erlauben.

Dabei zeigt sich, dass derzeit (Prognose-Nuilfall) die Menschen in Dornstadt im néa-
heren Umfeld der Autobahn mit Beurteilungspegeln von nahezu 60 dB(A) erheblich
belastet sind. Mit dem Ausbau der Bundesautobahn A 8 werden umfangreiche
SchallschutzmaBnahmen verwirklicht werden, so das bei Verwirklichung der Neu-
baustrecke und des Autobahnausbaus in den sidlichen Wohnbereichen von Dorn-
stadt mit Pegelminderungen von bis zu 7 dB(A) und im Schnitt etwa von 5 dB(A) zu
rechnen ist. Dies wird eine deutliche Entlastung der Menschen bewirken. Dennoch
verbleibt ein Gesamtpegel, der kiinftig an der ersten Bebauungsreihe bei Werten
von 80 dB{A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht liegen wird.

Fiir den Bahnhof Ulm ist eine Gesamilarmbetrachtung Bestandteil der Planunterla-
gen und dem darauf beruhenden Planfeststellungsbeschluss im Abschnitt 2.5a1.
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B.3.5.4 Baularm

Die umfangreichen Tunnel-, Erd- und OberbaumaBnahmen verursachen Larm wah-
rend der Bauzeit, im Schwerpunkt an den Tunnelportalen und dem Zwischenangriff.
Fir den Bau des Tunnels, der den Schwerpunkt der Bautétigkeit darstellt, ist eine
Bauzeit von rund 40 Monaten vorgesehen.

Eine Baustelle ist eine Anlage im Sinne von § 3 Abs. 5 BImSchG als eine funktiona-
le Zusammenfassung von Maschinen, Geraten u. 4. Einrichtungen. Allerdings zé&h-
len Baustellen nicht zu den genehmigungsbediirftigen Anlagen, sondern sind nach
§ 22 Abs. 1 BImSchG zu beurteilen. Einen MaBstab zur Beurteilung von Baustellen-
larm gibt die AVV-Baularm. Darin sind unter Ziffer 3.1.1 Immissionsrichtwerte fest-
gehalten, bei deren Einhaltung grundséatzlich von einer zumutbaren Larmbelastigung
ausgegangen werden kann.

Zur Beurteilung der schadlichen Larmeinwirkungen aus dem Baubetrieb ist eine
schalltechnische Untersuchung durchgefiihrt worden (Anlage 13.3 B). Aufgrund von
Einwendungen im Anhérungsverfahren ist die schalltechnische Untersuchung hin-
sichtlich der Gebietseinstufung in Ulm Uberarbeitet worden. Bedenken gegen die
Richtigkeit der Immissionsprognose bestehen nicht. Sie beruht im Wesentlichen auf
plausiblen methodischen Ansétzen und stellt die zu erwartenden Schallbelastungen
im Sinne einer oberen Abschatzung der zu erwartenden Immissionen nachvollzieh-
bar dar. Als Grundlage dienten Literaturangaben und Erfahrungswerte aus Messun-
gen an vergleichbaren GroBbaustellen. Diese Vorgehensweise ist nicht zu bean-
standen, da die AVV-Baularm selbst Messungen vorsieht und es keine rechtlich
verbindlichen Regelwerke zur prognostischen Ermitllung von Schallemissionen bei
Baustellen gibt.

Insbesondere berilicksichtigt diese schalliechnische Untersuchung alle maBgebli-
chen Parameter wie beispielsweise die Gelédndetopographie. Ungenauigkeiten er-
geben sich lediglich daraus, dass aufgrund der Vielzahl der zum Einsatz kommen-
den Baumaschinen und der sich andernden Emissionsorie eine genaue Erfassung
der auftretenden Belastungen zur Zeit der Prognoseentscheidung nicht sinnvoll
maoglich ist. Daher wurden auf der Grundlage von Erfahrungswerten homogen ver-
teilte, flaichenbezogene Schallleistungspegel abgeschétzt. Eine Konkretisierung der
Immissionssituation kann erst in der Ausfihrungsplanung und nach Inbetriebnahme
der Baustellen erfolgen, wenn einzelne Bauabldufe und die Anordnung der Baustel-
leneinrichtungsflachen konkret feststehen.
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Die schlechte Prognostizierbarkeit der Schallbelastung wird dadurch ausgeglichen,
dass zu Gunsten der Betroffenen eine obere Abschétzung der Emissionen vorge-
nommen wird. Dazu gehort auch die Annahme, dass alle Bautakte zeitgleich durch-
gefuhrt werden, obwohl viele Arbeiten tatsachlich nacheinander erfolgen werden.

Die vorgelegte schalliechnische Untersuchung im Wege einer oberen Abschatzung
des zu erwartenden Baulé&rms erstelit worden. Deswegen ist sie ausreichend geeig-
net, um den durch den Bauldrm voraussichtlich entstehenden Konflikt abschlieBend
entscheiden zu kdnnen. Es ist daher auch unbedenklich, dass aufgrund der Pla-
nungstiefe zum Zeitpunkt der Planfeststellung noch nicht im Detail festgelegt wer-
den kann, wie die einzelnen Bausielleneinrichtungsflachen letztlich angeordnet oder
genutzt werden.

Im Bereich Dornstadt, betroffen durch die Baustelle am Tunnelportal, werden die
Immissionsrichtwerte der AVV-Bauladrm f{ir den Tageszeitraum eingehalten werden.
Im Nachizeitraum werden die Immissionsrichtwerte in einigen Bereichen maximal
um bis zu 3 dB(A) lberschritten werden. SchallschutzmaBnahmen sind nach den
Bestimmungen der AVV-Baularm nicht angezeigt.

Im Bereich Lehr, betroffen durch die Baustelle am Zwischenangriff, werden die Im-
missionsrichtwerte der AVV-Bauldrm fir den Tageszeitraum am Ortsrand von Lehr
und in Héhe der Universitat groBflachig unterschritten. Fir das Wochenendhausge-
biet ergibt sich in dieser Zeit eine leichte Uberschreitung von bis zu 1 dB(A). Anders
stellt sich dies fiir den Nachtzeitraum dar. Sowohl fiir die Ortsrandlagen von Lehr als
auch fiir das Wochenendhausgebiet ergeben sich aus der Prognose Uberschreitun-
gen der Immissionsrichiwerte von bis zu 5 bzw. 6 dB(A). Wirksame aktive Schall-
schutzmaBnahmen kdnnen nicht ergriffen werden. Es besteht allerdings die Mdg-
lichkeit, die Larmbelastung durch Auswahl geeigneter Maschinen, Einhausung von
Maschinen im Einzelfall und eine zeitliche Beschrankung lauter Arbeiten, also durch
ein Bindel organisatorischer MaBnahmen zu verringern. Dazu hat der Gutachter
ausgeflhrt, dass bei einer Beschréankung des immissionswirksamen Summenschall-
leistungspegels auf der Baustellenfiiche des Zwischenangriffs von 108 dB(A) die
Immissionsrichtwerte in den oben angegebenen Gebieten auch in der Nachtzeit ein-
gehalten werden kénnen. Dies ist mit der Auflage unter 7) sichergestellt.

Um Einiges kritischer stellt sich die Situation in Ulm dar. Durch die Baustelle am
Tunnelportal Ulm ergeben sich fir die Wohnbebauung im Bereich der Kienlesberg-
straBe Richtwertliberschreitungen von bis zu 10 dB(A) tagsiber und 15 dB(A)
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nachts. Im Bereich der MichelsbergstraBe/MUhlsteige sieht die Situation ahnlich
aus, es sind Uberschreitungen von bis zu 12 dB(A) tags und 17 dB(A) nachts dar-
gestellt. Im Bereich der Stadtwerke sind Uberschreitungen von bis zu 9 dB(A) fir
den Tagzeitraum prognostiziert. Aktive SchallschutzmaBnahmen wie z. B. Larm-
schutzwénde scheiden hier aufgrund der Topografie aus. Die Einhausung lauter
Aggregate kann dem Konflikt nur begrenzt entgegenwirken, da es sich um eine fla-
chenhafte Baustelle handelt. Angesichts der hohen prognostizierten Richtwertliber-
schreitungen ist der Konflikt mit organisatorischen MaBnahmen nicht zu I6sen. Aus
diesem Grund ist es gerechtfertigt, in diesem Bereich den Ersatz flir Aufwendungen
des passiven Schallschutzes anzuordnen, sofern die betroffenen Eigentimerinnen
solche MaBnahmen durchfilhren wollen (Auflage unter 8)).

Da der Bauldrm zur Planfeststellung nur prognostisch abzuschétzen ist und stark
von dem konkreten Baubetrieb abhéngt, sind ggf. Messungen zu veranlassen (Ne-
benbestimmung unter 5). Ergeben sich aufgrund der durchgefiihrten Messungen
und der Ermittlung des Beurieilungspegels Uberschreitungen der in der AVV-
Baularm genannten Immissionsrichtwerte um mehr als 5 dB(A), sind von der Vorha-
bentragerin MaBnahmen zur Minderung entsprechend Ziffer 4.1 der AVV-Baularm
zu ergreifen. Geeignete MaBnahmen sind auch in der schalltechnischen Untersu-
chung zum Baularm genannt worden.

Soweit der Baustellenverkehr aus diesem Vorhaben Uber &ffentliche StraBen fihrt,
unterliegt er nicht einer Beurteilung nach der AVV-Baularm. Die Nutzung &ffentlicher
StraBen erfolgt im Rahmen der straBenrechtlichen Widmung.

Damit sich die Befroffenen auf die zu erwartenden Beeintrachtigungen einstellen
kdnnen, sind sie rechtzeitig und umfassend Uber I&rmintensive Arbeiten zu informie-
ren. Die zustandigen Immissionsschutzbehdrden, an die sich erwartungsgeméf ein
Teil der Betroffenen richten wird, sind gleichfalls vorab zu informieren. Die Vorha-
bentragerin beabsichtigt, ein Baulberwachungszentrum einzurichten, dessen Auf-
gabe u. a. darin bestehen wirde, die betroffenen Anwohner umfassend und regel-
méaBig lber larmintensive Bauphasen zu unterrichten. Ansprechpartner sind den Be-
troffenen konkret zu benennen (Auflage unter 4)). Beschwerden der Anwohnerinnen
und Anwohner (iber den Bauldrm oder Baubetrieb sind dann dorthin zu richten.

Es obliegt der Vorhabentragerin sicher zu stellen, dass durch die beauftragten Bau-
unternehmer ausschlieflich Bauverfahren und Baugerdte eingeseizt werden, die
hinsichtlich ihrer Schallemissionen dem Stand der Technik entsprechen. Dazu wird
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B.3.5.5

auf die 32. Verordnung zur Durchfihrung des BImSchG (Geriate- und Maschinen-
ldrmschutzverordnung) - 32. BImSchV und auf die Allgemeinen Verwaltungsvor-
schriften zum Schutz gegen Baularm verwiesen. Mit Hilfe larmarmer Bauveriahren,
Einhausung besonders lauter Aggregate und/oder Betriebszeitenbeschrankungen
kénnen die Emissionen reduziert werden. In Betracht kommt z. B. auch die Be-
schrénkung von Lkw-Fahrten, die in der Prognose mit einer Maximalfrequentierung
zugrunde gelegt worden sind. Gerauschintensive Arbeiten kdnnen unter Umstanden
an den Immissionsorten abgewandien Seiten der Baustelleneinrichtungsiflachen an-
geordnet werden. Und nicht zuletzt bleibt die zeitliche Beschrdnkung besonders lau-
ter Tatigkeiten auf bestimmte Tageszeitrdume und eine Tageshdchstdauer.

Elektromagnetische Felder

Es werden durch das Vorhaben keine betriebsbedingten Emissionen aus elekiri-
schen und magnetischen Feldern hervorgerufen, die schadliche Auswirkungen auf
die menschliche Gesundheit haben kdnnen. In der Nahe von 15-kV-Oberleitungen
treten niederfrequente elektrische und magnetische Wechselfelder auf. Nach § 3 der
Sechsundzwanzigsten  Verordnung  zur  Durchfllhrung des  Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verordnung (iber elekiromagnetische Felder -
26. BlImSchV) sind zum Schutz vor schédlichen Umwelteinwirkungen Niederfre-
guenzanlagen so zu errichten und zu betreiben, dass in ihrem Einwirkungsbereich in
Gebauden oder auf Grundstiicken, die nicht nur zum voriibergehenden Aufenthalt
von Menschen bestimmt sind, bei héchster betrieblicher Anlagenbelastung die
Grenzwerte der elektrischen Feldstarke und magnetischen Flussdichte nicht (ber-
schriiten werden. Die nach § 3 der 26. BImSchV zuléassigen Grenzwerte der elektri-
schen Feldstarke und magnetischen Flussdichte (nach Anhang 2 fir 16 */s-Hz-
Felder: 10 kV/m und 300 puT) werden deutlich unterschritten. Nach internationalem,
medizinisch/wissenschaftlichem Erkenntnisstand sind daher von elekirischen und
magnetischen Feldern dieser GréBenordnung gesundheitliche Beeintrachtigungen,
auch von besonders schutzbeddirftigen Personlengruppen, z. B. Implantat-Tragern,
nicht zu befiirchten. Aufgrund der gegebenen Abstande zur Bebauung ist auch nicht
mit Stérungen bei empfindlichen Geraten durch den Betrieb der Neubaustrecke zu
rechnen.
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B.3.5.6 Erschiitterungen und Einwirkungen durch sekundéren Luftschall aus dem
Schienenverkehr

Es ist sichergestellt, dass durch das Vorhaben keine schadlichen Umwelteinwirkun-
gen durch Erschiitterungen und sekundarem Luftschall aus dem Eisenbahnbetrieb
hervorgerufen werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Durch den
Einsatz von Masse-Feder-Systemen in den Tunnelbauwerken kann gewahrleistet
werden, dass unzumutbare Erschiitterungen nicht zu erwarten sind. Die Schutzvor-
kehrungen sind durch das Eisenbahn-Bundesamt zugelassen und stellen den Stand
der Technik zur Minderung der Einwirkungen dar. Die Vorhabentragerin hat diese
Schutzvorkehrungen dauerhaft zu unterhalten.

Der Betrieb von Eisenbahnstrecken verursacht Erschiitterungen durch fahrende Zi-
ge. Erschitterungen aus dem Schienenverkehr sind Schwingungen, die bei der
Vorbeifahrt eines Zuges am Gleis und am Oberbau entstehen und iber den Boden
und die Fundamente bis in anliegende Gebéude Ubertragen werden. Auf Erschiite-
rungen findet grundsétzlich das BImSchG Anwendung (§ 1 in Verbindung mit § 3
BImSchG). Im Hinblick auf den Bau von Eisenbahnen gilt das BimSchG jedoch nur
unter der Einschrankung des § 23 Abs. 1 Nr. 4 BImSch(G, also nach der MaBgabe
der §§ 41 — 44 BImSchG. Diese Normen behandeln lediglich den Verkehrslarm. Die
16. BImSchV regelt Erschiitterung nicht. Im Gegensatz zu den Schallemissionen
bestehen damit fir den Bereich der Erschiitterungen aus dem Eisenbahnbetrieb
keine rechtlichen Regelungen Uber Grenzwerte, die den Umfang zumuibarer Er-
schiitterungseinwirkungen bestimmen und deren Ermittlung. Anspriiche auf Schutz-
vorkehrungen oder ggf. Entschadigungszahlungen richten sich daher ausschlieBlich
nach § 74 Abs. 2 Satz und 3 VwVIG.

Fir die Beurteilung der Zumutbarkeit von Erschiitterungsimmissionen kann die DIN
4150 Teil 2 (Erschiitterungen im Bauwesen, Einwirkungen auf Menschen in Gebau-
den, dort Tabelle 1) angewendet werden. Dort sind Anhaltswerte fiir die Beurteilung
von Erschiitterungsimmissionen durch den Schienenverkehr in Wohnung und ver-
gleichbar genutzten Rdumen in Abhangigkeit von der Nutzungsart der Umgebung
enthalten. Die Formulierung ,Anhaltswerte” stellt klar, dass bei deren Uberschrei-
tung — anders als bei Grenzwerten — schédliche Umwelteinwirkungen nicht zwin-
gend vorliegen missen. Sie sind nicht als zwingende Grenzwerte anzusehen. Bei
deren Einhaltung kann jedoch regelméBig von der Zumutbarkeit der Erschiitterungs-
immissionen ausgegangen werden.
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Die Zumutbarkeit von Erschitierungen wird von sdmilichen Umsténden des Einzel-
falles beeinflusst. Dazu zdhlen etwa Intensitdt und Haufigkeit der Einwirkungen, die
Dauer der Einzelereignisse ebenso wie der Gebietscharakter des Einwirkungsories
und bestehende Vorbelastungen. Zur Beurteilung der Erschitterungen ist eine er-
schiitterungstechnische Untersuchung durchgefiihrt worden {Anlage 13.2B). Bei der
Auswahl geeigneter Emissionsdaten gingen die Gutachter empirisch vor. D. h., es
wurden aus vorliegenden Messergebnissen fiir bereits gebaute und in Beirieb be-
findliche Streckenabschnitte Ausbreitungsspektren ausgewahlt, die hinsichtlich der
emissionsrelevanten Parameter mdglichst deckungsgleich sind. Um verlassliche
Werte zu erhalten, miissen nicht nur die wesentlichen bautechnischen Parameter
(Untergrund, Fahrbahnart, Kurven etc.), sondern auch die kiinftigen Betriebsdaten
(Zuggattungen, -geschwindigkeiten) Gbereinstimmen. Im Regelfall sind jedoch Kor-
rekturen durch Zu- und Abschlége auf der Grundlage allgemeiner Erkenntnisse tiber
Erschitterungsemissionen und -imm'issionen vorzunehmen. Eine solche Vorge-
hensweise ist nicht zu beanstanden und entspricht mangels anderer Beurteilungs-
methoden der gangigen Praxis.

Bei der Ermittlung der Einwirkdauer der Zlige wurde entsprechend der DIN 4150
Teil 2 das 30-Sekunden-Taktverfahren angewendet, da bei den zugrunde zu legen-
den Zugléngen davon ausgegangen werden kann, dass jede Zugvorbeifahrt inner-
halb eines 30-Sekunden-Taktes erfolgt. Die Einwirkzeit fir jede Zuggattung ergibt
sich aus der Anzahl der Ziige pro Beurteilungszeitraum (Tag 6.00 bis 22.00 Uhr und
Nacht 22.00 bis 6.00 Uhr) sowie aus der Dauer ihrer Vorbeifahri. Zur Ermiftiung der
zu erwartenden Immissionen wurden flr reprasentative Untersuchungsobjekte im di-
rekten Unterfahrungsbereich der Neubaustrecke auf der Grundlage des vorgelegten
Betriebsprogramms Berechnungen vorgenommen. (vgl. Anlage Nr. 13.2B). Dabei
handelt es sich um den Bereich des Lehrer Tals, den Bereich der MozartstraBe so-
wie den Bereich SchubertstraBe bis Tunnelportal in Ulm. Alle anderen im Einwir-
kungsbereich der Neubaustrecke gelegenen Siedlungsflachen weisen einen so gro-
Ben Abstand zu der Trasse oder eine so groBe Uberdeckung auf, dass Immissions-
konflikte aufgrund von Ersch(iterungen mit hoher Wahrscheinlichkeit ausgeschlos-
sen werden kdénnen. Die Ermittiung der kiinftigen Immissionen auf die ausgewéhlten
Immissionsaufpunkte wurde korrekt sowie nach den Vorgaben der DIN-Norm 4150
Teil 2 vorgenommen. Dies gilt gerade auch in Bezug auf die im Einzelnen einge-
gangenen Berechnungsparameter. Eine ausflhrliche Erlduterung der Vorgehens-
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weise bei der Prognose der Erschiitterungs- und sekundéren Luftschallimmissionen
findet sich in Kapitel 6 der erschiitterungstechnischen Untersuchung.

Fir die Untersuchung wurden exemplarisch Gebaude ausgewahli, die wegen der
Nahe zu den Tunnelréhren und im Hinblick auf die Geb&udesubstanz grBtmogliche
Sicherheit der Begutachtung gewéhren.

Insbesondere ist es nicht zu beanstanden, dass Horizontalschwingungen in y-
Richtung angesetzt wurden, auch wenn die untersuchten Gebaude unmittelbar {iber
dem Tunnel liegen. Die Emission eines Schienenverkehrsweges, der in einem Tun-
nelbauwerk geflihrt wird, wird durch die Schwingschnelle {v; in mm/sec) an der Tun-
nelwand in horizontaler Richtung oder die Schwingschnelle der Tunneldecke oder
Tunnelfirste in vertikaler Richtung angegeben. Beide EmissionsgrdéBen kdnnen fir
das Prognosemodell herangezogen werden. Im Sinne einer oberen Abschatzung
wird jedoch regelmiBig der hdhere der beiden Werte und damit in diesem Fall die
Schwingschnelle an der Tunnelwand beriicksichtigt.

Unter Ber({icksichtigung der vorgesehenen Schutzvorkehrungen in Form von leich-
ten und schweren Masse-Feder-Systemen ergeben sich keine unzumutbaren Beein-
trachtigungen aus sekundarem Luftschall. Dies ergibt sich aus dem Gutachten vom
7. September 2009, Anlage 13.2B. Rechtsgrundlage fiir die Beurteilung von Schutz-
anspriichen gegeniiber sekundarem Luftschall ist § 74 Abs. 2 Saiz 2 und 3 VwWVIG.
Eine Regelung zum sekundaren Luftschall, wie etwa die 16. BImSchV fiir den pri-
maren Luftschall, gibt es nicht. Dabei ist zur Bestimmung der Zumutbarkeit eine Ori-
entierung an den der 24. BiImSchV zu Grunde liegenden Richtwerten flir die Schéd-
lichkeit von priméaren Luftschall zul&ssig. Diese Vorschrift legt Art und Umfang der
zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche not-
wendigen (passiven) SchallschutzmaBnahmen flr schutzbedirftige R&ume in bauli-
chen Anlagen fest.

Der zu Grunde gelegte Richtwert eines Beurigilungspegels von 30 dB(A) in Schlaf-
raumen liegt zudem an der unteren Grenze eines Mittelungspegels von 30 dB(A) bis
35 dB(A), der nach allgemeiner Auffassung die Annahme billigerweise nicht mehr
zumutbarer schadlicher Umwelteinwirkungen begriindet, und weit unter einem Dau-
erschallpegel von etwa 40 dB(A), bei dessen Uberschreitung es zu ernstlichen Sto-
rungen der Tiefschlafphasen und somit zu Gesundheitsschaden kommen kann.

Auch die Anwendung des sogenannten Schienenbonusses von -5 dB(A) fiir die Be-
urteilung des sekundéren Luftschalls ist rechtlich begriindet. Der Schienenbonus be-
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ricksichtigt bei der Ermittlung von Beurteilungspegeln aus Verkehrsldrm die unter-
schiedliche Lastigkeit von Schienenverkehrslarm und StraBenverkehrslarm. Die
Grinde fir die nachgewiesenen Lastigkeitsunterschiede sind im Einzelnen noch
ungekléart. Wesentlich ist in diesem Zusammenhang jedoch, dass die Zeitstruktur
der Vorbeifahrts- bzw. Schallereignisse beim Schienenverkehr deutlich voneinander
abgegrenzt sind. Zwischen einzelnen Ereignissen liegen mehr oder weniger lange
Ruhepausen. AuBerdem gestaltet sich das Freguenzspektrum beim Schienenver-
kehr anders als beim StraBenverkehr. Beim Schienenverkehrslarm sind die héchs-
ten Energieanteile im Frequenzband 1000 bis 2000 Hz enthalten. Beim StraBenver-
kehrslarm sind die Pegelanteile im Frequenzband 100 bis 200 Hz — zumindest bei
innerdrtlichem Verkehr — dominierend. Die Studien zum Schienenbonus, die das
Ziel hatten, eine Quantifizierung dieses Wirkungsunterschiedes vorzunehmen, ha-
ben ergeben, dass dieser Unterschied bis zu 10 dB(A) bei Mittelungspegeln betragt.
Das heif}t, dass Schienenverkehrslarm erst bei um 10 dB(A) héheren Mittelungspe-
geln genauso lastig wirkt wie StraBenverkehrslarm. Dieser Lastigkeitsunterschied
hat — wenn auch nur in reduziertem Umfang von 5 dB(A) — in die 16. BImSchV von
1990 Eingang gefunden. Im Ergebnis lasst sich feststellen, dass die wesentlichen
psycho-akustischen Gr[’mde fir die Beriicksichtigung eines Schienenbonus flr pri-
maren Luftschall, wie zum Beispiel RegelmaBigkeit und Anzahl der Ereignisse, der
Gewdhnungseifeki sowie die typische Pausensirukiur auch auf den sekundéren
Luftschall zutreffen. Daher ist es gerechtfertigt, fiir den sekundéren Luftschall eben-
falls einen Lastigkeitsabschlag von 5 dB(A) anzusetzen.

Die untersuchten Gebaude im Lehrer Tal werden von einer der beiden Tunnelrdhren
direkt unterfahren. Die Uberdeckung liegt bei etwa 15 bis 19 Metern. Die andere
Tunnelrbhre liegt seitlich etwa 20 Meter entfernt. Fir beide Tunnelrdhren ist auf ei-
ner Lange von jeweils etwa 220 m ein leichies Masse-Feder-System geplant. Unter
Berlicksichtigung dieser SchutzmaBnahme wird es im Lehrer Tal weder zu unzu-
mutbaren Erschitterungen noch zu Einwirkungen aus dem sekundaren Luftschall

kommen.

Im Bereich der MozartstraBe in Ulm liegen vorwiegend Wohnhéuser Ober den ge-
planten Tunneln. Untersucht wurden zwei Gebiude, die bei einer Uberdeckung von
etwa 31 m von jeweils einer TunnelrGhre direkt unterfahren werden. Erhebliche Er-
schitterungseinwirkungen aus dem Eisenbahnbetrieb sind nicht zu erwarten, die
prognostizierten Beurteilungsschwingstarken liegen unterhalb des Beurteilungsan-
haltswertes der DIN 4150-2, Wegen der zu erwartenden Einwirkungen durch sekun-
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daren Luftschall ist auf etwa 200 m der Einbau eines leichten Masse-Feder-Systems
fur beide Tunnelréhren vorgesehen. Unter Beriicksichtigung der SchutzmaBnahme
werden keine unzumutbaren Beeintrachtigungen durch sekundéren Luftschall mehr
Zu erwarten sein.

Im Bereich SchubartstraBe bis Tunnelportal befinden sich Gberwiegend Wohn- und
Geschaftsgebiude direkt (ber einer oder beiden Tunnelrdhren bei einer Uberde-
ckung von mindestens 16 m. Wegen der prognostizierten Emissionen ist ebenfalls
auf einer Lange von etwa 200 m der Einbau eines schweren Masse-Feder-Systems
vorgesehen. Die maximalen Schwingstarken werden dann voraussichtlich gerade im
Bereich des splirbaren menschlichen Empfindens sein. Der Beurteilungsanhaltswert
der DIN 4150-2 wird in keinem Fall {iberschritten. Es werden keine unzumutbaren
Beeintrachtigungen durch sekundédren Luftschall mehr zu erwarten sein.

Zeppelinstralie 10

Das Gebiude ZeppelinstraBe 10 kann durch die Nachbargebaude Schubartstralle 7
(IP 06) und ZeppelinstraBe 9 (IP 07/1) beurteilt werden. Das Nachbargeb&ude
SchubartstraBe 7 wird im Randbereich direkt von einer Tunnelréhre unterfahren.
Das Nachbargebaude ZeppelinstraBe 9 verflgt tber eine geringere Bodenlberde-
ckung als das Geb&ude ZeppelinstraBe 10. AuBerdem befinden sich unter diesem
Gebaude unterirdische Gewdlbekeller, die die Ubertragung von Erschiitterungsim-
missionen noch verstérken. Die Transferfunktion des Bodens unter diesem Gebé&u-
de wurde deshalb bei der Untersuchung mit Null angesetzt (vgl. erschutterungs-
technische Untersuchung S. 34). Bezogen auf die erschiitterungstechnischen Pa-
rameter sind die beiden genannten Gebéaude deshalb als unginstiger zu beurteilen’
als das Gebaude ZeppelinstraBe 10. Da bei den untersuchten Gebduden Schubert-
straBe 7 und ZeppelinstraBe 9 die mafBgeblichen Beurteilungsanhalteswerte unter
Ber{icksichtigung der vom Gutachter empfohlenen SchutzmaBnahmen unterschrit-
ten werden (SchubertstraBe 7 KBl__rr Tag/Nacht 0,00/0,00; ZeppelinstraBe 9 KBI__rr

Tag/Nacht 0,031/0,031), kann deshalb auch fiir das Gebaude ZeppelinstraBe 10
davon ausgegangen werden, dass die Anforderungen der DIN 4150-2 erflllt und
damit keine unzumuibaren Erschitterungen zu erwarten sind.

Beim Alten Fritz 6 und 6.1 und Mihlisteige 1 bis 37
Auch die erst nach der Untersuchung errichteten Gebaude ,Beim Alten Fritiz 6 und

6.1 (EwNr. 18/6) und die durch Umnutzung geschaffenen Wohnungen in den soge-
nannten ,Stadthdusern” (Mihlsteige 1 bis 37), die als zu einem Wohngebiet gehd-
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B.3.5.7

rend einzustufen sind, kénnen durch die Untersuchung des alten Kasernengebéau-
des (IP 08) ausreichend sicher beurteilt werden. Die prognostizierte Beurteilungs-
schwingstarke fir das Kasernengebdude unter Berlicksichtigung der vorgesehenen
SchutzmaBnahmen liegt tagsiiber bei maximal KBFn= 0,040 und nachts bei KBl__rr =

0,000. Der Anhaltswert - Ar fir Wohngebiete betrégt tags 0,070 und nachis 0,050.

Im Ubrigen ist eine messtechnische Uberpriifung der Ergebnisse der erschiiite-
rungstechnischen Prognose vorgesehen (Nebenbestimmung unter 16)). Aufgrund
der normativen und faktischen Rahmenbedingungen der Erschiitterungsprognose
ist diese im Wege einer oberen Abschatzung durchgefiihrt worden, so dass mit ho-
her Wahrscheinlichkeit gewahrleistet ist, dass die prognostizierien Erschitierungs-
immissionen nicht gréBer sein werden. Allerdings muss es der Vorhabentragerin
moglich sein, die Prognoseungenauigkeit zu verringern, wenn die Tunnelrohbauten
fertig gestelit sind und aufgrund von Ausbreitungsmessungen prazisere Prognosen
méglich werden. Schutzvorkehrungen, die nicht erforderlich sind, kdnnen der
Vorhabenirigerin nicht auferlegt werden (Nebenbestimmung unter 17)).

Erschiitterungen aus dem Baubetrieb

Im Rahmen der Baudurchflihrung entstehen im Bereich der Tunnelportale sowie an
den Zwischenangriffen fir die Tunnel Erschiitterungen. Diese entstehen durch
Sprengungen, wenn der maschinelle Abtrag nicht méglich ist. Au3erdem kdnnen
durch Vibrationsrammen beim Einbau von Spundwénden im Bereich der Baugrube
am Portal Ulm sowie durch den Schwerlastverkehr auf den BaustraBen Erschitte-
rungen entstehen. MafBgebliche Konflikte sind lediglich im Bereich des Portals Ulm
zu erwarten. Im Ubrigen sind die nachstgelegenen Siedlungsflachen soweit entfernt,
dass es zu keinen erheblichen Beldstigungen durch Erschiitterungen kommen wird.

Die Vorhabentragerin hat durch ein Sachverstédndigengutachten die Erschiitte-
rungseinwirkungen prognostizieren und in relevante BeurteilungsgréBen umrechnen
lassen (Anlage 13.3B). Dabei erfolgte die Beurteilung der Erschiitterungseinwirkun-
gen anhand von Anhaltswerten nach DIN 4150-2 (Erschiitterungseinwirkungen auf
Menschen in Gebauden) und DIN 4150-3 (Einwirkungen auf bauliche Anlagen).

Fur die Beurteilung der Zumutbarkeit von Erschiitterungsimmisionen sind weder im
BImSchG, noch in anderen Vorschriften rechtlich verbindliche Grenzwerte festge-
legt. Die in den beiden DIN genannten Anhaltswerte stellen bei der Beurteilung der
Zumutbarkeit konkrete Anhaltspunkie dar. Bei deren Einhaltung kann regelméBig
von der Zumutbarkeit der Ersch[]tterungsimmissiorien ausgegangen werden.
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B.3.5.8

Die Ermittelung der baubedingten Erschiitterungsimmissionen wurde anhand der
Vorgaben der DIN 4150-2 und 3 vorgenommen. Dabei wurde fur alle maBgeblichen
Parameter wie Terzspekiren oder Ubertragungsfunktionen hohe Ausgangswerte
gewdhlt und damit eine obere Abschétzung der auftretenden Erschiitterungen vor-
genommen. Die Untersuchung zeigt nachvoliziehbar, dass unzumutbare Beeintrach-
tigungen durch Erschiitterungen aus dem Baubetrieb unter Berlicksichtigung der
vorgesehenen organisatorischen MaBnahmen nicht auftreten werden.

Auch fir die Erschitterungen aus Sprengung schlieBt das Gutachten bei Auswahl
geeigneter Sprengparameter eine Uberschreitung der Anhaltswerte nach DIN 4150-
2 und DIN 4150-3 aus. Die durch das Gutachten genannten MaBnahmen zur Minde-
rung von Erschitterungseinwirkungen stellen sicher, dass es keine unzumutbaren
Auswirkungen geben wird. Sie sind von der Vorhabentragerin im Erlduterungsbe-
reicht zum Bestandteil des genehmigten Planes gemacht worden (Anlage 1, Erldu-
terungsbericht Teil lll, Kap. 8.3.4).

Fur den Bereich am Portal Ulm hat die erschiitterungstechnische Untersuchung das
ehemalige Kasernengebdude untersucht, das dem Baubetrieb am ndchsten zu lie-
gen kommt. Die bereichsweise vorgesehene Pfahlgrindung wird keine Konflikte
auslésen. Problematisch ist der Einsatz von Vibrationsrammen. In der erschitte-
rungstechnischen Untersuchung ist der Einsatz in der Nachtzeit ausgeschlossen,
dies ist daher mit der Nebenbestimmung unter 13) verbindlich gemacht worden. So-
fern die Rammarbeiten nicht 1&nger als 10 Stunden am Tag dauern, sind die An-
haltswerte der 4150-2 unterschritten, so dass Uber die Aufklarung der beiroffenen
Anwohnerlnnen hinaus keine VermeidungsmafBnahmen erforderlich sind.

Sonstige Emissionen

Bei Baustelleneinrichtungsflachen handelt es sich prinzipiell um nicht genehmi-
gungsbediirftige Anlagen i. S.d. § 3 Abs. 5 Nr. 1 und 2 BiImSchG, deren Auswirkun-
gen im Rahmen der Planfeststellung ebenfalls zu beurteilen sind. Nicht genehmi-
gungsbediiritige Anlagen haben - mit den in deren § 1 vorgesehenen Einschrén-
kungen - grundsatzlich den MaBstaben der TA Luft (Technische Anleitung zur Rein-
haltung der Luft vomn 24.07.2002) zu genigen. Um dies sicherzustellen, wird von der
Vorhabentragerin ein Konzept zur Vermeidung und Minimierung insbesondere von
bauzeitlichen Staubemissionen vorgelegt werden {(Auflage unter 14)). Grundsétzlich
ergibt sich schon aus den anerkannten Regeln der Technik fiir Baustellen dieser
GroBenordnung ein Katalog von MaBnahmen, die unzumutbaren Belastungen der
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Umgebung entgegenwirken kbnnen. Diese werden in dem Staubschutzkonzept
konkretisiert. So werden beispielsweise BaustraBen und Baustellenflachen soweit
erforderlich befestigt und nach Bedarf gereinigt. Es kdnnen Reinigungsanlagen fiir
die Reifen von Baufahrzeugen eingesetzt werden. Bei der Lagerung von Boden und
Aushub sind MaBnahmen gegen Verwehungen und Abtrag durch Regen zu ergrei-
fen. Im Ubrigen regeln die nationalen und europarechtlichen Bestimmungen die An-
forderungen an die Fahrzeuge und Maschinen hinsichilich ihres Schadstoffaussto-
Bes, so dass auch hier vermeidbare und unzumuibare Beeintrachtigungen ausge-
schlossen werden kdnnen.

Der NABU Baden-Wiirttemberg befirchtet einen Feinstaubtransport von der Bun-
desautobahn A 8 durch den Tunnel nach Ulm. Fir den geplanten 6-spurigen Aus-
bau der BAB A8 wurde ein Schadstoffgutachten erstellt, das auch mdgliche Belas-
tungen mit Feinstaub (PM10) betrachtet. Das Gutachten kommt zu dem Schiuss,
dass auch an Spitzentagen der Feinstaubbelastung der diesbeziigliche Grenzwert
ab einer Entfernung von 110 m von der Bundesautobahn A 8 eingehalten wird. Das
Tunnelportal Dornstadt liegt ca. 400 m von der Autobahn entfernt, so dass hier
selbst an Spitzentagen die Feinstaubbelastung deutlich unterhalb des Grenzwertes
liegen wird. Es ist deshalb nicht zu befiirchten, dass von der durch den Tunnel ge-
langenden Luft, eine erhebliche Feinstaubbelastung ausgehen kénnte.

B.3.6. Natur- und Landschaftsschutz
B.3.6.1 Naturschutzrechtliche Eingriffsregelung

Das fesigestellte Vorhaben stellt einen Eingriff in Natur und Landschaft im Sinne
von § 14 Abs. 1 BNatSchG dar, weil seine Durchfllhrung zu einer erheblichen Be-
eintrachtigung der Leistungs- und Funktionsfdhigkeit des Naturhaushaltes und des
Landschaftsbildes fihren wird. Die Vorhabentrédgerin hat ausreichende Bestandser-
hebungen und —bewertungen durchgefiihrt, die erforderlichen MaBnahmen zur Ver-
meidung und Minderung vorgesehen, die Auswirkungen des Vorhabens auf die
Umwelt bilanziert und beurteilt sowie ein 6kologisches MaBnahmenkonzept zum
Ausgleich und Ersatz der unvermeidbaren Eingriffe vorgelegt. Das Vorhaben ver-
stéBt auch nicht gegen sonstige spezielle naturschutzrechtliche Vorschriiten.

Die Ergebnisse der Bestandserhebungen und —bewertungen sind in der Umweltver-
tréglichkeitsstudie und dem landschaftspflegerischen Begleitplan {Anlage 11 und 12,
Abschnitt 5) dargestellt. Zur Bewertung der Eingriffe in die Schuizgiiter hat die
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Vorhabentragerin auf ein fiir das Gesamtprojekt Neubaustrecke Wendlingen — Ulm
entwickeltes Bewertungsmodell zurlickgegriffen. In diesem Planfeststellungsab-
schnitt verlauft die Trasse Uberwiegend unterirdisch. Deswegen wird es lediglich im
Bereich der Tunnelportale und des Zwischenangriffs zu erheblichen Auswirkungen
auf die Umwelt kommen. Insgesamt sind etwa 23,7 ha Flache betroffen, davon rund
21 ha landwirtschafilicher Nutzfléche.

Die Vorhabentragerin hat MaBnahmen zur Vermeidung und Minderung von Eingrif-
fen aufgezeigt, die sich in der Planung des Vorhabens niederschlugen oder die sich
aus die sich aus einer sach- und regelgerechten Durchfiihrung, insbesondere der
Baustelleneinrichtungen und des Baubetriebs, ergeben und die im Rahmen der
Baudurchfiihrung zu prézisieren ist (Anlage 12.1A, Abschniit 5.7.4). MaBnahmen
wie das Befestigen von BaustraBen und Abdecken von Zwischenlagern dienen auch
zur Vermeidung von Staubentwicklung, die nicht nur zur Beeintrachtigung von Men-
schen sondern auch zu nachteiligen Auswirkungen auf empfindliche Lebensraume
fihren kénnte. Es werden daher alle vermeidbaren erheblichen Beeintrdchtigungen
von Natur und Landschaft unterlassen. Das trégt dem gesetzlichen Vermeidungs-
verbot Rechnung (§ 15 Abs. 1 Satz 2 BNatSchG). Der verbleibende Eingriff ist im
Rechtssinne unvermeidbar § 15 Abs. 1 Saiz 3 BNatSchG}), denn die Norm untersagt
lediglich solche Eingriffe, die zum Erreichen des planerisch gewollten Ziels nicht er-
forderlich sind.

Den Schwerpunkt der nicht vermeidbaren Eingriffe bilden die Veranderungen, die
unmittelbar mit der Bautétigkeit verbunden sind. So werden fiir den Tunnelbau in of-
fener Bauweise, die Baustelleneinrichtungsflachen, Baufelder und BaustraBen so-
wie die Zwischendeponien und Oberbodenlager wahrend der Bauzeit umfangreich
Flachen in Anspruch genommen. Dies ist mit Bodenumlagerungen und ~verdich-
tungen, aber auch einem Risiko erhéhter Bodenerosionen im Baustellenbereich ver-
bunden. Hinzu kommen die visuelle Wirkung der GroBbaustellen und deren Trenn-
wirkung. Fdr Seitenablagerungen, Béschungen und Graben sowie Schotterwege
und Regenriickhaltebecken werden weitere Flachen beansprucht. Auf rund 5,6 ha
Flache verbleibt auch nach Abschluss der MaBnahme eine Beeintréchtigung. Rund
2,7 ha werden dauerhaft Uberbaut.

Durch die grofien Baustelleneinrichtungstlachen am Portal Dornstadi und am Zwi-
schenangriff werden (berwiegend Ackerflachen beansprucht, die nach Bauende
wieder hergestellt werden kdnnen. Lediglich fiir das Regenriickhaltebecken wird ei-
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ne Griinlandfldche hoher naturschutziachlicher Bedeutung gebraucht. Am Portal
Ulm findet der Eingriff im Bereich des Bahnhofsgelédndes statt.

Die Wiederherstellung landwirtschaftlich genutzter Flachen erfolgt weitgehend nach
der DIN 19731 und ist in der landschaftspflegerischen Begleitplanung dargestellt.
Sie beginnt mit einer sachgerechten Herstellung der Baustelleneinrichtungsflachen
beim Abtrag des Oberbodens und dessen Lagerung. Nach Beendigung der Bauta-
tigkeit werden die Fldchen berdumt, der verdichtete Unterboden wird gelockert, der
zuvor entfernte Oberboden wieder aufgebrachi. Die NachsorgemaBnahmen umifas-
sen einen sachgerechten Anbau flr die ersten Jahre der landwirischaftlichen Wie-

dernutzung.

Die Eingriffe sind im Rechissinne unvermeidbar und werden Uiberwiegend durch
landschaftspflegerischen BegleitmaBnahmen kompensiert. Der Ausgleich erfolgt
weitgehend gleichartig und gleichwertig. Die [andschaitspflegerische Begleitplanung
ist Bestandteil des festgestellten Planes. Die gutachterlich ermittelten und bewerte-
ten Eingriffe sowie die KompensationsmafBnahmen sind fiir jedes Schutzgut einzeln
und in einer Gesamtschau fur alle Schutzgiter zusammen in einer Eingriffs-
/Ausgleichs-Bilanz gegentber gestellt. Hierbei wird nachgewiesen, dass die Eingrif-
fe unter qualitativen wie auch unter quantitativen Gesichtspunkien ausgeglichen

werden.

Das Ausgleichskonzept ist naturschutzfachlich sinnvoll und erfolgt auf Flachen die
aufwertungsbedurftig und —fahig sind. Die jeweilige dkologische Eignung und die
Zuordnung zu den Beeinirachtigungen der einzelnen Umweltpotentiale in der land-
schaftspflegerischen Begleitplanung ausfilhrlich und nachvollziehbar beschrieben.
Die 6kologische Eignung und die Zuordnung zu den Beeintrachtigungen der einzel-
nen Umweltpotentiale sind in der landschaftspflegerischen Begleitplanung nachvoll-
ziehbar beschrieben.

Die Verpflichtung zur Vermeidung von Beeintrachtigungen birgt — neben der rdumli-
chen - generell auch eine zeitliche Komponente. Der Eingriff ist so durchzuflhren,
dass er sich nur Ober den unbedingt erforderlichen Zeitraum erstreckt. Der Eingriff
selbst wird spétestens mit dem Beginn der Erdarbeiten und zunehmend mit dem
Baufortschritt in seinen negativen Auswirkungen auf die Umwelt wirksam. Spétes-
tens mit der Fertigstellung der Bauwerke werden die Eingriffe vollstdndig bewirkt
worden sein. Ausgleich und Ersatz erfolgen dagegen erst nach Abschluss der Bau-
tatigkeit im engeren Sinne. Um die Eingriffsiolgen in zeitlicher Hinsicht zu minimie-
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ren, ist die Wirksamkeit der den Eingriff kompensierenden MaBnahmen mdglichst
zeitnah zum Eingriff zu gewéahrleisten. Dies entspricht auch dem Vermeidungsgebot
des § 15 BNatSchG. Daraus ergibt sich die Verpflichtung zur Durchfiihrung der
landschafispflegerischen BegleitmaBnahmen zu einem méglichst friihen Zeitpunki.
Dies wird nach Mdglichkeit bereits im Zuge der Bauausflihrung, spétestens jedoch
nach deren Beendigung der Fall sein (Nebenbestimmung unter 22)).

Im Bereich des Schutzguies Boden verbleibt ein Kompensationsdefizit, weil keine
weiteren geeigneten KompensationsmaBnahmen im rdumlich-funktionalen Zusam-
menhang realisierbar sind. Geeignete Entsiegelungsiflachen, die grundsatzlich eines
sehr gut geeignete KompensationsmaBnahme fir Eingriffe in das Schutzgut Boden-
darstellen, siehen nicht zur Verfilgung. Zudem ist der im Zuge der BaumaBnahmen
anfallende Uberschuss an Oberboden zu gering, um fiir weitere Ausgleichsmap-

nahmen sinnvoll genutzt werden zu kénnen.

Der Eingriff wird zugelassen, obwohl die Beeintrachtigungen nicht vollstandig kom-
pensiert werden kénnen. Die Neubaustrecke ist fir den Uberregionalen Verkehr
dringend erforderlich (dies ist oben unter Planrechfertigung ausfiihrlich dargelegt)
und damit im &ffentlichen [nteresse unbedingt erforderlich. Deswegen sind die mit
ihrer Errichtung verbunden Eingriffe unvermeidbar. Dies geht in diesem Fali den Be-
langen des Natur- und Landschaftsschutzes vor. Dabei ist ber(icksichtigt, dass die
Eingriffe insgesamt im Planungsprozess gemindert werden konnten und das Poten-
tial fir Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen, gerade fiir die Eingriffe in das Schutzgut
Boden, schlicht ausgeschdpft sind. Die HOhe der Ersatzzahlung wurde anhand der
Berechnung der Kosten fiir eine fiktive MaBnahme errechnet {Anlage 12.b1, zusatz-
liche Angaben zum Landschafispilegerischen Begleitplan).

Die Seitenablagerung in Dornstadt ist zu Recht nicht als Landschaftshildbeeintrach-
tigung in die Ausgleichsbilanz einbezogen worden. Sie wird wegen der Uberpragung
der Landschaft in diesem Bereich nicht zu einer erheblichen Beeintrachtigung des
Landschafisbildes fllhren. Durch die vorgesehene Béschungsbegrinung und die
landschaftsgerechte Gestaltung der Seitenablagerung kann die funktionelle Beein-
flussung dieses Eingriffs soweit reduziert werden, dass kein Ausgleichsbedarf ver-
bleibt. Vielmehr kann diese Flache aufgrund der derzeitig geringen naturschutzfach-
lichen Bedeutung durch die geplante Umgestaltung noch aufgewertet werden. Die
MaBnahme findet auf einer Flache von ca. 3 ha statt und weist damit eine ausrei-
chende GréBe sowie einen Mindestabstand von 30 m zur Trasse auf. AuBerdem
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wird eine Biotopvernetzung zu dem FFH Gebiet ,Blau und Kleine Lauter” hergestellt.
Diese Zielsetzung rechifertigt die Einbeziehung dieser MaBnahme als Ausgleichs-
mafBnahme (A 1) trotz der Néhe zur Trasse und zum Portalbereich. Die Gestaltung
der Seitenablagerung mit einem noch geringeren Abstand zur Trasse (< 30 m) ist
dagegen lediglich als MinderungsmaBnahmen eingestuft und vorgesehen. Die For-
derung der Stadt Dornstadt, die Wege im Bereich der AusgleichsmaBnahme zu as-
phaltieren steht in Widerspruch zum Schutzzweck dieser MaBnahme und wird des-
halb zuriickgewiesen.

Das Eisenbahn-Bundesamt ist verpflichtet der unteren Naturschutzbehdrde die er-
forderlichen Angaben fir die Fiihrung eines Kompensationsverzeichnisses zu (-
bermitteln (§ 17 Abs. 6 BNatSchG). § 2 Abs. 1 Satz 1 Verordnung des Ministeriums
fur Umwelt, Naturschutz und Verkehr Gber die Fihrung von Kompensationsver-
zeichnissen (Kompensationsverzeichnis-Verordnung — KompVzVQ) bestimmt die
erforderlichen Angaben, § 5 die Verwendung elektronischer Vordrucke. Geméaf § 2
Abs. 3 KompVzVO kann die fir die Zulassung des Eingriffs zustindige Behérde
dem Verursacher des Eingriffs auferlegen, die Angaben unter Verwendung der e-
lektronischen Vordrucke zu Gbermitieln (Nebenbestimmung unfer 31)).

Eine Verpflichtung zur Vorlage einer gesonderten Ausfihrungsplanung (Nebenbe-
stimmung 21} ist bei einem Vorhaben von dieser GrdBe und aufgrund der auf dem
bisherigen Planungsstand noch fehlenden Aussagen nicht vermeidbar. Vor der
Durchfihrung ist aufgrund des landschafispflegerischen Begleitplanes, der Auflagen
dieser Entscheidung und der Hinweise aus dem Anhdérungsverfahren die Ausfiih-
rungsplanung z. B. hinsichtlich der Auswahl der Gehdlze und Saaten und den
Standorten zu prézisieren. Es ist zweckméaBig, die Ausfihrungsplanung unter fachli-
chen Gesichtspunkien mit den zustandigen Naturschutzbehdrden — und in Teilbe-
reichen mit den anderen zustandigen Behdrden - abzustimmen und dies gegenlber
dem Eisenbahn-Bundesamt zu dokumentieren. Dies spart in der Regel Zeit und
Planungsaufwand. Andernfalls misste das Eisenbahn-Bundesamt die Ausfiihrungs-
planung den Behédrden im Rahmen einer fachlichen Stellungnahme vorlegen.

Die Auflage unter 28) (Nachweis der Unterhaltung und rechtlichen Sicherung der
KompensationsmaBnahmen) folgt unmittelbar aus § 15 Abs. 4 Satz 1 BNatSchG.

Die Notwendigkeit einer naturschutzfachlichen Bauliberwachung (Auflagen unter
24} bis 27)) ergibt sich aus dem naturschutzrechtlichen Vermeidungsgebot. Sie ist
erforderlich, um vermeidbare Eingriffe auszuschlieBen und das Risiko zusétzlicher
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Eingriife deutlich zu vermindern. Die Vermeidung von Fehlern im Bauablauf ist dko-
logisch sinnvoller, unaufwendiger und wirtschaftlicher als eine Heilung im Nach-
gang. Zudem gebietet das Naturschutzrecht die Vermeidung vor der Kompensation.
Die ékologische Baullberwachung ist auch in den naturschutzfachlichen Planunter-
lagen vorgeschlagen und von der Vorhabentragerin im Anhdrungsverfahren zuge-
sagt worden.

Darliber hinaus sind die zeitlichen Beschrankungen des § 39 Abs. 5 BNatSchG flr
die Zeit vom 1. Mérz bis zum 30. September bei allen anderen Rodungen, die durch
dieses Vorhaben veraniasst sind, zu beachten (Auflage unter 30)). Die gesetzliche
Vorschrift dient der Vermeidung weitergehender Beeintrachiigungen des Natur-
haushaltes. Der genannte Zeitraum stelli die Vegetationsperiode sowie die Hauptre-
produktionsphase der Tierwelt dar. Ein Aussparen dieses Zeitraumes bei Rodungs-
arbeiten und Gehdlzzerstérungen vermeidet daher zuséizliche Eingriffe. Anhalts-
punkte, dass das Vorhaben nur dann verwirklicht werden kann, wenn Rodungen
auch innerhalo dieses Zeitraumes vorgenommen werden, sind von der Vorha-
bentrdgerin nicht vorgetragen worden und auch nicht ersichtlich.

Da die Herstellung von Baustelleneinrichtungsflachen auf Ackerflachen nicht zwin-
gend mit Rodungen verbunden ist, war zum Schutz der Feldbriiter die Auflage unter
19) festzusetzen.

Mit der Verwendung von gebietéeigenem Pflanzenmaterial soll der Florenverfal-
schung durch Einbringung von Gehdizen und Saatgut gebietsfremder Arten begeg-
net werden. Eine solche Florenverfalschung kann eine erhebliche Beeinfrachtigung
von Natur und Landschaft ausldsen. Dies gilt in besonderem Maf fir Pflanzungen
und Aussaaten in oder in r'aiumlicher Nahe von FFH-Gebieten, FlieBgewéssern und
anderen empfindlichen Bereichen, wie sie im Planungsraum gegeben sind. Das
Ausbringen von Pflanzen gebietsfremder Arten stellt eine vermeidbare Beeintrachti-
gung dar, deren Vermeidung der Vorhabentragerin mit der Auflage unter 23) aufge-
geben wird.

Die vom Kreisbauernverband erhobenen Einwendungen gegen das Eingriffs-
/Ausgleichskonzept sind zurlckzuweisen. Sie wenden sich vor allem gegen die In-
anspruchnahme landwirtschafilicher Flachen fir AusgleichsmaBnahmen und fordern
staitdessen die Erhebung einer Ausgleichsabgabe und die Einbeziehung der Minde-
rungsmaBnahmen fir den Ausgleich. Sie bemangeln aufferdem, dass es durch den
Ausgleich des Schutzgutes Boden bei der schutzgutlibergreifenden Eingriffs-
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Ausgleichs-Bilanz zu einem Ausgleichsiberschuss bei den anderen betroffenen

Schutzgitern komme.

Die vorgesehenen KompensationsmaBnahmen entsprechen einem schlissigen na-
turschutzfachlich abgestimmien Konzept. Die gesetzliche Verpflichtung, bei dem
Eingriff vermeidbare Beeintréchtigungen von Natur und Landschaft zu unterlassen
und unvermeidbare Beeintrachtigungen durch MaBnahmen des Naturschutzes und
der Landschaftspflege auszugleichen oder in sonstiger Weise zu kompensieren, ist
striktes Recht. Soweit ein Eingrifi kompensierbar ist, ist auch die Erhebung einer
Ausgleichsabgabe nicht zuléssig. Die GréBe der Ausgleichsflachen wird im Wesent-
lichen durch die GréBe der Seitenablagerung bestimmt. Diese wird primar flir den
Tunnelbau benétigt und steht flir die Landwirtschaft ohnehin nicht mehr zur Verfil-
gung steht.

Bei der Auswahl der KompensationsmaBnahmen wurden aber landwirtschaftliche
Belange berlcksichtigt. So ist es im vorliegenden Fall das Ziel, die fiir den Tunnel-
bau bendiigte Seitenablagerung aufgrund ihres dkologischen Potenzials zusatzlich
als Ausgleichsflache zu nutzen und diese mit dem 6kologisch bedeutsamen Tobeltal
zu verknipfen. Durch die Aufwertung der Seitenablagerung als Ausgleichsildche
kann der Umfang anderer Ausgleichsflachen minimiert und damit landwirtschaftliche
Flachen gespart werden. Diese Aufwertung macht jedoch die Anbindung an vorhan-
dene naturschutzfachlich bedeutsame Flachen erforderlich. Aufgrund ihrer N&he zur
Neubaustrecke kénnen die angesprochenen MinderungsmaBnahmen nicht auch als
Ausgleichsmafnahmen akzeptiert werden.

Vereinbarkeit mit den Erhaltungszielen der Natura 2000-Gebiete

Durch das Vorhaben wird das FFH-Teilgebiet ,Blau und Kleine Lauter® im Bereich
des Tobeltals bertihrt. Das Tunnelportal bei Dornstadt liegt etwa 100 m norddstlich
des Teilgebietes. Die Baustelleneinrichtungsflache und das Regenriickhaltebecken
reichen silidwestlich bis auf etwa 30 m an das Gebiet heran. Es werden keine Fla-
chen innerhalb des FFH-Gebietes beansprucht. Durch das Vorhaben werden keine
erheblichen Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele des FFH-Gebietes oder seiner
malfgeblichen Bestandteile verursacht.

Im Rahmen des noch vorzulegenden detaillierten Staubschutzkonzeptes wird die
Vorhabentragerin auch mdégliche Auswirkungen der Staubentwicklung auf das un-
mittelbar neben der Baustelleneinrichtungsflache Dornstadt gelegene FFH-Gebiet
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»Blau und kleine Lauter” und das Vorkommen des Quendel-Ameisenblaulings (Ma-
culines arion} bertcksichtigen mit dem Ziel, keine Staubeintrédge zu bewirken.

Landschaftsschutzgebiete

Die Baustellenflache im Lehrer Tal liegt im Landschaftsschutzgebiet Lehr. Betroffen
sind ausschlieBlich intensiv genutzie Ackerflachen, die fir den Schutzzweck von un-
tergeordneter Bedeutung sind. Nach Bauende wird auf der Flache wieder in der
derzeitige Zustand hergestellt, so dass dauerhaft keine nachteiligen Auswirkungen
auf das Schutzgebiet zu erwarten sind.

Gesetzliche geschiitzte Biotope

B.3.6.2

Durch das Vorhaben sind auch gesetzlich geschiitzte Biotope betroffen. Die Eingrif-
fe in die gesetzlich geschiitzten Biotope wurden von der Vorhabentrégerin geson-
dert erfasst und bewertet (Anlage 12.1A, Landschaftspflegerische Begleitplanung,
Kap. 5.3.). Um die Auswirkungen auf ein unvermeidbares Minimum zu reduzieren,
werden durch die Baumafnahmen nicht betroffene Teilbereiche mit Schutzz&unen
wirksam geschitzt. Die im Landschaftspflegerischen Begleitplan vorgesehenen
KompensationsmaBnahmen gewdéhrleisten (berdies einen funkiionalen Ausgleich
der Eingriffe auch in die besonders geschutzten Biotope.

Auf den Hinweis der Stadt Ulm wurde das besonders geschiitzte Biotop ,offene
Felsbildung” im Bereich des Bahnhofs Ulm in die naturschutzfachliche Begutach-
tung und Bilanzierung des Eingriffs einbezogen.

Artenschuiz

Die Vorhabentrdgerin hat die Auswirkungen des Vorhabens und mdglichen Beein-
trachtigungen der besonders und streng geschitzten Arten untersucht sowie die
dadurch ausgeldsten Verbotstatbestande geprift (Anlage 12.1A, Landschaftspflege-
rischer Begleitplan, Kap. 5.3.3. sowie Anhang 2, artenschutzrechtlicher Fachbei-
trag).

Die durchgefihrten Erhebungen sind vollsidndig, methodisch richtig sowie ausrei-
chend aktuell und fiihren iberdies den plausiblen Nachweis, dass andere als die
ndher betrachteten Arten im Untersuchungsgebiet nicht vorkommen. Insbesondere
konnten im betreffenden Bereich keine streng geschiitzten Pflanzenarten nachge-
wiesen werden. Auch die vorhabensbedingten Auswirkungen auf die im Umfeld ge-
genwdrtig vorhandenen Arten wurden durch die Untersuchung korrekt erfasst und
bewertet.
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Das Gebiet des Bahnhofs Ulm weist grundsétzlich eine gute Habitateignung fiir Eid-
echsen auf. Nach der Verbreitungskarte fiir Baden-Wirttemberg ist Ulm ein Bereich,
in dem Vorkommen der Zauneidechse angezeigt sind. Bei der Kariierung im Jahr
2007 wurden trotz intensiver Nachsuche keine nennenswerten Vorkommen gefun-
den. Es wurde lediglich ein einzelnes Exemplar der Zauneidechse gefunden. Auf-
grund der Habitateignung und dem Einzelfund kann jedoch nicht ausgeschlossen
werden, dass bei der Baudurchfilhrung die Verbotstatbestinde von § 44 Abs. 1
Nummer 1, und 3 BNatSchG verwirklich werden. Die nach den Auflagen zur Ver-
meidung und Minderung verbleibenden Beeintrdchtigungen sind im Rechissinne un-
vermeidbar, weil das Vorhaben nicht ohne Eingriff in das Biotop (Nr. 40) mit dem
méglichen Eidechsenvorkommen durchgefiihrt werden kann. Die Skologische Funk-
tion der von dem Eingriff betroffenen Fortpflanzungs- und Ruhestatien ist im rdumli-
chen Zusammenhang weiterhin gewdhrleistet. Der Erhaltungszustand der lokalen
Population verringert sich durch den sehr geringen Eingriff nicht. Die Wiederherstel-
lung eines glinstigen Erhaltungszustandes wird nicht behindert. Es bleiben Flachen
im Bahnhofsbereich vorhanden, von denen aus eine Wiederbesiedlung der durch
diesen und den anschlieBenden Planfeststellungsabschnitt beanspruchten Baufla-
chen méglich ist. Durch die MaBnahme A 6 wird zusétzlicher Lebensraum geschaf-
fen. Die Zustimmung der héheren Naturschutzbehérde wurde ausdriicklich erteilt
(Vergl. Anhdrungsbericht, S. 79).

Die Auflage unter 18) ist erforderlich, weil das Absammeln der Tiere nur auBerhalb
der Fortpflanzungs- und Aufzuchtzeiten stattfinden darf. Anderseits diirfen die Tiere
zum Zeitpunkt des Absammelns nicht in der Winterruhe sein. Geeignete Zeitrdume
sind daher im zeitigen Frihjahr und im Spatsommer. Nach dem Zeitpunkt des Ab-
sammelns richten sich die maéglichen Zeitfenster fir die Herstellung der Baustellen-
flachen.

AuBerdem werden im Bereich Dornstadt fiir die Bahnstrecke, fiir das Portal und fiir
Baustellenflachen Ackerflachen beanspruchi, in denen die Feldlerche briitet. Da-
durch, dass die Baufeldfreimachung auBerhalb der Brutzeit der Végel erfolgt, kann
der Verlust von Eiern, Nestern und Nestlingen in allen Vorhabensbereichen ausge-
schlossen werden. Dagegen sind bau- und anlagebedingte Verluste von Feldler-
chenbrutplatzen sowie von Nahrungsflache fir die Feldlerche zu erwarten. AuBer-
dem sind Stérungen von an das Baufeld angrenzenden Vogellebensrdumen durch
baubedingte Emissionen (Larm, Staub) und visuelle Stérwirkungen wahrend der
Bauzeit nicht auszuschlieBen. Fir die im Umfeld der Bahnlinie briitenden Feldler-
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chen existiert kiinftig ein erhdhtes Risiko, mit den Hochgeschwindigkeitsziigen zu
kollidieren.

Aufgrund der weiten Verbreitung auf der Schwéabischen Alb und dadurch, dass die
Feldlerche auf angrenzende landwirtschafilich genutzte Flachen ausweichen und
auf die nur bauzeitlich genutzten und spater wieder hergestellien Ackerflichen
(MaBnahme M 2} nach Bauende wieder zurlickkehren und zusétzlich noch die durch
die AusgleichsmaBnahmen geschaffenen extensiv genuizten Grinlandflachen nut-
zen kann, werden sich die Beeintrachtigungen nicht auf den Erhaltungszustand der
Population auswirken, so dass die Verbotstatbestande des § 42 BNatSchG oder
nach der EU-Vogelschutzrichtlinie nicht erfllit sind.

Durch den neuen Standort fiir das Regenrlickhaltebecken werden Griinlandflachen
beanspruchi, die der Goldammer als Brutrevier dienen. Da die Art im weiteren Um-
feld durch mehrere Bruipaare vertreten ist und die dkologische Funktionalitdt der be-
troffenen Fortpflanzungstéaiten im rdumlichen Zusammenhang gewahrt bleibt, ist ei-
ne signifikante Beeintrdchtigung der lokalen Population nicht zu befdrchten, so dass
auch hier ein Verbotstatbestand nach § 42 oder nach der EU-Vogelschutzrichtlinie
nicht erfiillt ist.

Auch fur die heckenbritenden Vogelarten im Bahnhofsbereich ist keine signifikante
Beeintrachtigung der Erhaltungszusténde der lokalen Populationen zu befiirchien.
Die betroffen Vogelarten, die im Ubrigen mit zahlreichen Brutpaaren im Stadtbereich
vertreten sind, kénnen auf andere Hecken weniger belasteter Flachen ausweichen.
Die tkologische Funktionalitat der betroffenen Fortpflanzungsstaiten bleibt daher im
rdumlichen Zusammenhang gewahrt.

Der Forderung, an den geplanten Regenriickhaltebecken Amphibienschuizeinrich-
tungen vorzusehen, kann nicht entsprochen werden. Fiir das aus dem PFA 2.3 ab-
flieBende Oberflaichenwasser ist eine Mitbenuizung des Regenriickhaltebeckens der
Gemeinde Dornstadt vorgesehen, das hierzu erweitert werden soll. Die Genehmi-
gung dieses Regenrlckhaltebeckens ist aber nicht Gegenstand des vorliegenden
Verfahrens. Das hier planfestgestellte Regenriickhaltebecken bei km 75,690 ist da-
gegen so weit von der Neubaustrecke und der Autobahn entfernt, dass eine an die-
ser Stelle entstehende Amphibienpopulationen, nicht gefahrdet ist. Die Forderung,
Amphibienschutzeinrichtungen auch bei diesem Regenrlckhaltebecken vorzuse-
hen, wurde in der Stellungnahme der hoheren Naturschutzbehérde (Regierungspra-
sidium Tibingen, Ref. 56 vom 12.10.2009) nicht aufrechterhalten.
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B.3.7. Wasser ‘
Das Vorhaben ist mit den Belangen der Wasserwirtschaft und des Gewésserschut-
zes vereinbar. Die Aspekie der Hydrogeologie und der Wasserwirtschaft stellen im
Abschnitt 2.4 ,Albabstieg” einen zentralen Belang dar. Die Neubaustrecke verlauft
hier ganz liberwiegend in Tunnellage. Die Vorhabentrégerin hat die hydrogeologi-
schen und wasserwirtschaftlichen Verh3ltnisse umfassend ermitielt und in mehreren

Bohr- und Erkundungsphasen verifiziert.

Bei Bahn-km 75,5 — 75,7 werden von der Gemeinde Dornstadt zwei Regenriickhal-
tebecken errichtet und in einem separaten Verfahren planfestgestellt. Das dstliche
Regenriickhaltebecken muss, um die einzuleitenden Niederschlagswésser der Neu-
baustrecke aus dem Planfeststellungsabschnitt 2.3 (km 73,028 — km 75,250) aufzu-
nehmen, eingetieft sowie in seiner Dammkrone aufgehdht werden (jeweils 15 cm),
um eine zusatzliche Stauraumkapazitat von 3.000 m?® zu erreichen. Der Drosselab-
fluss betragt unverandert 4.300 I/s.

Vom Beginn des Planfeststellungsabschnittes 2.4 bei Bahn-km 75,250 bis zum
Tunnelvoreinschniit bei km 75,750 wird die Trasse als freie Strecke in Einschnittsla-
ge sowie untergeordnet in Dammlage (Tobeltalquerung) gefiihrt. Die Entwésserung
der Neubaustrecke erfolgt zwischen Bahn-km 75,250 und km 75,650 {Tunnelportal-
bereich) ber ein Regenklar- und Regenriickhaltebecken ca. 360 m sidlich der Neu-
baustrecke in einen temporar Wasser fiihrenden Graben im Tobeltal (Tobelgraben)
bei km 75,690. Der Drosselabfluss aus dem Regenklar- /Regenriickhaltebecken be-
tragt 11 Ifs.

Die bauzeitlich von der Baustelleneinrichtungsfliche Dornstadt in den Tobeltalgra-
ben einzuleitende Niederschlagsrate (Mehrung gegeniiber Istzustand) betragt (bei
f1s,1) 199 I/s. Die Einleitung erfolgi rund 230 m unterhalb der Neubaustrecke am En-
de der geplanten Baustelleneinrichtungsfléche. Bauzeitlich wird der Tobeltalgraben
sldwestlich der Neubaustrecke im Bereich der geplanten Baustelleneinrichtungsfla-
che auf etwa 240 m Lange verrohrt.

Die Wirtschafiswege entlang der Neubaustrecke und im Bereich des Tunnelportals
(Bahn-km 75,250 — Bahn-km 75,870) entwassern in das angrenzende Gelande (iber
Versickerung. Zusétzlich entwissert der Wirtschafisweg des Tunnelportals auch in
einen Seitengraben mit Anschluss an den Vorfluter Tobeltalgraben Ober einen
Durchlass am Ostende des Rettungsplatzes.
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Der Bau des Portals Ulm in Bahn-km 81,734 bis km 81,768 mit einer Zwischenwand
am Ende des Planfeststellungsabschnittes 2.4 erfolgt in offener Bauweise. Das Por-
tal wird als Kreuzungsbauwerk der Neubaustrecke mit den Strecken 4542 Ulm Hbf
W3 — Rbf G-Bahn und 4543 Uim Hbf W6 — Rbi G-Bahn ausgefiihrt. Dabei wird der
siidliche Voreinschnitt des Tunnels Albabstieg als dichte Baugrube ausgebildet. Es
werden Bohrpfahlwande und eine Unterwasserbetonsohle als Begrenzung der Bau-
grube errichtet. Die Ableitung von freigelegtem quartdren Grundwasser fallt nur
einmalig an. Die Ableitungsmenge betrdgt in Abhangigkeit von den Grundwasser-
stdnden bis zu ca. 3000 m®. Oberfldchenwasser wird nach Anfall abgepumpt. Die
bauzeitlich abzuleitenden Wéasser werden unter Vorschaliung von Absetzbecken mit
Leichtstoffabscheider in die Kanalisation/ Bahneniwasserung geleitet. Bei baustofi-
bedingter Erhdhung des pH-Wertes und der Mineralisation werden die Wésser zu-
satzlich (iber eine nachgeschaltete Neutralisierungsanlage geflhrt.

Der Tunnel Albabstieg wird als wasserdichter Tunnel im Endzustand ausgebildet, so
dass keine Grundwasserableitung mehr erfolgt. Die beiden Tunnelrdhren verlaufen
langs zur Grundwasserstromungsrichtung, so dass kein wasserwirtschaftlich be-
deutsamer Grundwasseraufstau obersiromig bzw. Grundwasserabsenkung un-

terstromig zu erwarten sein wird.

Der Bau des Tunnelporials Dornstadt erfolgt in offener Bauweise von Bahn-
km 75,825 bis km 75,855. Da bei der Erstellung der Baugrube fiir die offene Bau-
weise nicht in die in der Unteren SlBwassermolasse lokal ausgebildeten Grund-
wasservorkommen eingegriffen wird, sind nur ggf. vorhandene temporére Schichi-
wasser abzuleiten. Anfallendes Oberflachenwasser wird abgepumpt. Das temporar
abzuleitende Wasser wird unter Vorschaltung von Absetzbecken mit Leichtstoffab-
scheider und nachgeschalteter Neutralisationsanlage (bei hohem pH-Wert und ho-
her Mineralisation) in den Graben bei km 75,720 {Tobeltalgraben) geleitet.

Beim Auffahren der beiden Tunnel sind Grundwasserzutritte verschieden starker
Ausprégung zu erwarten. Dieses Wasser wird bauzeitlich in den Tobeltalgraben bei
Bahn-km 75,720 des Tunnelportals Dornstadt und in die Kanalisation den Lehrer
Talgraben siidlich vom Zwischenangriff abgeleitet. Unter Bezug auf die stark variie-
renden hydrogeologischen Verhéltnisse im Zuge des Auffahrens des Tunnels Alb-
abstieg ergeben sich die nachfolgenden abschnittsweise prognostizierte Wasseran-
drangsraten.
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Bei der Durchfahrung der tertidren Gesteine der Unteren S{iBwassermolasse, die
lokal Wasser fiihrend sind, ist nicht mit groBeren Grundwasserandrangsraten zu
rechnen. Bei der bergmannischen Bauweise wurden Grundwasserandrangsraten <
5 I/s pro 100 m Tunnellange analytisch abgeschatzt. Die Durchfahrungsldnge der
Wasser filhrenden Unteren SiiBwassermolasse betragt rd. 300 m, so dass sich fur
stationdre Verhéltnisse eine Gesamtgrundwasserableitungsrate von rd. 16 /s ergibt,
die bauzeitlich nach Norden aus dem Tunnelportal Dornstadt in den Tobeltalgraben
abgeleitet werden.

Im Auffahrabschnitt Bahn-km 76,660 — Bahn-km 79,750 erfolgt die Tunnelauffah-
rung oberhalb des Grundwasserspiegels. Hier wird mit kurzzeitige, geringe Wasser-
zutritten und zwar nur bei Antreffen von Verkarstungsstrukturen z. T. in Verbindung
mit starken Niederschldgen gerechnet.

Im Rahmen der Tunnelauffahrung von Bahn-km 79,750- Bahn-km 80,375 erfolgt ein
Eingriff in das in den Zwischenkalken (ki5ZK) ausgebildete freie Grundwasservor-
kommen. Der Druckwasserspiegel des unterlagernden WeiBjura-Hauptkarstaquifers
kommt unterhalb bzw. im Bereich der Tunnelsohle zu liegen. Ein Eingriff in den
WeiBjura-Hauptkarstaquifer erfolgt nicht. Die sich fiir diesen Bereich ergebende, ab-
zuleitende Grundwassermenge wird bauzeitlich (tber den Zwischenangriff in die Ka-
nalisation/ den Lehrer Talgraben abgeleitet. Aus der Baustelleneinrichtungsflache
am Zwischenangriff werden bauzeitlich zusétzlich gegeniiber dem Istzustand 94 I/s
(bei 145, 1) in die Kanalisation/ Lehrer Talgraben abgeleitet.

Die Zwischenkalkgrundwasseroberfliche liegt zwischen Bahn-km 80,375 und Bahn-
km 80,105 im Bereich der Tunnelfirste. Im Bereich von 80,105 — km 81,734 kommt
die Zwischenkalk-/Massenkalkgrundwasseroberflaiche zwischen Tunnelfirste und
Tunnelschle zu liegen. Die abgeschéatziten Grundwasserandrangsraten hat die
Vorhabentragerin in der Anlage 15.2B Tabelle 1a ermittelt und aufgefiihrt. Die aus
diesem Abschnitt resultierende Grundwasserableitungsrate (km 80,105 — km
81,484) wird Uber den Zwischenangriff in den Lehrer Talgraben abgeleitet. Der bau-
zeitliche Grundwasserandrang héngt im Wesentlichen von der Homogenitdt des
Gebirges ab, so dass nur gréBenordnungsmaBige Angaben der Wasserandrangsra-
ten von der Vorhabentridgerin angegeben werden kénnen. Bei einem Anfahren von
wassererflllten Hohlrdumen im WeiBjura kénnten nach derzeitigem Kenntnisstand
kurzfristig die doppelten Wasserandrangsraten in der Grofenordnung von bis zu
200 I/s fir den Gesamttunnel nichi ausgeschlossen werden.
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Zur Errichtung des Reitungsplatzes am Tunnelportal Ulm wird die vorgesehene Fla-
che von 1500 m? mit einer Schotterschicht versehen, ein Eingriff in das quartare
Grundwasservorkommen erfolgt nichf. In diesem Zusammenhang wird ein Losch-
wasserbehélter mit einem Fassungsvermégen von 100 m® unterirdisch eingebaut.
Die Einbautiefe des Behélters betrédgt ca. 2,5 m. Die dauerhafte Entwésserung der
Rettungsplatzflache erfolgt liber ein Mulden- Rigolen-System mit Ableitung in die
Hebeanlage des Troges PFA 2.5a1. Die auf der Flache des Rettungsplatzes anfal-
lenden Niederschlagsmengen von ca. 32 /s werden Uber ein Mulden-Rigolen-
System versickert.

Um eine Zufahrismdglichkeit der Rettungsfahrzeuge zum Tunnelsiidporial zu ge-
wihrleisten, muss die StraBenunterfihrung unter der Sirecke 4700 Stuttgart — Ulm
verbreitert und tiefer gelegt werden. Hierzu werden die Bestandsfundamente durch
Pfahle, die in die Zwischenkalke einbinden, gesichert. Es erfolgt somit ein bauzeitli-
cher Eingriff auf das quartédre Grundwasservorkommen, der sich im Wesenilichen
auf Eintriibungen und pH-Werterhéhungen im direkien Umfeld der Pfahle be-
schrankt. Dauerhaft sind keine qualitativen oder quantitativen Auswirkungen zu be-
sorgen.

Die Entwésserung der Rettungsplatzzufahri erfolgt hauptsachlich in die Hebeanlage
des Troges im PFA 2.5a1 (33 I/s). Nur der Ostlichste Bereich der Rettungsplatzzu-
fahrt wird in die stédtische Entwésserung (3 I/s) entwassert. Die vom Rettungsplatz
und von der Zufahrt in die Hebeanlage abzuleitenden Wasser (insgesamt 33 I/s)
werden im Planfeststellungsabschnitt 2.5a1 wasserrechtlich behandelt und bean-
tragt.

Die Vorhabentragerin hat bei der Ermittlung der beantragten wasserrechtlichen Er-
laubnisse die geohydraulischen Ergebnisse und Erkenninisse aus dem
4. Erkundungsprogramms entsprechend bewertet und in die Antragsunteriagen
{ibernommen bzw. eingearbeitet.

Die eisenbahnrechitliche Planfeststellung umfasst die Entscheidung lUber die not-
wendigen wasserrechtlichen Erlaubnisse sowie der sonstigen Genehmigungen, wei-
teren Planfesistellungen, Ausnahmen und Befreiungen (§ 19 Abs. 1 WHG). Im An-
hérungsverfahren ist das Benehmen mit den zustandigen Wasserbehdrden herge-
stellt worden (§ 19 Abs. 3 WHQG). Die wasserrechtlichen Tatbestande, die durch die-
ses Vorhaben verwirklicht werden, sind in der Anlage 15.2B des festgestellien Pla-
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nes im Einzelnen aufgefiihrt und erfautert. Insbesondere sind hier die folgenden

Tatbestinde zu nennen:

* das bauzeitliche und dauerhafte Einbringen und Einleiten von Stoffen in Gewés-
ser (Gewésserbenutzung nach § 9 Abs. 1 Nr. 4 WHG)

* das bauzeitliche Entnehmen, Zutagefdrdern, Zutageleiten oder Ableiten von
Grundwasser (Gewasserbenutzung nach § 9 Abs. 1 Nr. 5 WHG)

¢ das dauerhafte Verlegen oder die wesentliche Veranderung von oberirdischen
Gewadssern (Planfeststellung oder Plangenehmigung fiir den Gewésserausbau
nach § 68 WHG)

» bauzeitliche oder dauerhafte Anlagen in, an oder Ober cberirdischen Gewéssern
(Genehmigung nach § 36 WHG in Verbindung mit § 76 WG)

s bauzeitliche oder dauerhafte Regenwasserbehandlungsanlagen (Abwasserbe-
handlungsanlage nach § 60 WHG in Verbindung mit § 45e WG)

Die materiellen Voraussetzungen fiir die Erteilung der einzelnen Zulassungen und
Ausnahmen liegen vor. Schadliche Gewésserveranderungen sind nicht zu erwarten.
Auf eine Darstellung im Einzelnen wird in Anbetracht der Vielzahl der erforderlichen
Zulassungen und Ausnahmen verzichtet. Das &ffentliche Interesse an der Verwirkli-
chung des Vorhabens rechifertigt es, die erforderlichen Zulassungen zu erteilen. Ei-
ne dauerhaft schadliche Verunreinigung des Grundwassers oder eine sonstige
nachteilige Veranderung seiner Eigenschaften im Sinne des § 48 Abs. 1 WHG st
nicht zu besorgen. Die Gewasserbenutzungen beschrénken sich auf das zur Her-
stellung der baulichen Anlagen unvermeidbare MaB. Fir das nérdlich des Tunnels
anfallende Oberflachenwasser ist durch das vorgesehene Regenriickhaltebecken
mit vorgeschaltetem Klérbecken die eine fachgerechte Abwasserbehandlung gesi-
chert. Dazu wird das von der Gemeinde Dornstadt betriebene Regenriickhaliebe-
cken erweitert. Diese Erweiterung fihrt weder zu einer VergréBerung der Flache
des Regenriickhaltebeckens noch zu einer gréBeren Abflussmenge. Insgesamt
drangen sich keine Planungsvarianten auf, die eine Verwirklichung wasserrechtli-
cher Tatbestédnde deutlich reduzieren wiirde, ohne dabei andere Schutzgiiter erheb-
lich starker zu belasten. Dem Grundsatz aus § 6 WHG ist ausreichend Rechnung
getragen.
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Mit dem Vorhaben ist auch die Errichtung von Anlagen in, Ober und an oberirdi-
schen Gewéssern im Sinne von § 76 WG und von baulichen Anlagen in Gewasser-
randstreifen im Sinne von § 68 b Abs. 4 Nr. 3 WG verbunden.

Insgesamt ist der in besonderem MaB beriihrte &ffentliche Belang des Gewasser-
schutzes durch die Vorhabenplanung und die Anderungen im Verfahren ausrei-
chend beriicksichtigt worden. Generelle Bedenken gegen die Zulassung des Vorha-
bens bestehen daher nicht, was die Wasserbehdrden im Laufe des Anhdrungsver-
fahrens grundséatzlich bestatigt haben. Bedenken bestanden letztlich nur noch in
Bezug auf die unvollstdndige Anpassung der Anfragsunterlagen an die Planande-
rungen, die inzwischen abgeschlossen ist. Die weitere Detaillierung und Konkretisie-
rung der MaBnahmen und Anlagen zum Gewdsserschutz, insbesondere auch zur
Abwasserbehandlung kann - soweit sie nicht bereits im Rahmen des ersten Ande-
rungsverfahrens erfolgt ist - der Ausfiihrungsplanung Gberlassen werden, flr die ei-
ne intensive Beteiligung der Wasserbehdrden sichergestellt ist.

Die in den Planunterlagen dargestellten Entnahmemengen fir das bauzeitliche Ent-
nehmen, Zutageférdern, Zutageleiten und Ableiten von Grundwasser genannten
Mengen und Zeitrdume stellen eine Obergrenze dar. Soweit der Grundwasseran-
drang hoher ausféllt, ist dem durch geeignete MaBnahmen, wie z. B. durch die Ab-
dichtung von Kluftstrukturen, die Installierung eines Grundwasserumleitungssys-
tems, die Verpressung von Einzelkliiften oder das frihzeitige Nachziehen der In-
nenschale zu begegnen.

Sldlich von Dornstadt liegen Waldgebiete mit besonderer Bedeutung fir den
Grundwasserschuiz im Bereich der Kaserne. Im Stadigebiet von Ulm gibt es zahl-
reiche &ffentliche und private Trink-, Brauch- und Notwasserbrunnen, von denen die
meisten in groBerer Entfernung zu dem Tunnel liegen. Die minimalen Entfernungen
der Notbrunnen der Stadt Ulm zum Albabstiegstunnel betragen bei unterstromiger
Lage 700 m flr den Brunnen 5, 600 m fir den Brunnen 8 und 450 m flr den Brun-
nen 10.

Festgesetzte Wasserschutzgebiete oder Verfahren zu deren Festsetzung befinden
sich nicht im Eingriffsraum.

Wahrend der Baudurchfithrung wird der Tobeltalgraben im Baustelienbereich auf ei-
ner L&nge von etwa 430 m verrohrt.

Die Brauerei Goldochsen nuizt (tber einen Tiefbrunnen und einen Schachtbrunnen
das Grundwasser. Dort sowie in den verfilterten Grundwassermessstellen werden
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wahrend der Durchfiihrung des Vorhabens monatlich hydrochemische und wdchent-
lich mikrobiologische Untersuchungen durchgefiihrt. Geeignete MaBBnahmen zur Si-
cherstellung der Wasserversorgung werden zwischen Brauerei und Vorhabentrage-
rin abgestimmt und privatrechtlich geregelt.

Dauerhafte Nachteile flir bestehende Grundwassernutzungen nach Fertigstellung
der BaumafBnahmen sind weder in qualitativer noch in quantitativer Hinsicht zu er-
warten. Die Tunnelbauwerke werden im Endzustand als nicht dranierende, wasser-
dichte Bauwerke ausgefiihrt. Eine dauerhafte Gebirgsentwasserung durch die Tun-
nelbauwerke ist damit nicht gegeben. Mdgliche Langsdrédnagewirkungen durch vor-
triebsbedingte Gebirgsauflockerungen im Umfeld der Tunnelrdhren werden durch
bautechnische MaBnahmen unterbunden. Durch die Abdichiung der Tunnelrdhren
wird vermieden, dass im Endzustand Grundwasser gefdhrdende Stofie (z. B.
Léschwésser bei Havariefdllen) aus den Tunnelbauwerken in das Gebirge eingetra-
gen werden kdnnen.

BaumafBnahmen dieser GréBenordnung kénnen immer eine Gefahrdung der Ge-
wasser durch Beeintrachiigungen wahrend der Bauzeit bedeuten. So sind bei-
spielsweise quantitative Beeintréchtigungen durch bauzeitliche Grundwasserabsen-
kungen mdglich, die im Einzugsbereich von GrundwassererschilieBungen zu liegen
kommen und den von der GrundwassererschlieBung genutzten Aquifer betreffen. In
qualitativer Hinsicht kénnen die Grundwassernutzungen insbesondere in der Bau-
phase beispielsweise durch die eingeseizten Bau- oder Sprengstoffe und nach Fer-
tigstellung des jeweiligen Bauwerkes soweit der Bau mit einem Abschalten der
Grundwasserhaltung verbunden war, durch den erstmaligen Kontakt des Grund-
wassers mit den Baustoifen beeintrachtigt werden. Entsprechende Belastungen des
Grundwassers kénnen jedoch durch Schutzvorkehrungen wie z. B. die Wahl eluati-
onsarmer Baustoffe wesentlich reduziert werden, so dass die Wahrscheinlichkeit
des tatsdchlichen Eintrits derartiger Beeintrdchtigungen relativ gering ist. Zur Si-
cherstellung der Giite des genutzten Grundwassers werden daher an den Einlei-
tungsstellen von Bergwasser in Oberflaichengewésser entsprechende hydrochemi-
sche Kontrolluntersuchungen durchgefiihrt und zudem Feststoff- und Eluatuntersu-
chungen an den Tunnelausbruchmassen vorgenommen.

Zusatzlich wird das im Zuge der Grundwasserhaltungen zu hebende und abzulei-
tende Wasser unter Vorschaltung von Abseizbecken und bei Erfordernis mit weite-
ren Reinigungsstufen schadlos abgeleitet oder versickert. Darliber hinaus sind bei
bauzeitlichen Eingriffen oberhalb des Grundwasserspiegels Beeintrachtigungen von
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unterstromig gelegenen GrundwassererschlieBungen zwar prinzipiell denkbar, bei
Einhaltung der in den Nebenbestimmungen auferlegten Schutz- und Vorsorgema-
nahmen aber weitgehend auszuschlieBen. Bei der Beurteilung der Méglichkeit quali-
tativer Beeintrdchtigungen wurde u. a. auch die Lage der jeweiligen Grundwasser-
nutzung zu bekannten Altablagerungen und Schadensféllen beriicksichtigt.

Ein Trager 6ffentlicher Belange brachte den Einwand vor, dass ins Tobeltal eingelei-
tete Oberflachenwasser versickere regelmaBig direkt in den Karstgrundwasserleiter
des Tiefen Karsts. Stidlich der Donau wird im Uberdeckien Tiefen Karst unter der
Molasse &lteres Karstgrundwasser (tritiumfrei} angetroffen. Dieses Wasser ist frei
von anthropogenen Stoffeintrdgen und Schadstoffen. Gegen einen vertikalen
Schadstoffeintrag sind diese Wasser durch die Molasse hervorragend geschiitzi.
Damit stellen diese Wasser im Bedarfsfall fiir die Trinkwassergewinnung und
-versorgung eine besonders wertvolle Ressource dar. Weiterhin ist auch ein
Abstrom in Richtung Donauried zu den von der Landeswasserversorgung genutzten
Grundwasserfassungen nicht auszuschieBen und Gefahrdungen fiir die Grundwas-
servorkommen, die aus dem Betrieb der Neubaustrecke enistehen kénnten, nicht
auszuschlieBen. Deswegen war der Vorhabentragerin aufzuerlegen, die im Plan-
feststellungsabschnitt 2.3 und mit einer Zulassung im Einzelfall bestimmte Abdich-
tung bis an das Ende der oberirdischen Streckenfihrung am Portal Dornstadt wei-
terzuflihren (Nebenbestimmung unter 40)).

Zur Sicherstellung von Rechtspositionen wird schlieBlich dort, wo eine Beeintrachti-
gung von privaien Grundwassernutzungen nicht mit Sicherheit ausgeschlossen
werden kann, in Abstimmung mit den Fachbehérden eine bauzeitliche Beweissiche-
rung durchgefiihrt, sofern dies die privaten Brunnen einen Anschluss an die 6ffentli-
che Wasserversorgung ersetzen. Nichi hierunter fallen die sonstigen Quellfassun-
gen auf privaien Grundstiicken, selbst wenn fiir deren Nutzung eine wasserrechtli-
che Erlaubnis nach § 9 Gesetz zur Ordnung des Wasserhaushalts (Wasserhaus-
haltsgesetz —~ WHG) erteilt wurde. Die Erlaubnis wie auch die Bewilligung geben
kein Recht auf Zufluss von Wasser bestimmter Menge und Beschaffenheit.

Die hdhere Wasserbehérde wies darauf hin, dass die beantragte bauzeitliche Ablei-
tung von Grundwasser mit einem Umfang von 106 I/s Uber 3,2 Jahre einen erhebli-
chen wasserwirtschaftlichen Eingriff darstellt. Diese Mengen seien durch MaBnah-
men der Bautechnik zu reduzieren. Weiter sei zu prifen, inwieweit Méglichkeiten
der Infiltration des entnommenen Grundwassers bestehen. Die Vorhabentragerin
fahrt aus, dass die geplanten bautechnischen MaBnahmen zur Minimierung und
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Vermeidung von Beeintrachtigungen wahrend der Bauzeit und zur Wiederherstel-
lung der Grundwasserverhdalinisse im Rahmen der Ausfiihrungsplanung detailliert
dargestelit werden. Dazu zéhlen insbesondere die zur Verhinderung einer langsdra-
nierenden Entwidsserung am Tunnel geplanten bautechnischen MaBnahmen, wie
z. B. Dammringe und Injektionskragen sowie die Wiederverilillung des Zwischenan-
griffsstollens. Wegen dieser MinimierungsmaBnahmen beim Antreffen Wasser fiih-
render Strukturen geht die Vorhabentragerin davon aus, dass die tatséchlichen Ab-
leitungen aus der Tunnelentwasserung in der Bauphase geringer ausfallen als be-
antragt. ErfahrungsgemaB sei aufgrund von Umleitungssystemen und Tunnelab-
dichtungen davon auszugehen, dass die angeschnittenen, schwebenden Grund-
wasserleiter nicht die errechneten Ableitungsraten von 106 I/s liefern, da hier — auch
ohne MinimierungsmaBnahmen - nur ein zeitlich begrenzter Zustrom bis zum Leer-
laufen des schwebenden Grundwasservorkommens gegeben sein kénnte.

Ein Eingriff, bzw. eine Grundwasserableitung aus dem Hauptkarstaquifer bei Mittel-
wasserverhalinissen ist nach den vorliegenden Erkundungsergebnissen nicht gege-
ben.

Die Vorhabentragerin sicherte im Rahmen des Anhdrungsverfahrens zu, im Zuge
der Ausfiihrungsplanung die prognostizierten Ableitungsraten und das Auslaufver-
halten der schwebenden Grundwasservorkommen einzugrenzen und entsprechen-
den MinimierungsmafBnahmen vorzunehmen, um die notwendige Grundwasserab-
leitung aus den Tunnelbaustellen auf ein Minimum zu reduzieren. Die Planunterla-
gen sind in dieser Hinsicht bereits berarbeitet worden.

Zur Verhinderung von Gewasserverunreinigungen sind Einleitgrenzwerte in-den Ne-
benbestimmungen festgeseizt. Die Vorhabentriagerin hat durch geeignete MaBnah-
men sicherzustellen, dass diese eingehalten werden. Dazu gehdrt nicht nur die Er-
stellung von Absetzbecken, die Uberwachung von deren Betrieb, die Erstellung von
Notfallplanen, sondern beispielsweise auch deren sachgerechte Ausstattung, etwa
mit Absperrventilen, Warneinrichtungen u. a..

Zu den im Anhdrungsverfahren geduBerten Bedenken zu Ableitung des Abwassers
bei Wartungsarbeiten oder im Brandfall im Tunnel sowie im Trogbereich und da-
durch verursachte Gewéasserverunreinigungen fihrte die Vorhabentragerin im Anho-
rungsverfahren aus, dass im Havariefall oder bei Reinigungsarbeiten im Tunnel die
Leitung vom Trog zur Kleinen Blau geschlossen und das Wasser im Auffangbecken
gesammelt und hydrochemisch untersucht werden wird. In Abhéngigkeit von den
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Untersuchungsergebnissen wird das Wasser in die Kanalisation gepumpt oder tber
den Entsorgungsanschluss in der Rampe der Rettungszufahrt in Tankwagen abge-
pumpt und entsorgt. Sofern aufgrund der Wetterbedingungen keine Zeit fir das Ab-
warten der Analysenergebnisse zur Verfligung steht, wird das im Auifangbecken
gesammelie Wasser in mobile Tankwagen/Tankbehélter abgepumpt, untersucht
und dann entsprechend der Schadstoffbelastung abgeleitet bzw. entsorgt. Die Steu-
erung erfolgt gemaB dem ortlichen Notfallplan, der nach Herstellung des Bauwerks
aufgestelit wird.

Die Bauliberwachung Gewésserschutz [Auflagen unter 33), 42), 43), 44)] ist erfor-
derlich und geboten, um die Einhaliung der gewasserbezogenen Vorgaben zu ge-
wahrleisten und somit nachteilige Verédnderungen des Wasserhaltes durch das Bau-
vorhaben wirksam zu unterbinden. Bei einem solchen Vorhaben kénnen negative
Veranderungen des Wasserhaushaltes nicht vollstdndig ausgeschlossen werden.
Durch die vorgesehenen MaBnahmen soll das Risiko minimiert werden. Durch die
Baullberwachung Gewésserschutz kann gewahrleistet werden, dass die entspre-
chenden MaBnahmen umgesetzt beziehungsweise rechtzeitig ergritfen werden.

Das Landratsamt Alb-Donau-Kreis wies darauf hin, dass die Abstromverhalinisse
des Grundwassers ab Bahn-km 72,3 im Abschnitt 2.3 nicht geklart seien. Daher wird
die Durchflihrung des Unfersuchungsprogramms ,Tiefer Karst® gefordert. Bei dem
angesprochenen Untersuchungsprogramm erwartet man Erkenntnisse Uber den
Abstrom (Vorflut, FlieBwege, FlieBzeit und FlieBrate) des Karstgrundwassers aus
dem offenen Tiefen Karst nordwestlich von Ulm/Dornstadt sowie dem im Tobeltal
versinkenden OQberflichenwasser. Geprift werden soll die Annahme, dass der
Abstrom des Grundwassers unter der Stadt Ulm und der Donau hindurch ins Lan-
genauer Donauried erfolgt. Ob es mittels der geplanten Untersuchungen und der
drei zusétzlichen Bohrungen tatséchlich gelingt, die Fliessverhaltnisse hinreichend
und zeitnah zu erfassen, ist nicht sichergestellt. Deshalb hat die Vorhabenirdgerin
Entwésserungssysteme geplant, die alle technischen Vorkehrungen zum Schutz der
Grundwasservorkommen im Tiefen Karst sowohl wahrend der Bauzeit als auch fir
den Betrieb der Neubaustrecke berlicksichtigen. Einzelheiten ergeben sich aus der
technischen Planung und der Stellungnahme der Vorhabentrégerin vom 17, Januar
2008, die die Vorhabentrdgerin im Rahmen des Anhdrungsverfahrens gegeniiber
dem Regierungsprasidium Tlbingen abgab.
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B.3.8. Bodenschutz, Altlasten, Abfall
Das Vorhaben ist mit den Belangen des Bodenschutzes vereinbar. Zwar stellt die
MaBnahme wegen ihrer Flachenausdehnung und Versiegelung einen Eingriff in die
Bdden und deren Funktionen dar. Jedoch wird der Bodenschutz durch die Planung
hinreichend sichergestelit.

Durch das Vorhaben wird eine Fladche von rund 23,2 ha in Anspruch genommen.
Rund 14,9 ha werden zwar in Anspruch genommen, nach Durchfilhrung der Ver-
meidungs- und MinderungsmaBnahmen kann aber eine erhebliche Beeintrachtigung
ausgeschlossen werden. Etwa 2,7 ha werden dauerhaft (iberbaut mit einem Total-
verlust der natiirlichen Bodenfunktionen.

Die Anforderungen an eine ordnungsgemaBe Abtragung, Lagerung und Wiederver-
wendung von Oberboden (als Vermeidungs- und MinderungsmaBnahmen) sind
durch anerkannte Regeln der Technik ausreichend bestimmt (z. B. § 12 Bundes-
Bodenschutz- und Altlastenverordnung - BBodSchV sowie DIN 19731 und 18915),
auf die die landschaftspflegerische Begleitplanung ausdriicklich Bezug nimmt.

Das von der Vorhabentrdgerin entwickelte Konzept zur Verwertung und Enisorgung
der der Erdmassen entspricht den gesetzlichen Verpfiichiungen des Gesetz zur
Foérderung der Kreislaufwirtschaft und Sicherung der umweltverirdglichen Beseiti-
gung von Abfallen (KrW-/AbfG), folgt den Grundsétzen der Vermeidung und Minde-
rung der Umweltauswirkungen beeintrachtigt die anderen offentlichen und privaten

Belange nur im unumgénglichen Umfang.
N

Durch den Vortrieb der beiden Albabstiegstunnel fallen im Planfeststellungsab-
schnitt 2.4 insgesamt ca. 1,3 Mio. m® Festmasse (unaufgelockertes Volumen) an,
und zwar Uberwiegend als Massen(iberschuss. Weil sich auch aus den benachbar-
ten Abschnitten der Neubaustrecke zusatzliche Uberschiisse ergeben, wurde ein
abschnitisiibergreifendes Bodenverwertungs- und -entsorgungskonzept (BoVEK)
entwickelt, um den Erdaushub unter &kologischen, logistischen und wirtschaftlichen

Aspekten  sinnvoll  unterzubringen.  Dieses  Bodenverwertungs-  und

-entsorgungskonzept verfolgt als grundsatzliche Zielsetzung — entsprechend der
bodenschutz- und abfallrechtlichen Vorgaben — eine mdglichst umfassende Mas-
senverwertung innerhalb des Vorhabens selbst, gegebenenfalls in den benachbar-
ten Abschnitten. Soweit Uberschussmassen verbleiben, werden diese einer ander-
weitigen Verwertung oder der Entsorgung zugefiihtt.

Seite 93 von 123




Planfeststellungsbeschluss gemaB § 18 AEG fiir die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg, Bereich
Wendlingen —UIm, Planfeststellungsabschnitt 2.4, Albabstieg, Bahn-km 75,250 — km 81,768,
Az.: 591ppw/029-2300#008 vom 25, Juni 2012 - VMS-Nr: 305 53 18

Die im Planfeststellungsabschnitt 2.4 anfallenden und nicht zur weiteren Verarbei-
tung geeigneten Bodenmassen werden in die Seitenablagerungen zwischen Neu-
baustrecke und Autobahn A8 sowie in Steinbriichen eingebaut (ca. 1.055.000 m®
Festmasse). Weiterverwertbare Bodenmassen werden aufbereitet und in Damme
des benachbarten Planieststellungsabschnities 2.3 eingebaut (ca. 268.000 m® Fest-
masse). Weitere Angaben zu den Massentransporten, welche sich iber einen ein-
heitlichen Auflockerungsfaktor von 1,4 aus der Festmasse der Massen berechnen,
sind der Anlage 17 der Antragsunierlagen zu eninehmen.

B.3.9. Geologische und hydraulische Verhéltnisse
B.3.9.1 Geologische Verhéltnisse

Das etwas mehr als 5.900 m lange Tunnelbauwerk falit ab dem Nordportal stetig mit
Neigungen von zundchst 25 %. und dann mit 13,5 %. zum Sldportal am Hbf Ulm hin
ab. Der Héhenunterschied zwischen den beiden Portalen betragt ca. 94 m. Die ma-
ximale Gebirgsilberdeckung liegt bei der gegenwartigen Lage der Gradiente bei et-
wa 80 m, die geringste bei ca. 7 m. Die beiden Tunnel unterfahren dabei u. a. eine
KreisstraBe bei ca. 65 m Uberdeckung, die BundesstraBe B10 mit 20 m, im Bereich
des Siidportals ein Gebé&ude bei ca. 17 m und die KienlesbergsiraBe mit 12 m. Die
den Tunnel am Siidportal (iberqguerenden Gleise liegen vor dem bergm&nnischen

Teil {iber der offenen Bauweise.

Die beiden bergmannischen Tunnel des Albabstiegs durchfahren die geschichtete
und massige Gesteine des WeiBjuras, Gesteine der tertidren Unteren SliBwasser-
molasse sowie kinstliche Auifillungen.

Gesteine des Wei3jura
Die anstehenden Gesteine des WeiBjuras gliedern sich in eine geschichiete und in

eine massige Fazies, wobei diese Faziesbereiche aufgrund ihrer Entstehungsge-
schichte nebeneinander auftreten und sich sowohl lateral als auch veriikal verzah-
nen. Die Gesteine der geschichteten Fazies, Liegende Bankkalke, Untere Zement-
mergel und Zwischenkalke, werden zwischen km 76,780 und km 77,000, km 77,980
und km 78,320, km 78,900 und km 79,500, km 79,700 und km 80,400 sowie zwi-
schen km 81,060 und km 81,240 vom Tunnel Albabstieg und dem Zwischenangriffs-
tunnel auf seiner gesamten La&nge durchfahren. Die in der geschichteten Fazies zu
erwartende Verkarstung wurde im Pliozan - Pleistozén gepréagt (junge Verkarstung).

Bei der bis zu 30 m méachtigen Schichtenfelge der Liegenden Bankkalke (Kimmerid-
gium 4, ki4) handelt es sich um eine Wechselfolge von vorwiegend bankigen Kalk-
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steinen, in der z. T. dinne Mergelsteinlagen eingeschaltet sind. Eine Verkarstung
der Liegenden Bankkalke liegt lokal in Form von plombiertem Kluitkarst vor.

Die etwa 40 m bis 60 m méchtige Schichtabfolge der Unteren Zementmergel (Kim-
meridgium 5, ki5Su) besteht aus vorwiegend bankigen Mergelsteinen, in die lokal
bankige bis plattige Kalksteine und Mergelkalksteine eingeschaltet sind. Die Gestei-
ne der Unteren Zementmergel sind nicht verkarstet.

Bei den Zwischenkalken (Kimmeridgium 5, ki5ZK) handelt es sich vorwiegend um
bankige bis plattige Mergelkalk- bis Kalksteine, in die lokal diinne Mergelsteinlagen
zwischengeschaltet sind. Die Méachtigkeit der Zwischenkalke variiert etwa zwischen
10 m bis 50 m. In den Zwischenkalken fritt Ibkal Verkarstung in Form von plombier-
tem Kluftkarst aui.

Die in einer Machtigkeit von (iber 200 m ausgebildete massige Fazies besteht aus
den Schichtabfolgen des Oberen und Unteren Massenkalkes. Diese Schichtabfol-
gen stehen im Bereich des Tunnels Albabstieg zwischen km 76,640 und km 76,780,
km 77,000 und km 77,980, km 78,320 und km 78,900, km 79,500 und km 79,700
sowie in der sldlichen Tunnelstrecke zwischen km 81,240 und dem Siidportal an.

Bei den Gesteinen des Oberen Massenkalkes (joMo) und Unteren Massenkalkes
(joMu) handelt es sich iberwiegend um massige Kalksteine. Des Weiteren treten
Kalksteine mit Mergelsteinhdutchen sowie lokal Dolomitsteine auf. Die Gesteine des
Massenkalkes sind m&Rig bis (lokal) stark verkarstet.

Dort, wo die Gesteine der massigen Fazies von der Unieren SliBwassermolasse
Uberlagert werden, ist in den Massenkalken eine mehrere Meter starke Aufwitte-
rungszone infolge Verkarstung und Verwitterung vorhanden. In der Aufwitterungs-
zone ist das Gebirge stark zerlegt. Die Klifte sind dabei im Dezimeter- bis Meterbe-
reich erweitert und mit vorwiegend bindigem Lockermaterial von steifer bis halbfes-
ter Konsistenz gefiillt.

Unterhalb der Aufwitterungszone tritt in den Kalksteinen des joMo/joMu vornehmilich
Klufikarst auf. Hierbei handelf es sich um geflllte Karstspalten (plombierter Paldo-
karst/alte Verkarstung), deren Offnungsweiten iiberwiegend im Dezimeter- bis Me-
terbereich liegen werden. Die Fillungen dieser Karstspalten bestehen aus san-
dig/kiesigen Tonen/Schiuffen von steifer bis halbfester Konsistenz. Teilweise, vor al-
lem bei breiteren Karstspalten kdnnen in den Tonen/Schluffen auch Kalkstein-
bruchstiicke (Stein- bis BlockgrdiBe) eingelagert sein. Offene Hohlrdume mit diesen
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AusmaBen sind nach derzeitigem Kenntnisstand innerhalb der Kalksteinabfolgen
des Mo/Mu nicht zu erwarten.

In den untergeordnet vorhandenen dolomitisierten Bereichen des joMo/joMu ist ne-
ben dem Aufireten von Kluftkarst auch mit Loch- und Réhrenkarst mit plombierien
oder offenen Strukturen zu rechnen. GréBere, offene Karsthohlraume sind dagegen
aufgrund der geringen Ausdehnungen der dolomitisierten Zonen eher unwahr-
scheinlich.

Untere StiBwassermolasse

Die, starke Machtigkeitsschwankungen aufweisende, Schichtabfolge der Unteren
SiiBwassermolasse ({US) - die Méchtigkeit variiert zwischen 0 m und etwa 90 m -
tritt im gesamten nordlichen, (ibertagigen Streckenabschnitt sowie im Tunnel Albab-
stieg in den Bereichen vom Nordporial bis km 76,640 und von km 80,400 bis
km 81,060 auf.

Die Schichtabfolge der Unteren SiiBwassermolasse ist durch einen in vertikaler und
lateraler Erstreckung heterogenen Gebirgsaufbau gekennzeichnet.

Oberflachennah, d. h. bis in eine Tiefe von 5 m bis 10 m unter der quartiren Uber-
deckung, ist die Schichtabfolge vollstédndig zu bindigem Lockergestein entfestigt.
Unterhalb der entfestigten Lockergesteinszone sind die Gesteine der Unteren SiB-
wassermolasse - hierbei handelt es sich vorwiegend um unregelméBige Wechsel-
folgen von bankigen Mergelkalk- und Kalksteinen mit vereinzelt zwischengeschalte-
ten Mergelsteinlagen und Mergelsteinbdnken - in einer 2 m bis 15 m machtigen
Aufwitterungszone stark verwittert. Darunter sind die Gesteine vorwiegend unverwit-
tert. Die Basis der Unteren SiiBwassermolasse wird [okal von steifen bis halbfesten
bzw. festen Tonen/Schluffen sowie auch von Sandsteinabfolgen gebildet.

In den Kalksteinlagen der Unteren SiiBwassermolasse fritt [okal plombierter Kluft-

karst auf.

Quartére Ablagerungen/Auifiliungen
Im Allgemeinen werden die im Trassenbereich anstehenden Gesteine des WeiBju-

ras und Tertiars auf der Albhochflache und den Albhangen groBflachig von quart-
aren Alblehmen sowie im Donautal von quartaren Talablagerungen {iberlagert. Zu-
dem werden im Bereich des Rappenbades sowie des nérdlichen Gleisdreieckes am
Hauptbahnhof Ulm unterschiedlich méchtige, kiinstliche Auifillungen angetroffen.
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B.3.9.2

Die Alblehme (Tone bzw. Ton-Schluff-Gemische) weisen Méchtigkeiten von 0,20 m
bis 2,40 m auf. Sie sind, lokal, auch feinsandig bis kiesig ausgebildet. Die Konsis-
tenz des Alblehms ist vorwiegend steif, untergeordnet auch halbfest.

Die quaridren Talablagerungen bestehen vorwiegend aus weichen bis steifen, teil-
weise auch breiigen Tonen/Schiuffen mit unterschiedlichen kiesig/sandigen und
z. T. auch organischen Anteilen. Die im Bereich der Deponie Rappenbad befindli-
chen, kiinstlichen Auffiillungen mit Machtigkeiten von bis zu 30 m (Bodenaushub)
setzen sich (berwiegend aus sandig-kiesigen Schluifen und Tonen unterschiedii-
cher Plastizitat und steifen bis halbfesten Konsistenzen zusammen. Dar(ber hinaus
treten mitteldicht gelagerte, schwach bis stark tonig/schluffige und kiesige Sande
bzw. locker bis mitteldicht gelagerte sandige Kiese und Steine auf. Bei den im nérd-
lichen Gleisdreieck des Hauptbahnhofs Ulm groBfléchig anstehenden, bis zu 2 m
méachtigen kdnstlichen Aufflillungen handelt es sich um tonig/schiuffige Kiese bis
kiesig/sandige Tone/Schluffe mit lockerer Lagerung bzw. weicher Konsistenz.

Schichtung, Kllfte, Stdrungen

Die im Trassenbereich vorhandenen Gesteine weisen generell ein flaches Schicht-
ginfallen von 1°bis 3° nach Sidosten auf. In den existierenden Gesteinen des
WeiBjuras sowie des Tertidrs ist eine zweischarige, orthogonale Kliiftung ausgebil-
det. Die Streichrichtungen der Hauptkluftscharen variieren zwischen Nord-Std und
Nordost-Slidwest sowie zwischen Ost-West und Siidost-Nordwest. Die Kliifte ste-
hen vorwiegend steil (Einfallwinkel 70° - 90°). Innerhalb der Gesteine der Unteren
StiBwassermolasse, der Unteren Zemenimergel und der Liegenden Bankkalke tre-
ten zudem flacher einfallende Kllifte mit Einfallwinkeln von 30° bis 60° auf.

Stérungen mit ausgeprégien Schichtversitzen sind nach derzeitigem Kenntnisstand

im Trassenbereich nicht vorhanden.
Hydrogeologie

Im Trassenbereich sind die hydrogeologischen Verhéltnisse durch Grundwasservor-
kommen in der geschichteten sowie in der massigen Fazies des WeiBjuras und in
der sehr heterogenen, durch haufige fazielle Wechsel bestimmten Schichifolge des
Tertiars gekennzeichnet.

Die Grundwasserstrémungsverhalinisse im WeiBjura-Hauptkarst-Aquifer sind im Be-
reich Lerchenfeld mit 0,3 % Gefélle in siid-stdostlicher Richtung ausgebildet. Weiter
in stidliche Richtung verflacht sich das Gefalle auf 0,1 %, wobei eine Auffacherung
der Grundwasserstrdmung einsetzt, so dass diese weiter in Richtung Shdost bzw.
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Richtung Sidwest umbiegt. Siidlich von Ulm-Lehr versteilt sich das Gefélle wieder-
um bis auf 1,2 % im Bereich Wilhelmsburg. Im Zwischenkalk-Aquifer ist die generel-
le Grundwasserstrdmung von Nord-Nordwest nach Siid-S{idost auf die Donau als
Vorfluter gerichtet, das Grundwassergefalle liegt bei 1,5 % bis 2 %. Im Ubergangs-
bereich Michelsberg-Gleisdreieck Ulm biegt die Grundwasserstrémung in beiden
Aquiferen, insbesondere jedoch im Zwischenkalk-Aquifer, in 6stliche bis stiddstliche
Richtung um. Schwebende Grundwasservorkommen innerhalb der Unteren SUB-
wassermolasse sind lokal begrenzt und weisen keine durchgéngige Grundwasser-
flieBrichtung auf.

Die Auswertung hydraulischer Feldversuche der Vorhabentragerin in den quartaren
und tertidren Schichtabfolgen sowie in den Festgesteinen des WeiBjuras ergab fir
die quartdren Schichten schwache bis starke Durchlassigkeiten. Die Untere SiB-
wassermolasse ist i. a. als gering durchléssig zu bezeichnen, lokal ist sie auch Was-
ser flihrend. Die Festgesteine des WeiBjura weisen in der Massenkalkfazies geringe
bis maBige Durchléssigkeiten auf, in geschichteter Fazies sind sie als sehr gering
durchléssig (Untere Zementmergel), gering durchlassig (Zwischenkalke) und hoch
durchléssig (Liegende Bankkalke und Oberer Felsenkalk) zu klassifizieren.

Etwa ab km 79,000 bis zum Sldportal erfolgt im Zuge der Tunnelauffahrung ein Ein-
griff in das in den Zwischenkalken ausgebildete Grundwasservorkommen. In den
Hauptgrundwasserleiter im WeiBjura wird durch die Auffahrung des Tunnels Albab-
stieg nur bei Hochwasserverhélinissen im Bereich des Siidportals eingegriffen.

Im Tunnelbereich sind mehrere offentliche und private Grundwassernutzungen in
Form von Trink-, Nutz- und Brauchwasserbrunnen ohne ausgewiesene Wasser-
schutzgebiete vorhanden. Die im Stadtgebiet von Ulm liegenden privaten Wasser-
fassungen der Brauerei Gold-Ochsen férdern Trink- und Brauchwasser aus dem Be-
reich der Felsen-, Bank-, und Massenkalke sowie aus den Zwischenkalken. Der
Tunnel Albabstieg liegt etwa 500 m oberstromig der Fassungsanlage der Brauerei.

Die Vorhabentragerin hat die geologischen und hydrogeologische Verhdltnisse auf
der Grundlage der Erkundungsprogramme sowie den auf dieser Grundlage erstell-
ten Tunnelbautechnischen Gutachten (Tunnelbautechnische Gutachten vom Sep-
tember 2005, Beratende Ingenieure flir Tunnelbau Prof. Dr.-ing. M. Baudendistel
und Dipl.-Ing. T. Baudendistel TulpenstraBe 20, 76275 Ettlingen fir den Albab-
stiegstunnel) ausfiihrlich untersucht und nachgewiesen, dass die bergménnischen
Tunnelbauwerke des Planfeststellungsabschnittes 2.4 unter Beachtung der allge-
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B.3.10.

mein anerkannien Regeln der Technik, den sicherheitstechnischen Anforderungen
beim Auffahren von Hohlraumen und Tunnelbauwerken, den vorausgehenden geo-
technischen Erkundungen, den geplanien bautechnischen MaBnahmen zur Minimie-
rung und Vermeidung von Beeintrachtigungen der Grundwasserverhélinisse wéh-
rend der Bauzeit und zur Wiederherstellung der Grundwasserverhéltnisse nach Ab-
schluss der BaumaBnahmen machbar, beherrschbar und ausfiihrbar sind.

Die von der Vorhabentrégerin vorgelegten Gutachten und deren geologische und
hydrogeoclogische Erkundungsergebnisse werden von dem Landesamt fiir Geologie,
Rohstoffe und Bergbau, Regierungsprasidium Tibingen grundsétzlich geteilt (Stel-
lungnahme vom 6. August 2007).

Denkmalschuiz

Durch das beantragte Vorhaben kann es zur Beeintrachtigung verschiedener, durch
das Denkmalschutzgesetz Baden Wiirttemberg geschiitzter Kulturgiiter kommen.
Kulturdenkmale stehen grundsétzlich unier dem Schutz des baden-
wirttembergischen Denkmalschutzgesetzes. Daher steht ihre Zerstérung, Beseiti-
gung, Beeintrachtigung und Entfernung geman § 8 Gesetz zum Schutz der Kultur-
denkmale (Denkmalschutzgesetz — DSchG) unter einem Genehmigungsvorbehalt.
Eingetragene Kulturdenkmale nach § 12 DSchG genieBen sogar einen noch hohe-
ren Schutz.

Von dem Bauvorhaben sind archédologische Denkmale der Vor- und Friihgeschichte
betroffen. Die Eisenbahntrasse verlduft - wenngleich auch zum Teil in sehr groBer
Tiefe - durch Altsiedlungsgebiete, die zu den bevorzugten Siedlungsgebieten des
Menschen in ur- und frihgeschichtlicher Zeit, der rdmischen Antike und im Mittelal-
ter zahlen. Bei den Zeugnissen dieser Zeit, wie Reste von Bauwerken, Grabern,
Wegen und Heiligtimern, handelt es sich fast ausschlieBlich um Bodendenkmale.
Diese sind fir den Betrachter normalerweise nicht unmittelbar zugénglich, teilweise
konnten sie aber durch gezielte Suche nach aufgepfliigten oder anderweitig an die
Oberflache transportierten Fundobjekten sowie durch Befliegung lokalisiert werden.

Grundsétzlich besteht die Gefahr, dass zumindest die im Bereich der oberirdischen
wie oberflachennahen Baufldchen gelegenen Bodendenkmale durch die Bautétig-
keiten tiefgriindig zerstéri werden. Im Falle von forstwirtschaftlichen MaBnahmen
muss auch fir diese landschaftspflegerischen MaBnahmenilachen von einer Ge-
fahrdung der archéologischen Kuliurdenkmale ausgegangen werden.
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Die durch das Vorhaben und seine FolgemaBnahmen direkt betroffenen bekannien
archaologischen Denkméler sind in der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung (val.
Anlage 11.1) genannt und wurden durch das Landesamt fir Denkmalpflege im Rah-
men des Anhorungsverfahrens um aktuelle Erkenntnisse ergénzt. Sie liegen unmit-
telbar im Bereich der Bauflachen und werden mit hoher Wahrscheinlichkeit durch
die BaumaBnahmen zerstort.

Soweit die archaologischen Fundstellen hinsichtlich ihrer Lage und Ausdehnung
ausreichend gesichert und daher ,bekannte” Kulturdenkmale sind, ist von Seiten der
Vorhabentragerin vorgesehen, diese - entsprechend der im Einzelnen mit dem Lan-
desdenkmalamt abgestimmten MaBnahmen - vor Baubeginn zu sichern. In Frage
kommen hier neben Prospektionen, die Bergung oder auch lediglich die Dokumen-
tation der verloren gehenden Bodendenkmale.

Unabhangig von der Frage des Umgangs mit bislang unbekannten Bodendenkma-
len sind samtliche vorhabensbedingten Eingriffe in Kulturdenkmale, mdgen sie auch
zu einem Totalverlust einzelner Kulturg(ter fiihren, denkmalrechtlich zuzulassen.
Insgesamt wurden die Auswirkungen auf denkmalgeschiltzte Bauwerke und Anla-
gen im Zuge der Planung so weit als méglich reduziert. Soweit Bodendenkmale
baubedingt zerstdrt werden, ist durch vorgezogene Prospektionen und eine an-
schlieBende Bergung oder Dokumentation zumindest gewahrleistet, dass die kultur-
historischen Informationen nicht vollig verloren gehen. Im Ubrigen ist der Bedeutung
des Eisenbahn-Infrastrukiurvorhabens fiir die Allgemeinheit aus den dargestellien
Griinden der Vorrang vor den Belangen der Denkmalpflege einzuraumen.

B.3.11. Zusammenfassende Darstellung und Bewertung der Umweltauswirkun-
gen geman §§ 11, 12 UVPG

Die Umweltauswirkungen des Vorhabens, wie sie sich aufgrund der Umweltvertrig-
lichkeitsstudie, der landschaftspflegerischen Begleitplanung, der schalltechnischen
Untersuchung, der erschiitterungstechnischen Untersuchung, der geotechnischen
Untersuchungen, den Stellungnahmen der Trager offentlicher Belange und Natur-
schutzverbinde sowie aufgrund der AuBerungen der Offentlichkeit darstellen, las-
sen sich wie folgt zusammenfassen:

Die Auswirkungen auf Menschen werden bestimmt durch die Immissionen unter-
schiedlicher Art, die das Vorhaben verursachen wird. In diesem Abschnitt veriauft
ein groBer Teil der Strecke unterirdisch. Den Schwerpunkt der Auswirkungen wer-
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den die Larmeinwirkungen aus dem Baustellenbeirieb darstellen. Aus dem Betrieb
der Eisenbahn ergeben sich Uber den Tunnelstrecken keine erheblichen Belasti-
gungen durch Erschiitterungen und sekundaren Luftschall, weil die Uberdeckungen
ausreichend méachtig sind.

Wahrend des Baustelienbetriebes kénnen wahrnehmbare Erschiitterungsemissio-
nen aufgrund von Sprengungsarbeiten entstehen. Durch geeignete Wahl der
Sprengparameter wird vermieden, dass Sprengungen erhebliche Beldstigungen von
Menschen in Gebauden oder Schiden an baulichen Anlagen auslésen.

Die Auswirkungen auf das Klima werden im Wesentlichen durch den Flachen-
verbrauch bisher unbebauter Flachen und die Verdnderung der Geldndemorpholo-
gie durch die Ablagerung der Uberschussmassen bedingt. Die dadurch entstehen-
den Auswirkungen auf das Geléndeklima werden als eher gering prognostiziert.

Bauzeitlich kdnnen sich negative Auswirkungen auf die Lufthygiene durch die Emis-
sionen der Baufahrzeuge sowie durch Staubaufwirbelungen ergeben. Hinzu kommt
der voriibergehende Verlust klimatisch und/oder lufthygienisch bedeutsamer Struk-
turen, da die als Bauflchen in Anspruch genommenen Acker und Wiesen als Kalt-
luftentstehungsgebiete nicht mehr zur Verfiigung stehen. Diese Funktion wird je-
doch nach Bauabschluss wieder relativ schnell hergestellt. Nachhaltige Umleitungen
von Kaltluftstrémen durch die bauzeitlichen Anlagen sind ebenfalls nicht zu erwar-

ten.

Der Verlust von Flachen und damit die Auswirkungen auf Tiere und Pflanzen sind

vergleichsweise gering, weil ein erheblicher Teil des Vorhabens unterirdisch verwirk-
licht wird. Der {estgestellte Landschaftspflegerische Begleitplan weist Minderungs-
mafBnahmen wie z. B. das Erstellen von Schutzzdunen aus. Die Baustelleneinrich-
tungsflachen werden nach Abschluss der Bautétigkeit weitgehend wiederhergestellt.
Dariiber hinaus sind Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen vorgesehen.

Da die Neubaustrecke in diesem Bereich (berwiegend in Tunnellage verlauft, sind
die Auswirkungen auf das Schutzgut Boden verhalinisméaBig gering. Durch die ge-

planten BaumaBnahmen kommt es im Umfeld des Tunnelportals Dornstadt zur Um-
lagerung des Oberbodens und zu Bodenversiegelungen. Diese Wirkungen gehen
von der Strecke selbst, von Porfalbauwerken, Zufahrten, Rettungsplatzen u. &. aus.

Auswirkungen auf das Grundwasser ergeben sich durch die Tunnelréhren und die
Entwésserung der oberirdischen Bauwerke sowie wahrend der Bauzeit. Die Tunnel-
bauwerke der Neubaustrecke sind im Endzustand grundwasserdicht ausgebildet, so
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dass keine Grundwasserableitung erfolgt. Die Tunnelréhren verlaufen Uberwiegend
langs zur Grundwasserstrémungsrichtung, so dass oberstromig kein wasserwirt-
schaftlich bedeutsamer Grundwasseraufstau oder unterstromig keine Grundwasser-
absenkung zu erwarten ist. Bei den geplanten Tunneln sind keine dauerhaften
Grundwasserspiegelbegrenzungssysieme geplant, die eine nachteilige Veranderung
der Grundwasserstandsverhalinisse bedingen kénnten. Betriebsbedingte Auswir-
kungen auf Grundwasservorkommen sind auf eveniuell aufiretende Havariefélle be-
schrankt; das ablaufende Loschwasser wird jedoch in Auffangbecken gesammelt
und entsorgt.

Als Ergebnis der Umweltvertraglichkeitsprifung lasst sich feststellen, dass die Pla-
nung des Vorhabens einschlieBlich der sich im Planfesistellungsverfahren ergeben-
den Anderungen dem Prinzip der Umweltvorsorge ausreichend Rechnung tragt. Die
aus dem Vorhaben resultierenden Umweltauswirkungen sind in den Planfeststel-
lungsunterlagen entsprechend den gesetzlichen Regelungen erfasst und beschrie-
ben. Dabei umfasst die Beschreibung des Vorhabens geméaR den Vorgaben des § 6
Abs. 3 Nr. 3 UVPG auch die MaBnahmen, mit denen erhebliche Beeintrachtigungen
der Umwelt vermieden, vermindert oder soweit moglich ausgeglichen werden. Die
Vorhabentragerin hat die einzelnen zum Teil entgegenstehende Belange soweit als
mdglich zu einem sachgerechten Ausgleich gebracht, unvertretbare Wechselwir-

kungen ergeben sich nicht.

Insgesamt ruft das Vorhaben erhebliche Auswirkungen und damit einhergehend
Beeintrachtigungen der Schutzgiter gemafi § 2 Abs. 1 UVPG hervor. Die vermeid-
baren Beeintrachtigungen werden vermieden; die verbleibenden Beeintréchtigungen
werden - soweit als méglich - im Rahmen von Ausgleichs- und ErsaizmaBnahmen
kompensiert. Die nicht vermeidbaren und nicht kompensierbaren, d.h. verbleiben-
den Beeintrachtigungen werden aufgezeigt. Sie stehen der Zulassung des Vorha-
bens nicht entgegen.

Rechte Dritter
Die Einwendungen wurden lOberwiegend von natlrlichen Personen erhoben und
werden deswegen — soweit sie in diesem Planfeststellungsbeschluss einzelfallbezo-
gen behandelt werden — nur unter der laufenden Nummer, die von der Anhdrungs-
behérde vergeben worden ist, gefilhrt. Ein Schllisselverzeichnis der Einwendungs-
nummer und der dazugehdrigen Einzelpersonen, die in dieser Entscheidung aus-
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driicklich und einzelfallbezogen erwahnt werden, ist dieser Entscheidung beigefiigt
und kann auch im Rahmen der Auslegung eingesehen werden.

Es kann nicht jede Einwendung ausdr{icklich und individuell in diesem Planfeststel-
lungsbeschluss Erwdhnung finden. Manche Einwendungen betreffen Belange, die
zum einen von mehreren Einwenderlnnen geltend gemacht worden oder gleicher-
mabBen auch einen &ffentlichen Belang darstellen (wie zu den Themen Gebaude-
schéaden durch Tunnelbau, Baustellenverkehr, Immissionen, Inanspruchnahme fiir
Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen u. 4. Themen). Diese Themenbereiche sind o-
ben unter den jeweiligen Gliederungspunkten dargestellt und dort ist die Entschei-
dung begriindet. Im Ubrigen wird auch auf die umfangreiche Stellungnahme der
Vorhabentrdgerin verwiesen, die ausfihrlich und einzelfallbezogen erfolgt ist. Diese
Stellungnahme liegt dem Eisenbahn-Bundesamt (ebenso wie dem Regierungspra-
sidium Tubingen im Anhdrungsverfahren) vor und ist ebenso wie die Einwendungen
in die Entscheidung eingegangen.

Dem festgesteliten Vorhaben stehen auch private Belange entgegen. Sie sind vor
allem durch die Inanspruchnahme von Grundstiicken und die Auswirkungen des
Schienenverkehrslarms betroffen,

Uber Einwendungen, die sich wahrend der Erdrterung durch Riicknahme oder auf
andere Weise erledigt haben, ist nicht mehr zu entscheiden gewesen (§ 74 Abs. 2
Satz 1 VwVIG).

B.3.12.1Inanspruchnahme von Grundeigentum

Flr das festgestellte Vorhaben und die damit verbundenen FolgemafRnahmen wird
neben éffentlichem Eigentum auch privater Grundbesiiz bendtigt. Grunderwerb wird
erforderlich flir die Fldchen zur Erstellung der Bahnanlagen und der FolgemaBnah-
men. Hinzu kommt die bauzeitliche Inanspruchnahme von Grundstiicken, die spéter
wieder fir die Eigentimerlnnen verfligbar sein werden. Weiter sind dingliche Siche-
rungen fir die Aufwuchsbeschrénkungen an den offenen Streckenabschnitten, fir
den Betrieb der Tunnel, Bricken, Ablagerungsflaichen und Unterhaltungswege der
Eisenbahnanlagen notwendig. Hinzu kommen dingliche Sicherungen der land-
schaftspflegerischen BegleitmaBnahmen, fir die neuen und verlegten Leitungen, die
Sicherungen der Rettungszufahrten u. &.. Der Flachenbedarf ist auf das erforderli-
che und damit nich{ weiter verringerbare Mindestmal geplant worden.

Bei der Abwagung der von dem Vorhaben beriihrten Belange im Rahmen einer ho-
heitlichen Planungsentscheidung gehdrt das unter den Schuiz des Art. 14 Abs. 1
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GG fallende Eigentum in hervorgehobener Weise zu den abwégungserheblichen
Belangen. Dem Eigentum nahezu gleichgestellt zu beurieilen sind Miet- und Pacht-
rechte an in Anspruch genommenen Grundstiicken. Soweit Grundstiicke der 6ffent-
lichen Hand betroffen sind, wird der Schutzbereich des Art. 14 GG hingegen nicht
tangiert. Denn Ant. 14 als Grundrecht schiitzi nicht das Privateigentum, sondern das
Eigentum Privater. Grundstiicke im &ffentlichen Eigentum erfahren aber dennoch
einen einfachgesetzlichen Schutz und sind auf dieser Grundlage in der Abwéagung
zu bertcksichtigen.

Jede Inanspruchnahme von privaten Grundstiicken, unabhangig von ihrer Nutzung,
stellt grundsétzlich einen schwerwiegenden Eingriff flir den betroffenen Eigentiimer
dar. Das Interesse, das ein Eigentiimer an der Erhaltung seiner Eigentumssubstanz
hat, genieBt aber keinen absoluten Schutz. Fir das Eigentum gilt insoweit nichts
anderes als flir andere abwagungsbeachtliche Belange, d. h. die Belange der betrof-
fenen Eigentimer kdnnen bei der Abwagung im konkreten Fall zugunsten anderer
Belange zuriickgestellt werden.

Das gewichtige &ffentliche Interesse an der Realisierung dieses dem Wohl der All-
gemeinheit dienenden Verkehrsprojektes (berwiegt das Interesse der privaten
Grundstiicksbetroffenen an einem (vollstdndigen) Erhalt ihres Eigentums und deren
Interesse, dass Beeintrachtigungen ihrer Grundstlicke durch das Vorhaben unter-
bleiben. Wie bereits oben im Kapitel Planrechtfertigung dargelegt, kommt dem
Bahnvorhaben eine (iberaus wichtige landes- und regionalbedeutsame Verkehrs-
funktion zu. Es ist als Bestandteil einer effizienten Verkehrsinfrastrukiur unverzicht-
bar. In Anbetracht der heutigen und erst recht der bei wachsendem Verkehr in Zu-
kunft zu erwartenden Verkehrsnachirage Uberwiegt das 6ffentlichen Interesse an
der Realisierung der Aus- und Neubausirecke auch im vorliegenden Planfeststel-
lungsabschnitt den Vorrang vor den Interessen der Eigentimer am uneingeschrank-
ten Erhalt inres Eigentums.

Auf die Inanspruchnahme von Privatgrundstiicken kann in dem planfestgestellten
Umfang nicht verzichtet werden, ohne den Planungserfolg zu gefédhrden. Abgese-
hen davon wiirden derartige kleinrAumige Verschiebungen in Einzelbereichen - so-
fern Gberhaupt mdglich - nur dazu filhren, dass ersatzweise andere Flachen in An-
spruch genommen werden miussten und folglich in Rechte anderer Privatpersonen
eingegritfen wiirde.
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Im Laufe des Verfahrens wurden alle in Betrachi kommenden Méglichkeiten ausge-
schépft, die einzelnen Grundstiicksbetroffenen vor einer Flacheninanspruchnahme
und sonstigen Nachteilen zu verschonen. Aufgrund der Gberwiegenden Tunnellage
werden viele der betroffenen Grundstiicke zwar dinglich belastet, zumindest aber
nicht unmittelbar in Anspruch genommen und nicht in ihrer gewdhnlichen Nutzung
beschrankt.

Einige Einwendungen richten sich gegen die Eintragung einer dinglichen Sicherung
for die geplanten Tunnel. Diese Eintragung ist erforderlich, um die Tunnel unter den
betroffenen (Privat-)Grundstiicken rechtlich zu sichern. Die Eigentumsbeschrankung
bezieht sich dabei nur auf die Duldung der Tunnelbauwerke und die dazu erforderli-
chen Beschrankungen. Die Entschddigungen daflir werden — aufBerhalb dieses
Planfeststellungsverfahrens — nach allgemeinen Regeln ermittelt; im Streitfall steht
den Betroffenen liber die Hohe der Entschadigung der Rechtsweg offen.

Entsprechend den gesetzlichen Regelungen haben Anlieger Anspruch darauf, dass
von einem planfestzustellenden Vorhaben keine nachteiligen Wirkungen auf ihre
Rechte ausgehen, andernfalls kénnen sie entsprechende Schuizvorkehrungen cder
eine angemessene Entschadigung in Geld verlangen. Vorliegend halten sich die
dauerhaften Beeintrachtigungen im gesetzlich zulassigen Rahmen, so dass den Be-
troffenen Abwehr-, Schutz- und Entschédigungsanspriiche nicht zustehen und ge-
rade auch ein grundrechtlich relevanter Eingriff nicht gegeben ist. Die verbleibenden
Beeintrdchtigungen milssen von den Betroffenen hingenommen werden, und zwar
auch dann, wenn der Grundstilcksmarki die - auf die planfestgestellten MaBnahmen
bezogene - Lage des jeweiligen Grundstiicks wertmindernd ber{icksichtigen sollte.

B.3.12.2Existenzgefahrdung

Im Rahmen der Einwendungen wurden von zwei [andwirtschaftlichen Betrieben

Existenzgefahrdungen geltend gemacht.

Einwendung Nr. 18/7
Der Einwender betreibt einen landwirtschaftlichen Betrieb mit den Schwerpunkten
Ackerbau und Schweinemast. Durch die Inanspruchnahme eigener und gepachteter
Flachen befiirchtet er eine Existenzgefahrdung.

Der Einwender ist sowohl durch MaBnahmen des Planfeststellungsabschnittes 2.3
als auch durch MaBnahmen des Abschnittes 2.4 betroffen. Bereits in dem Planfest-
stellungsverfahren flr den Abschnitt 2.3 wurde eine mdgliche Existenzgefdhrdung
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durch das Regierungsprasidium Tibingen abschnittstbergreifend, also die Belas-
fungen aus beiden Abschnitten zusammen beriicksichtigend, geprift.

Eine Verringerung der Inanspruchnahme von betroffenen Flachen ist nicht méglich,
weil die Flachen im Planfeststellungsabschnitt 2.4 fiir den Streckenneubau selbst
sowie die Aufschiittung der Erdmassen in der Einschlussfldche zwischen der Auto-
bahn und der Neubaustrecke bendtigt werden. Die Seitenablagerung dient der tras-
senahen Ablagerung des Tunnelausbruchmaterials, wodurch in erhebiichem Um-
fang zusétzliche Transporte und damit verbundene Beeinirdchtigungen der Bevilke-
rung vermieden werden kénnen. Zudem kdnnen auf Teilen der Seitenablagerung
MaBnahmen zum notwendigen Ausgleich der von dem Vorhaben verursachten Ein-
griffe in Natur und Landschaft verwirklicht werden, die sonst an anderer Stelle vor-

zusehen wéren.

Der Einwender bewirtschaftet unter Mithilfe seiner Eltern einen landwirtschaftlichen
Betrieb mit dem Schwerpunkt Schweinemast. Die BetriebsgroBe betragt 62,1 ha.
Der Flachenveriust durch beide Planfeststeliungsabschnitte betragt 6,3598 ha (Plan-
feststellungsabschnitt 2.3 = 3,6660 ha; Planfeststellungsabschnitt 2.4 = 2,6938 ha).
Der Betrieb des Einwenders ist damit einer der stark betroffenen Betriebe. Im Rah-
men des Anhdrungsverfahrens fiir den Abschniti 2.3 wurde ein Gutachten far die
Beurteilung der Existenzgeféhrdung erstellt. Trotz des relativ hohen Flachenverlus-
tes ist nach diesem Gutachten nicht von einer Existenzgefahrdung auszugehen.
Trotzdem wurden dem Einwender aus dem Liegenschaftsbestand der Bundesan-
stalt fiir Immobilienaufgaben Tauschgrundstiicke auf der Gemarkung Bollingen an-
geboten. Trotz mehrfachen Nachfragens erfolgte seitens des Einwenders hierauf
keine Reaktion. Der Einwender erkidrte in der Erdrterung, dass die ihm angebote-
nen Grundstlicke ungeeignet gewesen seien. Die in der Erdrterung geduBerte Be-
firchtung, aufgrund der Teilnahme an zwei verschiedenen Flurbereinigungsverfah-
ren im Abschnitt 2.3 einen doppelten Flachenabzug zu erfahren, ist unbegrindet. In
den Flurbereinigungsverfahren ist gewahrleistet, dass nur von den im jeweiligen
Verfahrensgebiet liegenden Grundstiicken ein bestimmter Flachenabzug (z. B. 4 %)
staitfindet.

Einwendung Nr. 18/3
Der Einwender bewirtschaftet einen landwirtschaftlichen Betrieb von etwa 47 ha mit
Ackerbau und Schweinemast. Er ist mit dem Flurstlick 529 betroffenen, dass aller-
dings nur fiir die Bauzeit bendtigt wird.
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Die Anhdrungsbhehdérde hat den Landwirtschaftlichen Gutachterdienst der Bundes-
anstalt fiir Immobilienaufgaben mit der Untersuchung beauftragt, ob durch das Pla-
nungsvorhaben die Geféhrdung des landwirtschaftlichen Betriebes zu beflirchten ist.
Eine Existenzgefahrdung ist aus gutachtlicher Sicht (Stellungnahme des landwirt-
schaftlichen Gutachterdienstes v. 10.12.2009) nicht zu beflirchten. Flr die Er-
tragseinbuBen, Bewirtschaftungserschwernisse und den Verlust von Zuschussen ist
Entschadigung zu leisten. Zu berlicksichtigen ist dabei, dass die Inanspruchnahme
des Grundstiicks nur vorilbergehend ist. Selbst wenn man wegen der relativ langen
Dauer der Inanspruchnahme das Grundstiick als Verlustflache ansehen misste,
kann bei einem unterstellten Deckungsbeitragsverlust von 600,- €/ha bzw. einem
Einkommensverlust von 2.068 €/a aus dem Entzug des Grundstiicks mit der Flur-
sticksnummer 529 noch keine Existenzgefdhrdung abgeleitet werden. Die Schwei-
nemast als Hauptstandbein des Betriebes wird von der MaBnahme nicht tangiert, er
muss deswegen nicht abgestockt werden. Verringern wiirden sich die Erlbse aus
dem Verkauf von Geireide. Es verandert sich durch die {vorlibergehende) Inan-
spruchnahme des Grundstiicks weder die Eigenkapitalbildung noch die Nettorenta-
bilitét in einem solchen Umfang, dass von einer Existenzgefdhrdung auszugehen ist.

B.3.12.3Beeintrachtigungen durch Setzungen, Beweissicherung

In Unterfahrungsbereichen kann eine Beeintrachtigung des Eigentums durch Set-
zungen und hieraus resultierende Geb#udeschaden eintreten. Das Risiko hangt da-
bei u. a. von der Hohe der Uberdeckung und den betroffenen geologischen Schich-
ten ab. Das Vorhaben ist so geplant, dass unter Beriicksichtigung der geologischen
Verhéltnisse auch fur die relativ oberflachennahen Durchfahrungsbereiche wie bei-
spielsweise am Ulmer Michelsberg nicht mit erheblichen Setzungen gerechnet wird.

Im Rahmen der Ausfiibrungsplanung werden siatische Berechnungen durchgefiihrt,
auf deren Grundlage die MaBnahmen beim Vortrieb (Ausbruch und Sicherung) fest-
gelegt und die im Einzelnen zu erwartenden Senkungen genauer bestimmt werden.
Der Vortrieb selbst wird messtechnisch begleitet, sodass die Prognosen Uberpriift
und im Bedarfsfall entsprechende MaBnahmen ergriffen werden kénnen. Die
Vorhabentragerin hat im Anhdrungsverfahren zugesagt, den Eigentiimerinnen der
betroffenen Gebaude die Messprotokolle zu den geotechnischen Messungen auf
Anfrage zur Verfigung zu stellen.

Um eingetretene Schaden ursdchlich auf das Bauvorhaben zurlickflihren zu kén-
nen, wird von der Vorhabentragerin ein Beweissicherungsverfahren durchgeiiihrt
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werden. Im Auftrag der Vorhabentragerin wird ein offentlich bestellter und vereidig-
ter Sachversténdiger die betroffenen Grundstiicke und Gebaude in threm aktuellen
Zustand untersuchen und dies dokumentieren. Diese Beweissicherung kann ebenso
von der Vorhabentrdgerin veranlasst werden, wie auch in begrindeten Féllen von
den Eigentimerlnnen, Erbbau- oder sonst Berechtigten verlangt werden. Auf die
Hinweise im Anhdérungsverfahren hat die Vorhabentragerin die Beweissicherungs-
grenzen liberarbeitet.

B.3.12.4Einzelfragen

Einwendung Nr. 18/6
Soweit der Einwender geltend macht, dass auf seinem Grundstiick Geb&ude errich-
tet wurden, die in den Planunterlagen nicht erfasst sind, wurde von der Vorha-
bentrégerin ausgefiihri, dass ihr diese Verénderungen auf dem Grundstlick bekannt
sind und bei den weiteren Planungen beriicksichtigt werden.

Der Einwender geht weiter von einer fehlerhaften Einschatzung der geologischen
Verhéltnisse durch die Vorhabentrigerin aus, da sie unter dem Grundstiick des Ein-
wenders vorhandene Hoéhlengénge nicht beriicksichtigt habe. Es besteht jedoch
keine Gefahr fiir die dariiber liegenden Gebaude, auch wenn der Vorhabentragerin
derzeit nicht jede Hohle im Verlauf des geplanten Tunnels bekannt ist. Aufgrund der
Tatsache, dass die Tunnelrdhren in diesem Abschnitt durch verkarstetes Gebirge
voran getrieben werden, wird die Vorhabeniragerin dem eigentlichen Tunnelvortrieb
vorauslaufend Bohrungen durchfiihren, die HohlrGume bis zu sieben Meter von dem
spateren Tunnelrand erkennen lassen. Diese werden dann durch geeignete MaB-
nahmen bautechnisch stabilisiert. Weiter auBerhalb dieses Bereichs liegende Hohl-
rdume sind bei diesem Vorhaben nicht von Bedeutung.

Einwendung Nr. 18/19
Der Einwender und die Einwenderin fordern flr ihre Grundstiicke, die f{ir das Vor-
haben beansprucht werden, Ersaizland. Die Grundstiicke fallen in das mit Be-
schiuss vom 24. Juli 2008 angeordnete Flurbereinigungsverfahren Dornstadt-
Bollingen. Es kann daher davon ausgegangen werden, dass die Einwender nach
Neuzuteilung iiber Ersatzflachen verfligen werden.

Einwendung Nr. 18/20 Deutscher Alpenverein e. V.
Der Einwender unterhalt im Bereich des Klarwerkes der Gemeinde Dornstadt ein
Biathlon Trainingscenter. Er macht geltend, dass durch das Vorhaben die bisherigen
Laufstrecken beeintrachtigt oder entfernt wiirden und fordert fiir die Bauzeit einen
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Zugang zu seiner Anlage mit Parkmdglichkeiten flir Pkw, eine Anbindung der inner-
halb der Anlage vorhandenen Laufstrecken an den Rettungsweg und dessen Nut-
zung als Trainingsstrecke sowie einen Schwarzbelag im Aufschittungsbereich, da-
mit dieser als Rundkurs genutzt werden kann.

Der Zugang zu der Anlage ist jederzeit, auch wéhrend der Bauzeit, gesichert. Die
Parkplétze im Bereich der bestehenden Klaranlage sind vom Bauvorhaben nicht be-
troffen. Die Erreichbarkeit der siidlich der Zufahrt zur Kiaranlage gelegenen Park-
plaize kann voribergehend eingeschrénkt sein, wenn die Rettungsplatzzufahrt an
das bestehende Wegenetz angeschlossen wird. Eine Nutzung der Rettungsplatzzu-
fahrt als Trainingsstrecke ist Oberall dort méglich, wo die Rettungszufahrt zugleich
einen {ffentlichen Weg bildet. Die Wege, die auf der Aufschiittung angelegt werden,
kénnen nicht als Schwarzdecke ausgefihrt werden, da dieses dem Konzept der
landschaftspflegerischen BegleitmaBnahmen entgegenlaufen wiirde.

B.3.12.5Belange der Versorgungsunternehmen und Leitungstrager

B.3.13.

Durch das Bauvorhaben werden Ver- und Entsorgungsleitungen Dritter beriihrt. Sie
sind in den Planunterlagen vollstandig erfasst (Anlage 3 C, Bauwerksverzeichnis
und Anlage 8, Leitungspléne). Aus diesen Unterlagen ergibt sich, welche Leitungen
lediglich im Rahmen der Bauausfihrung zusichern sind und welche Leitungen ver-
legt werden. Der Planfestsiellungsbeschluss regelt die Frage der Kostentragung
ebenso wenig wie die Anderung der Nutzungsvertrige. Diese richten sich nach den
Vereinbarungen und Verirdgen der Beteiligten sowie den gesetzlichen Bestimmun-
gen. Die Sicherung von Leitungen im Baubereich gehért zu den selbstverstandli-
chen Obliegenheiten der Vorhabentréagerin, ist entsprechend in den Planunterlagen
berlicksichtigt und braucht nicht gesondert angeordnet zu werden.

Einige Leitungstréger, deren Anlagen von dem Vorhaben betrofien sind, haben dem
Vorhaben grundsétzlich zugestimmt, diese Zustimmung jedoch mit Bedingungen
zum Schutz ihrer Anlagen verbunden. Die Vorhabentragerin hat sich mit diesen
Stellungnahmen im Rahmen des Anhérungsverfahrens auseinandergesetzt und der
Einhaltung der Bedingungen zugestimmi.

Eisenbahntechnische Planung und andere DB-Unternehmen
Die Planung entspricht den Vorgaben zur Interoperabilitdt und den dazu ergange-
nen technischen Spezifikationen zur Interoperabilitdt (TSI). Dabei sind einige Son-
derregelungen getroffen worden, die in den Antragsunterlagen dargestellt und be-
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griindet sind. Die Strecke weist eine maximale Langsneigung von 25 %, auf. Dies
entspricht den Bestimmungen der Technischen Spezifikationen fir die Interoperabi-
litat, Teilsystem Infrastruktur vom 22. Februar 2001, steht allerdings im Widerspruch
zu § 7 Abs. 1 der Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (EBO) in Verbindung mit der
Richtlinie 800.0110, Abschnitt 7 (1), die lediglich 12,5 %y, zulassen. Dies schlieBt
aus, dass die Strecke mit schweren Giiterziigen befahren werden kann. Im Ubrigen
ergeben sich keine Einschrankungen oder Auswirkungen auf die Betriebssicherheit.

B.3.13.1 EG-Prifverfahren

Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt 2.4 ,Albabstieg” ist Teil der Ausbau- und
Neubaustrecke (ABS/NBS) Stuttgart — Ulm — Augsburg und befindet sich im Stre-
ckenabschnitt der NBS Wendlingen — Ulm. Dieser Planfeststellungsabschniit ist Be-
standteil des Transeuropéischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems. Geméal der
Richtlinie 96/48/EG i. V. m. Entscheidung 2008/217/EG (HGV FSI Infrastruktur (TSI
Sicherheit in Eisenbahntunneln) und Enischeidung 2008/164/EG (TSI Personen mit
eingeschrankter Mobilitat) sind die Vorgaben zur Interoperabilitat (TSI) flr das Teil-
system Infrastruktur der Strecke 4813, NBS Wendlingen — Ulm, Planfeststeliungs-
abschnitt 2.4 Albabstieg zu erftllen.

Die Vorhabentragerin beantragie mit Schreiben vom 03.11.2006 Geschéftszeichen
.NIA-SW-A2 86 bei der Benannten Stelle Interoperabilitdit Bahnsysieme (EBC)
beim Eisenbahn-Bundesamt in Bonn die Priifung des Teilheftes ,Detaillierter Ent-
wurf“. Anderungsantrage wurden durch die Vorhabentrdgerin mit Schreiben vom
24.06.2009 Geschéftszeichen [.NP-SW-A (G} und 24.02.2010 Geschéftszeichen
.NP.SW-D-ULM der Benannten Stelle vorgelegt.

Durch die Benannte Stelle Interoperabilitdt Bahnsysteme (EBC}) wurde mit Datum
vom 01.09.2010 der Bewertungsbericht mit der Nummer: 0696/002/2010 fir das
Teilsystem Infrastruktur fiir das Bauvorhaben NBS Wendlingen — Ulm, STA. 2.4
Albabstieg der Strecke 4813 Richtung 1 u. 2 km 81,386 bis km 87,906 (Bau-km
75,250 bis Bau-km 81,768) herausgegeben und der Vorhabentragerin Ubergeben.
Die Benannte Stelle geht davon aus, dass durch die Vorhabentragerin im Rahmen
der Erstellung des EG-Zertifikates ,EG-Zwischenpriifbescheinigung” fiir die Bewer-
tungsphasen ,Detaillierter Entwurf* und ,Ausfihrungsplanung® bei der Ausfiihrungs-

planung die TSI-Konformitét in allen Punkten erlangen und herstellen wird.

Bei der ,,Grenzlinie flr feste Anlagen” verweist die Vorhabentrégerin auf das Licht-
raumprofil GC und die Grenzlinie fiir den unteren Teil der Infrastruktur geméaB der
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nationalen Richtlinie 800.0130, Abs. 1 (1), (3) und (4). Danach wird das Lichtraum-
profil GC aus der in den UIC-Merkblattern 505-4 und 506 geregelten kinematischen
Berechnungsweise unter Beriicksichtigung der Begrenzungslinie GC entwickelt und
ist bei Neubaustrecken national anzuwenden. Mit der Freihaltung des Lichtraumpro-
fils GC, nach der nationalen Richtlinie 800.0130 und unter Beriicksichtigung der in
der Eisenbahnspezifischen Liste Technischer Bestimmungen (ELTB) enthaltenen
Hinweise zu diesem Lichtraumprofil, ist gegeniiber einer festzulegenden Grenzlinie
ein wesentlich groBeres Profil freigehalten. Die Freihaltung der Grenzlinie fir den
unteren Teil der Infrastrukiur und die Freihaltung des Lichtraumprofils GC mit Aus-
nahme der Einragungen in den Raum ,B“ nach Richtlinie 800.0130 wurde von der
Benannten Stelle bestatigt. Bei dieser Einragung handelt es sich um die Fahrbahn
fir Rettungsfahrzeuge und den Randbalken bei der Eisenbahniiberfihrung To-
belgraben.

Der maximale Uberhdhungsfehlbetrag wurde fiir den Planfeststellungsabschnitt 2.4
mit ur= 150 mm angegeben. Die TSI HGV INS unterscheidet in der Kategorie | zwi-
schen ,normalem Grenzwert” und ,maximalen Grenzwert“. Der von der Vorha-
bentragerin geplante maximale Uberhdhungsfehlbetrag entspricht dem noch zulés-
sigen maximalen Grenzwert von 150 mm im Geschwindigkeitsbereich 230 km/h <V <
250 km/h. Der normale Grenzwert darf nach HGV TSI INS bis zum maximalen
Grenzwert Uberschritten werden, wenn nach Meinung des Infrastrukturbetreibers
Einschrankungen bestehen, die eine Einhaltung des normalen Grenzwertes verhin-
dern, hat er eine enisprechend Begriindung hierzu zu liefern. Die Vorhabentrégerin
hat gegeniiber der Benannten Sielle die Griinde aufgefiihrt, warum der normale
Grenzwert nicht eingehalten werden kann. Unter anderem begriindete die Vorha-
bentragerin dies damit, dass durch die Blindelung der Neubautrasse mit einem an-
deren Verkehrstrager, der Bundesautobahn, der normale Grenzwert nicht eingehal-
ten werden kann. Die Anforderungen aus der HGV INS zum normalen Grenzwert
beim Uberh8hungsfehlbetrag in Gleisen sowie im Stammgleis von Weichen und
Kreuzungen im Geschwindigkeitsbereich V = 160 km/h mit 160 mm und im Ge-
schwindigkeitsbereich 160 km/h < V = 200 km/h mit 140 mm sowie zum Grenzwert
im Geschwindigkeitsbereich 230 km/h <V £250 km/h mit u; = 150 mm werden erf(lit.

GemaB HGV TSI INS sind auf der Strecke der Kategorie | Tunnelguerschnitte so zu
ermitteln, dass die maximalen Druckschwankungen wahrend der Zeit, die der Zug
zum Durchfahren des Tunnels mit der zulassigen Hdchstgeschwindigkeit bendtigt,
10 kPa nicht Oberschreitet. Flir den Albabstiegstunnel wurde die Einhaltung dieser
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Anforderungen im Heft zur Uberpriifung der Strecke mit Hinweis auf die Tunnel-
guerschnitte geman der Richtlinie 853.9001, Richizeichnung T-H-B-M-1-01, T-F-M-
1-01 und T-R-B-M-1-01, bestatigt. Ein Nachweis dariiber, inwiefern die maximalen
Druckschwankungen unter Ber(cksichtigung einer Fahrzeugquerschniitsfliche von
12 m2 durch die Richtzeichnung eingehalten werden, lag zur Priifung im Detail noch
nicht vor. Die Benannte Stelle wird diese Anforderung in der néchsten durchzufiith-
renden Priifphase Uberpriifen.

GemaB der TSI SRT missen fir die Selbstrettung, Evakuierung und Rettung im Fal-
le eines Ereignisses Querschlage mindestens alle 500 m vorhanden sein. Diese An-
forderungen werden im Heft zur Uberpriifung der Strecke durch die Vorhabentrage-
rin eingehalten. Im Rettungskonzept ist flr den Albabstiegstunnel sowohi eine Funk-
verbindung mit GSM-R als auch ein unterbrechungsfreier BOS-Funk (Funk der Be-
horden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben) in den Tunneln vorgesehen,
wodurch die Anforderungen der TSI SRT an die Notfallkommunikation erfillt wer-
den. Zuséatzlich erhdlt der Albabstiegstunnel Notruffernsprecher in der Nahe der
Quierschlage und Tunnelportale. Durch die ,Vereinbarung zwischen den Innenminis-
tern/-senatoren fir Inneres der Lander und der Deutschen Bahn AG* vom
04.03.1998 wird die Abstimmung mit den Rettungsdiensten sichergestellt. Die An-
forderungen der HGV TSI INS an einen Bereich als Seitenraum entlang der Gleise
beim Albabstiegstunnel, der im Fall einer Evakuierung eines Zuges das Aussteigen
der Reisenden aus dem Zug ermdglicht, ist eingehalten. Die Randwege sind auBer-
halb von Ingenieurbauwerken nach der Richtlinie 800.0130 im Anschluss an den
Gefahrenbereich angeordnét und bis 2,20 m lber Randwegoberkante freigehalten.
Zum Seitenraum auf Ingenieurbauwerken werden zur Evakuierung von Fahrgésten
die in der ELTB geforderten Abmessungen fir die Randwege zugrunde gelegt.

Die Zufahrten fiir die Rettungsdienste zum Albabstiegstunnel erfolgen fiber die Ret-
tungsplétze der Portale Dornstadt und Ulm. Der Rettungsplatz Dornstadt ist Gber
das Autobahnkreuz Ulm-West und den StraBenanschluss der Autobahnmeisterei
Dornstadt erreichbar. Der Rettungsplatz am Portal Ulm ist aus dem Stadtgebiet Ulm
Uber die KarlstraBe erreichbar.

Auf der Grundlage des vorliegenden Prifberichtes ,Detaillierter Entwurf‘ der Be-
nannien Stelle war es nicht erforderlich, zusaizliche Nebenbestimmungen, Auflagen
und Hinweise in diese Zulassungsentscheidung aufzunehmen. Die Vorhabentrage-
rin ist durch die gesetzlichen Vorgaben und Bestimmungen verpflichtet, die Intero-
perabilitdt (TSI) fir das Teilsystem Infrastrukiur der Strecke 4813, NBS Wendlingen
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— Ulm zu beantragen. Die Vorhabentragerin ist aufgrund der Verordnung Uber die
Interoperabilitdat des transeuropéischen Eisenbahnsystems (Transeuropdische-
Eisenbahn-Interoperabilititsverordnung — TEIV vom 5. Juli 2007 (BGBI. | S. 1305),
die zuletzt durch die Verordnung vom 21. September 2009 (BGBI. | S. 3154) geén-
dert worden ist) entsprechend § 6 verpflichtet eine Inbetriebnahmegenehmigung bei
der Sicherheitshehorde fir das Teilsystem Infrastruktur der Strecke 4813, NBS
Wendlingen — Ulm zu beantragen.

B.3.13.2Brandschutz und Tunnelrettungskonzept

Das Brandschutz- und Rettungskonzept fiir den Planfestsiellungsabschnitt 2.4 ge-
nigt den Anforderungen an die Sicherheit und Ordnung auch unter Beriicksichti-
gung der der besonderen Anforderungen, die sich aus dem Eisenbahnbetrieb erge-
ben.

Aus § 4 Abs. 1 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) und § 2 Abs. 1 Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) ergibt sich, dass Bahnanlagen und -einrichtungen
sind so zu bauen, zu dndern, zu nutzen und instand zu halten sind, dass die &ffentli-
che Sicherheit und Ordnung sowie die besonderen Anforderungen, die aus dem
Bahnbetrieb herriihren, gewahrleistet sind (§ 4 Abs. 1 AEG, § 2 Abs. 1 EBO). Anfor-
derungen an die Sicherheit und Ordnung gelten als erfiill, wenn die Bahnanlagen
den Rechtsvorschriften und, soweit diese keine ausdriicklichen Regelungen enthal-
ten, den anerkannten Regeln der Technik entsprechen (§ 2 Abs. 1 Satz2 EBO).
Von den anerkannten Regeln der Technik darf abgewichen werden, wenn mindes-
tens die gleiche Sicherheit wie bei deren Beachtung nachgewiesen ist (§ 2 Abs. 2
EBO).

MafBgeblich unter dem Aspekt der Sicherheit sind im wesentlichen die Anforderun-
gen, die sich aus den technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitit — Safety in
Railway Tunnels (TSI SRT) ergeben und die in die Richtlinie ,Anforderungen des
Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und den Betrieb von Eisenbahntun-
nel” des Eisenbahn-Bundesamtes {Tunnel-Richtlinie) eingegangen sind. Die Tunnel-
Richtlinie und die von den DB-Unternehmen erstellte Richtlinie 853 stellt einen all-
gemeinen Mafstab fir die Einhaltung der anerkannten Regeln der Technik im Sinne
des § 2 Abs. 1 S. 2 EBO dar.

Insgesamt ist zum Zeitpunkt der Planfeststellung nicht das gesamte Brandschutz-
und Rettungskonzept flir die Neubaustrecke zugrunde zu legen, sondern die grund-
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sétzliche Realisierbarkeit des Konzeptes und die erforderlichen baulichen Anlagen
im festgesteliten Plan zu prifen.

Grundsétzliche Konzeption des Flucht- und Rettungskonzeptes

Das in der Konzernrichtlinie 123 der Deutsche Bahn AG definierte allgemeine vier-
stufige Sicherheitskonzept ist auch im Albabstiegstunnel im Ereignisfall die Grund-
lage fur die Selbst- und Fremdrettung. Das Konzept sieht folgende Komponenten
vor:

1. Stufe: Ereignisvermeidung

Durch betriebliche Vorkehrungen an Fahrzeugen und Anlagen wie z. B. durch (iber-
wiegend nicht brennbare, mindestens aber schwer entflammbare Ausstattung der
Fahrzeuge soll vermieden werden, dass ein Brand Oberhaupt erst entstehen und
sich ausweiten kann.

2. Stufe: Ereignisbegrenzung und -lenkung

Im Ereignisfall setzt das speziell geschulte Personal die in den Alarm- und Gefah-
renabwehrpiénen fesigelegten Verfahrensweisen um. Dies umfasst beispielsweise
die Brandbekdmpfung mit Feuerléschern, das Anhalten brennender Fahrzeuge vor
dem Tunnelsystem, die Nutzung der Notbremsiiberbrickung zur Weiterfahrt im
Tunnel und die Notlaufeigenschaften aller zugelassenen Fahrzeuge flr mindestens
15 Minuten.

3. Stufe: Selbstrettung

Die Selbstretiung wird eingelettet, wenn ein Zug nicht mehr fahrfahig liegen bleibt
und aufgrund des Ereignisszenarios geraumt werden muss. Baulich werden deshalb
Rettungswege entlang der Tunnelrbhren angeordnet und die Tunnel mit Beleuch-
tung und Fluchtwegkennzeichnungen ausgestatiet.

4, Stufe: Fremdrettung

Fremdrettungsmafnahmen sind MaBnahmen der Rettungsdienste (Feuerwehr, Ka-
tastrophenschutz, Sanitats- und Retiungsdienste). Um die Fremdrettung zu ermdgli-
chen und zu erleichtern, werden Rettungsplatze mit Zufahrten zu den Portalen er-
richtet, die Tunnelrdhren befahrbar ausgestaltet sowie Léschwasserbehélter, Tro-
ckenléschleitungen und elekirische Anschlussméglichkeiten flr Hilfsgerate vor-
gehalten.
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Flucht- und Rettungskonzept fiir den Planfeststellungsabschnitt 2.4

Das Flucht- und Rettungskonzept fiir diesen Planfeststellungsabschnitt geniigt den
Anforderungen an die offentliche Sicherheit und Ordnung. Die in den Planunterla-
gen beschriebenen MaBnahmen, wie beispielsweise die Verbindungsbauwerke zwi-
schen den Tunnelrdhren, die Fiihrung der Rettungswege, die Markierung der Not-
ausgange, die Ldschwasserversorgung, Alarmvorrichtungen usw. entsprechen den
rechtlichen Vorgaben. Sie bilden ein zusammenhéngendes, in sich geschlossenes
und nachvollziehbares System brandschutz- und rettungstechnischer Einrichtungen.

Der Tunnel ist als wichtiger Bestandteil des Flucht- und Rettungskonzeptes mit zwei
eingleisigen Rdhren ausgebildet. Uber regelméBig angeordnete Verbindungsbau-
werke im Abstand von 500 m steht bei einem Ereignis in einer Tunnelrdhre die nicht
betroffene Gegenrdhre sowohi zur Selbst- als auch zur Fremdretiung als ,sicherer
Bereich™ (Nr. 1.2 Tunnel-Richtlinie} zur Verfugung. Der sichere Bereich beginnt mit
der ersten Schleusentir. Im Falle einer Evakuierung kénnen die Fahrgaste Gber die
Schleusen in den Verbindungsbauwerken flichten, gleichzeitig kann von Rettungs-

diensten gezieli der betroffene Tunnelabschnitt angefahren werden.

Die Loschwasserversorgung wird Giber Ldschwasserbehélter an den Porialen mit ei-
nem Fassungsvermdgen von 100 m® entsprechend der TSI HGV SRT Nr.4.2.2.13
sichergestellt. Damit wird die Vorgabe der EBA-RL Tunnel erfillit.

Der Vorhabentragerin wurde in den Nebenbestimmungen auferlegt, im Rahmen der
Ausfiihrungsplanung die Loschwasserbeflllzeiten in zeitlicher Hinsicht auf die An-
forderungen der Einsatzkrafte an jedem Ort in den beiden Tunneln des Albabstieges
hin zu lberprifen. Sollten die Beflillzeiten nicht den Anforderungen der Einsatzkraf-
te ausreichend sein, so sind unter Beachtung der Planfeststellungsrichtlinie der EBA
zusdtzliche Léschwasserbehétter in den jeweiligen Querschlagen vorzusehen.

Rettungsplatze und Rettungszufahrien

Die Ausbildung der Zufahrien zu den Rettungspladtzen und Portalen erfolgt nach den
geltenden Regelwerken und Bestimmungen, speziell nach der EBA-Richtlinie ,An-
forderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und den Betrieb von
Eisenbahntunneln“ sowie nach der DIN 14090 ,Flachen fir die Feuerwehr auf
Grundstlcken®.

B.3.13.3 Abweichungen von den Regelwerken

Langsneigung der freien und der Tunnelstrecke >12,5 %.
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Fir den Planfeststellungsabschnitt 2.4 wurde von der Vorhabentragerin fiir die
Trassierung eine maximale L&ngsneigung von 25 %. festgelegt.

Die Eisenbahn-, Bau- und Betriebsordnung (BO) vom 17. Juli 1928, sah die Anwen-
dung einer starkeren Neigung als 12,5 %. flir Hauptbahnen und 40 %. fiir Neben-
bahnen auf der freien Sirecke nicht vor und bedurfte grundsétzlich einer besonderen
Genehmigung durch die Genehmigungsbehdrde, da es sich um eine ,Muss® — Vor-
schrift handelte. Diese Bestimmung der Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung (BO}
vom 17. Juli 1928 wurde mit der Anderung der Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung
(EBO) vom 08. Mai 1967 in eine ,Soll* ~ Vorschrift gedndert. Diese Anderung wurde
vorgenommen, um den neuen technischen Anforderungen im Eisenbahnwesen, im
Besonderen bei Schnellbahnstrecken, die als Hauptbahnen eingestuft sind, und bei
Neubaustrecken, die nur dem Personenverkehr dienen, gerecht zu werden. Durch
diese Anderung und die damit verbundene Anwendung gréBerer zuldssigerer Nei-
gungen bis zu 40 %. ist die Beherrschung von Zwangspunkien bei einer Neutrassie-
rung einer Eisenbahnstrecke, wie bei anstehende schwierigen geologischen Schich-
tungen mit Stérungszonen, Wasserschutzgebieten, Naturschutzgebieten usw. kos-
tenglinstiger méglich.

Das Betriebsprogramm fir die Neubaustrecke sieht nicht den Einsatz von schweren
Glterziigen vor, der eine geringere Langsneigung erfordern wiirde. Die Technische
Spezifikation fUr die Interoperabilitat, Teilsystem Infrastruktur, sieht eine maximale
Langsneigung von 35 %. vor. Dieser Grenzwert wird beim Planfeststellungsabschnitt
2.4 eingehalten.

Der zu Oberwindende Hohenunterschied zwischen der Albhochflache und dem
Hauptbahnhof Ulm betragt ca. 105 m. Zwangspunkte flr die Trassierung des Plan-
feststellungsabschnittes 2.4 ergaben sich aus der Parallelfihrung der Autobahn und
der Neubaustrecke Stuitgart — Ulm — Augsburg.

Fir die Lage der Tunnelportale Dornstadt bot sich das steil ansteigenden Gelande
vor der Rommelkaserne an, um die Neubaustrecke méglichst lange mit der Auto-
bahn ‘A 8 zu blndeln. Im Bereich der Portale wurde eine L.angsneigung der Tunnel
von ca. 25 %. gewahlt. Durch diese Festlegung wurde eine Uberdeckung im Bereich
der Rommelkaserne von ca. 16 m erreicht. Im weiteren Verlauf ist fir eine Mindest-
dberdeckung im Lehrer Tal von ca. 6,5 m bzw. in der Siedlung Michelsberg von ca.
15 m eine Langsneigung von ca. 13,5 %. vorgesehen worden.
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Langsneigung der Bahnhofsgleise »2,5 %o

Die Position der beiden Einfahrsignale befindet sich unter Beachtung der im Bahn-
hotf Ulm Hbf notwendigen Streckentrennung und der mafRgeblichen Neigungen in
den Tunnelrdhren jeweils bei km 81,400. Diese Festlegung bedeutet, dass die Glei-
se in den Tunnelbauwerken zwischen den Einfahrsignalen und der Planfeststel-
lungsgrenze als Bahnhofsgleise gelten. In diesem Bereich betragt die LAngsneigung
der beiden Tunnelréhren bis zum Kilometer 81,688 bzw. 81,703 jeweils 13,5 %.o.
Durch die Lage der Einfahrsignale etwa bei km 81,400 wird ein Teil des Albabétiegs-
tunnels, der an dieser Stelle noch mit 13,5 %. geneigt ist, zum Bahnhofsbereich vom
Bahnhof Uim. Da der Bereich ab Standort der Einfahrsignale bis zur Planfeststel-
lungsgrenze bei km 81,768 lediglich den Einfahrbereich in den Bahnhof Ulm dar-
stelit, in dem im Regelfall keine Abstellungen vorgenommen werden, keine Ziige
auseinandergekuppelt werden, keine Bremsproben durchgefiihrt werden oder Rei-
sende ein- oder aussteigen, gibt es keine Einschrankungen hinsichtlich der Sicher-
heit.

Eine Einhaltung der Langsneigung von 12,5 %. auf der freien Sirecke bzw. von
2,5 %0 im Bereich der Bahnhofsgleisen im Tunnelbauwerk (definiert durch die Ein-
fahrsignale, siehe § 4 Abs. 2 der Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung (EBQ)) wa-
re mit einer deutlichen Erhéhung der absoluten Tunneliingen und einer Verkiirzung
der Parallelfihrung BAB A8 und Neubaustrecke verbunden. Das vorgesehene Be-
triebskonzept der Vorhabentrégerin sieht den Einsatz von Regional-, Fern- und
leichten Giiterziigen auf der Neubaustrecke vor, es ergeben sich hinsichtlich der 6f-
fentlichen Sicherheit keine negativen Auswirkungen. Der Einsatz von schweren Gu-
terziigen ist auf der Neubaustrecke nicht vorgesehen. Auch ergeben sich fir die
Reisenden keine negativen Auswirkungen. Die Sicherheitsbelange der EBA-
Tunnelrichtlinie, der Ril. 853 und der RiL 800 der DB Netz AG gelten uneinge-
schranki. Eine besondere Gefahr fir die &ffentliche Ordnung und Sicherheit ist nicht

zu erkennen.
Rettungsplatz

Nach der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutz an
den Bau und Betrieb von Eisenbahniunneln” sollen Rettungsplatze auf dem Niveau
der Schienenoberkante angelegt werden. Der Rettungsplatz am Portal Ulm liegt ne-
ben dem Trogbauwerk, welches an das Tunnelportal im Bahnhof Ulm anschlieBt. Er
liegt nicht auf Héhe der Schienenoberkante und ist liber eine zweistreifige befestigte
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B.3.14.

Rampe mit dem Trogbauwerk und s¢ mit dem Tunnelportal verbunden. Wegen der
Befahrbarkeit der Tunnelrghren ist auch der anschlieBende Trog sowie die Rampe
bis zum Rettungsplatz durchgéngig befahrbar. Eine uneingeschrankte Zuganglich-
keit ist somit gewahrleistet und alle Transporte mit Fahrzeugen kdnnen schnell und
sicher durchgefihrt werden. Durch die zweistreifige befestigte und ausgebaute
Rampe von dem Trogbauwerk zum Rettungsplatz ist auch sichergestellt, dass Rei-
sende im Rahmen der Selbstretiung den sicheren Bereich des Rettungsplatzes un-
gehindert und sicher erreichen kénnen.

Beim Rettungsplatz am Portal Ulm bestehen auf Grund der Bestandsituation keine
anderen bautechnischen Alternativen, um den Rettungsplatz anzulegen. Im Rah-
men der Spurplanoptimierung und dem Rickbau des Wartungsbahnhofes des
Westbahnhofes wurde die Zufahrtsméglichkeit zum Rettungsplatz aus Richtung der
NeutorstraBe verbessert und optimiert. Bei Bahn-km 81,743 der Sfrecke 4700 Stuit-
gart Hbf — Ulm Hbf wird eine neue Eisenbahniiberfilhrung erstellt, um eine direkte
Zufahrt zum Rettungsplatz am Tunnelportal Ulm sicherzustellen. Einsatz- und Ret-
tungsfahrzeuge der Feuerwehr und Reitungsdienste der Stadi Ulm kdnnen die zu-
gewiesenen Einsatz- und Aufstellorte auf dem Rettungsplatz Ulm ohne zusatzliche
SicherungsmaBnahmen der DB Netz AG (Gleissperrungen und anderer betriebli-
cher SicherungsmafBnahmen) erreichen und sofort ihre Einsatzbereitschaft entspre-
chend ihrer Einsatzplane herstellen.

Die Sicherheitsbelange der EBA-Tunnelrichtlinie, der Ril. 853 und der RiL 800.02
gelten ungingeschranki.

Arbeitsschutz und Arbeitssicherheit
Beim Tunnelbau handelt es sich nach den Nr. 6 und 2 des Anhangs Il zur Baustel-
lenverordnung (BaustellV) um eine besonders gefahrliche Arbeit im Sinne von § 2
Abs. 3 BaustellV in Verbindung mit Nr. 6 und @ des Anhanges II. Vor Errichtung der
Baustelle muss ein Sicherheits- und Gesundheitsschutzplan erstellt werden. Weiter
sind die Regelungen des Arbeitsschutzgesetzes und dort insbesondere die §§ 3
und 4 zu beachten. Dazu gehért auch das Aufstellen einer Gruben- und Rettungs-
wehr. Es ist daher Angelegenheit der Vorhabentragerin, wéhrend der gesamten
Bauzeit fUr alle unterirdischen Baustellenbereiche eine ausreichend leistungsfahige
Gruben- und Rettungswehr nach den ,Empfehlungen des Deutschen Ausschusses
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B.3.15.

fir das Grubenrettungswesen zu Retfungswesen und Brandschutz von Tunnelbau-
werken" aufzustellen und zu unterhalten.

Der Vorhabentragerin sind die rechtlichen Bestimmungen zur Notfallplanung solcher
Baustellen ebenso bekannt wie beispielsweise die Regelungen der Baustellenver-
ordnung, die insgesamt wahrend der Baudurchfiihrung eingehalten werden. Dazu ist
ein Sicherheits- und Gesundheitskonzept (SiGeKo) vorgesehen.

Sonstige Nebenbestimmungen
Diese Auflage unter 47) ist zur Sicherstellung der Bauaufsicht durch das Eisenbahn-
Bundesamt erforderlich. Das Eisenbahn-Bundesamt ist geman § 3 Abs. 1 Nr. 3 Ge-
setz (ber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes (Bundeseisenbahnver-
kehrsverwaltungsgesetz — BEVVG) i. V. m. § 4 Abs. 2 AEG zur Durchfihrung der
Bauaufsicht (ber die Vorhaben der Eisenbahnen des Bundes berufen. Die Eisen-
bahnen des Bundes sind geman § 4 Abs. 1 AEG verpflichtet, inre Anlagen sicher
und den Regeln der Technik entsprechend zu errichten und in diesem Zustand zu
halten. Die Einhaltung dieser Pflicht ist vom Eisenbahn-Bundesamt im Rahmen der

Bauaufsicht zu tiberwachen.

Es ist vertretbar und sachgerecht, die Bauausfiihrung von einer gesonderten Ent-
scheidung durch das Eisenbahn-Bundesamt abhéngig zu machen. Es wére unver-
haitnismé&Big, wenn die Vorhabentrégerin bereits zur Planfeststellung detaillierte Un-
terlagen zur Bavausfihrung vorlegen milsste. Dies ergibt sich nicht nur aus den mit
der Detailplanung zusétzlich verbundenen Kosten, sondern wiirde auch dazu flh-
ren, dass die Unterlagen zur Planfestsiellung hinsichtlich ihrer Nachvollziehbarkeit
und Ubersichtlichkeit — auch im Anhdrungsverfahren - leiden wirden. Der Grund-
satz, dass die Unterlagen der Planfeststellung ausreichend und vollstdndig zu sein
haben, wird auch hinsichilich der gebotenen Abwagungsentscheidung nicht verletzt.
Die festgestellten Unterlagen gewéhrleisten ausreichende Klarheit Gber die durch
das Vorhaben bedingten Konflikte und ihre Bewaltigung. Als Grundlage fiir die Bau-
ausfihrung sind die Planfeststellungsunterlégen jedoch nur bedingt geeignet, denn
die Detailschéarfe, die fiir die Bauausfiihrung notwendig ist, fehit. Insbesondere die
Vereinbarkeit mit den bei der Baudurchfiihrung zu beachtenden weiteren Regelwer-
ken und Regeln der Technik ist nicht prifbar. Im Rahmen der Bauausfihrung wird
daher dartber entschieden, ob die Bauausfilhrungsunterlagen den Planfeststel-
lungsunterlagen entsprechen, d. h. aus ihnen entwickelt wurden, und ob das festge-
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B.3.16.

stellte Vorhaben in der Gestalt der Ausfiihrungsplanung den technischen Regelwer-
ken entspricht. Auf die Abwagung der Sffentlichen und privaten Belange haben Pru-
fung und Freigabe der Ausflhrungsplanung keinen Einfluss, diese wird durch die
Planfeststellung abgeschlossen.

Damit sich die Bauausfithrenden jederzeit wahrend der Baudurchfiihrung (ber die
Auflagen dieser Planfeststellung und den fesigestellten Plan, Klarheit verschaffen
kénnen und damit im Zuge der Bauiiberwachung sowohl durch die Vorhabentrage-
rin selbst als auch durch das Eisenbahn-Bundesamt Einblick in den Inhalt des Plan-
feststellungsbeschlusses als auch des festigestellten Planes vor Ort sichergestellt
ist, ist die Auflage unter 49) erforderlich.

Das Eisenbahn-Bundesamt ist zustandig fiir die Vollzugskontrolle dieser Planfest-
stellung. Die Fertigsiellungsanzeige dient dazu, der Aufsichtsbehdrde die Durchflh-
rung der Vollzugskontrolle zu ermdglichen (vgl. Planfeststellungsrichtlinie des Ei-
senbahn-Bundesamtes, Ziffer 37 (4)). Es ist beabsichtigt, die Fachbehdrden nach
Vorliegen der Anzeige an der Kontrolle der ordnungsgem&Ben Durchfiihrung der
durch die Plangenehmigung festgelegten MaBnahmen (z. B. im Landschaftspflege-
rischen Begleitplan) zu beteiligen (Auflagen unter 51)).

Gesamtabwigung

Die Bereitstellung einer langfristig leistungsfahigen Schieneninfrastruktur, die Ein-
bindung der Neubaustrecke und des Bahnknotens Stuttgart in das europaische
Hochgeschwindigkeitsnetz und die Erhdhung der Streckenleistungsfahigkeit des
Korridors Stuttgart — Ulm durch die Trennung von schnellem und langsamen Ver-
kehr entsprechen den iibergeordneten verkehrspolitischen Zielen, Mobilitat und
Wirtschaftswachstum umweligerecht zu sichern und den Schienenverkehr als wett-
bewerbsfahige und attraktive Aliernative zu anderen Verkehrstragern auszubauen.
Die von dem Vorhaben ausgehenden Beeintrachtigungen &ffentlicher und privater
Interessen sind insgesamt auf das unabdingbare Maf begrenzt worden. Die den-
noch verbleibenden Nachteile sind durch die verfolgte Zielsetzung gerechtfertigt und
miissen im Interesse des Ganzen hingenommen werden.

Durch die (berwiegende Tunnellage fallen die negativen Wirkungen des Vorhabens
eher gering aus. Vor allem aus Umweltgesichtspunkten ist das Vorhaben insgesamt
als eher unkritisch zu bewerten. Insbesondere kommt es durch den Eisenbahnver-
kehr kaum zu einer zuséatzlichen Belastung durch Verkehrslarm und in keinem der
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B.4.

B.5.

betroffenen Bereiche zu Immissionskonflikten. Gleiches gilt ganz liberwiegend auch
fir die Zeit der Bauausfiihrung. Auch die Auswirkungen auf Luft und Klima sind mi-
nimal; ausschlieBlich bauzeitlich ist durch die GroBbaustellen eine Zusatzbelastung
durch Staub und Abgase nicht zu vermeiden. Natur und Landschaft sowie das
Schutzgut Boden werden in erheblichem Umfang beeintrdchtigt. Die Kompensation
erfolgt teilweise im Wege einer Ersatzzahlung. Wasserrechtliche Konflikte sind bau-
technisch zu I6sen. Dauerhafte Auswirkungen auf den Wasserhaushalt sind nicht zu
erwarten. Erdmassen und sonstige Abfélle, die durch den Tunnelausbruch entste-
hen, werden soweit als mdglich ortsnah verwertet oder auf der Seitenablagerung
entsorgt.

Im Ergebnis wird das &ffentliche Interesse an der Realisierung des Vorhabens héher
als die entgegenstehenden &6ffentlichen und privaten Belange bewertet. Durch die
Planung des Vorhabens und die festgesetzien Nebenbestimmungen ist sicherge-
stellt, dass die von dem Vorhaben ausgehenden Beeintrachtigungen insgesamt auf
das unabdingbare Mafl begrenzt werden. Die verbleibenden Auswirkungen errei-
chen weder in einzelnen Bereichen noch in ihrer Gesamtheit ein Ausmag, das der
Realisierung des Projektes enigegen steht.

Sofortige Vollziehbarkeit

Die Neu- und Ausbaustrecke Stutigart — Augsburg ist in den Bedarfsplan fiir die
Bundesschienenwege mit dessen Fortschreibung 2003 unter ,1. Vordringlicher Be-
darf” im Abschnitt a) ,Laufende und fest disponierte Vorhaben" als laufende Num-
mer 20 eingestelll. Dieser Bedarfsplan ist Anlage zu § 1 des Gesetzes (iber den
Ausbau der Schienenwege des Bundes (Bundesschienenwegeausbaugesetz —
BSWAG). Damit ist fiir die Neubaustrecke Wendlingen — Ulm nach dem Bundes-
schienenwegeausbaugesetz vordringlicher Bedarf festgestellt. Dieser Planfeststel-
lungsbeschluss ist daher geman § 18 e Abs. 2 Satz 1 AEG sofort vollziehbar.

Kosten

Fur diesen Planfeststellungsbeschluss sind gemaB § 3 Abs. 4 des BEVVG Kosten
(Gebilhren und Auslagen) in Verbindung mit §§ 1 und 2 Verordnung Gber die Ge-
blhren und Auslagen flr Amtshandlungen der Eisenbahnverkehrsverwaltung des
Bundes (BEGebV) zu erheben. Die DB Projekitbau GmbH hat die Kostentragung
ttbernommen (Schreiben vom 21. November 2006}. Die Entscheidung Uber die Kos-
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ten beruht auf § 3 Abs. 4 S. 1 BEVVG in Verbindung mit §§ 1, 2 BEGebV i. V. m.
dem Geblihrenverzeichnis sowie §§ 11 und 13 Abs. 1 Ziffer 2 Verwaltungskosten-
gesetz (VwKostG). Die Festsetzung der Gebiihren erfolgte bereits.

C. Rechisbehelfsbelehrung

Gegen den vorstehenden Planfeststellungsbeschluss kann innerhalb eines Monats
nach Zustellung Klage beim Bundesverwaltungsgericht in Leipzig erhoben werden.
Als Zeitpunkt der Zustellung gilt der letzte Tag der Auslegungsfrist. Dies gilt nicht fir
die Vorhabentrégerin und diejenigen Beteiligten, denen der Planfeststellungsbe-
schiuss gesondert zugestellt wurde, Die Klage ist beim Gericht schriftlich zu erhe-
ben. Die Klage kann auch auf elektronischem Wege erhoben werden. Sie muss in
diesem Fall den Vorschriften der Verordnung Uber den elektronischen Rechtsver-
kehr beim Bundesverwaltungsgericht und Bundesfinanzhof vom 26. November 2004
(BGIBI. | S. 3091) entsprechen. Die Klage muss den Klager, die Beklagte [Bundes-
republik Deutschland, verireten durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS), dieses vertreten durch den Prasidenten des Eisenbahn-
Bundesamtes, AuBenstelle Karlsruhe/Stuttgart, Standort Stuttgart, OlgastraBe 13,
70182 Stuitgart] und den Gegenstand des Klagebegehrens bezeichnen. Sie soll ei-
nen bestimmien Antrag erhalten. Der Kl&ger hat innerhalb einer Frist von sechs
Wochen die zur Begriindung seiner Klage dienenden Tatsachen und Beweismittel
anzugeben. Erklarungen und Beweismittel, die erst nach Ablauf dieser Frist vorge-
bracht werden, kénnen durch das Gericht zurlickgewiesen werden.

Vor dem Bundesverwaltungsgericht miissen sich die Beteiligten, aufier im Prozess-
kostenhilfeverfahren, durch Prozessbevollméchtigte verireten lassen. Als Prozess-
bevoliméachtigte sind Rechtsanwélie oder Rechtslehrer an einer staatlichen oder
staatlich anerkannten Hochschule eines Mitgliedsstaates der Europaischen Union,
eines anderen Vertragsstaates des Abkommens {iber den Europdischen Wirt-
schafisraum oder der Schweiz zugelassen, die die Beféhigung zum Richteramt be-

sitzen.

Behdrden und juristische Personen des dffentlichen Rechts einschlieBlich der von
ihnen zur Erflillung ihrer 6ffentlichen Aufgaben gebildeten Zusammenschllsse kén-
nen sich auch durch eigene Beschéftigte mit Befahigung zum Richteramt oder durch
Beschiftigte mit Befahigung zum Richteramt anderer Behdrden oder juristischer
Personen des dffentlichen Rechts einschlieBlich der von ihnen zur Erfiillung ihrer &f-

Seite 122 von 123




Planfeststellungsbeschluss geméfl § 18 AEG filr die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg, Bereich
Wendlingen —Ulm, Planfeststellungsabschnitt 2.4, Atbabstieg, Bahn-km 75,250 — km 81,768,
Az.: 591ppw/029-2300#008 vom 25. Juni 2012 - VMS-Nr; 305 53 18

fentlichen Aufgaben gebildeten Zusammenschllsse vertreten lassen. Prozessbe-
vollméchiigie kdnnen auch Diplom-Juristen sein, die nach dem 3.Cktober 1990 zum
Richter, Staatsanwalt oder Notar ernannt, im héheren Verwaltungsdienst beschaftigt
oder als Rechtsanwalt zugelassen wurden.

Ein als Bevollmachtigter zugelassener Beteiligter kann sich selbst vertreten.

Die Anfechtungsklage gegen den vorstehenden Planfeststellungsbeschiuss hat ge-
maB § 18e Abs. 2 Satz 1 AEG keine aufschiebende Wirkung. Der Antrag auf Anord-
nung der aufschiebenden Wirkung der Anfechtungsklage gegen den vorstehenden
Planfeststellungsbeschluss nach § 80 Abs.5 Satz 1 Verwaltungsgerichtsordnung
(VWGO) kann nur innerhalb eines Monéfs nach Zustellung dieses Planfestsiellungs-
beschlusses beim Bundesverwaltungsgericht in Leipzig gestellt und begriindet wer-
den.

Ausfertigungen

Dieser Planfeststellungsbeschluss wird 35-fach ausgefertigt.
. Ausfertigung Eisenbahn-Bundesamt (mit Plansatz)

. Ausfertigung Vorhabentrdgerin (mit Plansatz)

. Ausfertigung zur Auslegung in Dornstadt (mit Plansatz)

. Ausfertigung flr die Gemeinde Dornstadt

. Ausfertigung zur Auslegung in Ulm (mit Plansatz)

. Ausfertigung fUr die Stadt Ulm

~S O N A~ WD PN =

. — 35. Ausfertigung fir die Einzelzustellungen

Ausgefertigt:

Eisenbahn-Bundesamt

AuBenstelle Karlsruhe/Stuttgart

Stuttgart, den 25. Juni 2012

Geschafiszeichen: 59100 591ppw/029-2300#008
VMS-Nr.: 3055318

Im Auftrag

L2

Barbara von Eicken
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