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A. TENOR

l. Feststellung des Planes

Der Plan des ,Projekts Stuttgart 21°, Planfeststellungsabschnitt 1.4 (Filderbereich bis Wendlingen)
in den Stadten und Gemeinden Stuttgart, Osffildern, Neuhausen, Denkendorf, Kéngen Unteren-
singen und Wendlingen wird mit den in den Planunterlagen eingetragenen Anderungen nach
MafRgabe der in diesem Beschluss angefihrten Zusagen, Erlaubnisse und Nebenbestimmungen
festgestellt.

ll. Gegenstand der Planfeststellung

Gegenstand der Planfeststellung im Planfeststellungsabschnitt 1.4 ist der Neubau einer weitestge-
hend oberirdischen zweigleisigen, elektrifizierten Eisenbahnstrecke von km 15.3+11.0 bis
25.2+00.0 der Strecke 4813 von Stuttgart nach Augsburg mit der Oberbauform Feste Fahrbahn,
einer max. Geschwindigkeit von 250 km/h und einer max. Neigung von 26,555 %o einschlieflich

der fur den Bahnbetrieb notwendigen Anlagen.

Die Planung beinhaltet neben der Neubaustrecke mit ihren Dammen, Einschnitten und Seitenab-

lagerungen nachfolgend aufgefiuhrte wesentliche Bestandteile:

1. Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes (EdB)

Zweigleisiges Trogbauwerk Denkendorf West mit einer Lange von 144 m (km 19,1+85 —
19,3+29)

- Tunnel Denkendorf mit einer Lange von 768 m (km 19,3+29 — 20,0+97)

- Eisenbahnuberfuhrung (Rahmenbauwerk) Uber Wirtschaftsweg 6stlich des Flughafens
(km 15,7+69 — 15,7+75)

- Eisenbahniberfilhrung (Rahmenbauwerk) Gber die K 1269 (km 17,0+88 — 17,1+05)

- Dreifeldrige Eisenbahniberfiihrung tiber Auffahrt BAB A8 Richtung Karlsruhe AS Esslin-
gen (km 18,1+53 - 18,2+06)

- Eisenbahnuberfiihrung (Rahmenbauwerk) tber die L 1202 (km 18,4+07 — 18,4+27)

- Eisenbahnuberfiihrung (Durchlauftrager mit Plattenbalkenquerschnitt) iber die L 1204
und das Denkendorfer Tal (km 20,6+86 — 20,8+61)

- Eisenbahnuberfihrung (Durchlauftrager mit Hohlkastenquerschnitt Uber das Sulzbachtal)



(km 21,3+35 - 21,7+00)
- Eisenbahniberfiihrung Seehof Uber den Egertenweg (km 23,2+36 — 23,2+45)

- Einfeldrige Eisenbahnuberfuhrung Abfahrt Karlsruhe — Nartingen AS Wendlingen BAB A8
(km 24,2+48,789)

- Eisenbahnuberfuhrung (Rahmenbauwerk) Gber Auffahrt Plochingen — Miinchen AS
Wendlingen BAB A8

- Eisenbahniberfuhrung (Rahmenbauwerk) Uber die B 313 (km 24,4+81,728)

- Einfeldrige Eisenbahnuberfihrung Gber Abfahrt Karlsruhe — Plochingen AS Wendlingen
BAB A8 (km 24,6+34,287)

- Eisenbahnuberfiihrung (Rahmenbauwerk) tiber Auffahrt Nurtingen — Minchen AS Wend-
lingen BAB A8 (km 24,7+27,973)

- Stutzbauwerke westlich und 6stlich des Tunnels Denkendorf
- Rettungsplatz (1500 m?) am Ostportal des Tunnels Denkendorf

- Neubau von Seitenwegen zwischen NBS und BAB A8

Notwendige Folgemafnahmen (Anlagen Dritter)

- Rick- bzw. Neubau der L 1204 nérdlich der BAB A8 einschlief3lich Umbau der Einmin-
dung Westumfahrung Scharnhausen in die L 1204

- Ruck-bzw. Neubau von Wirtschaftswegen entlang der Neubaustrecke im Zuge der An-
bindung an das bestehende Netz

- Neubau Einmindung L 1202 in L 1204

- Anpassung AS Esslingen der BAB A8

- Anpassung der Betriebsumfahrt Seehof der BAB A8
- Anpassung der AS Wendlingen der BAB A8

- Neubau Straf3entberfuhrung L 1204 bei km 15,7+70
- Umbau StraBenuberfuhrung L 1204 bei km 15,7+74

- Ruck- und Neubau Wirtschaftsweguberfihrung Gber den Sulzbach
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- Neubau Wirtschaftswegeuberfuhrung Wangerhéfe
- Neubau Wirtschaftswegiberfiihrung Kéngen — Unterensingen

- Neubau Regenrickhaltebecken AS Esslingen, Denkendorf, Seewiesen, Westumfahrung
Scharnhausen, K 1269

- Neubau Regenklarbecken B 313
- Verlegung Erlachgraben
- Rickbau diverser Gebaude einer Kleingartenkolonie im Bereich des Bahnkérpers

- Ruckbau Wirtschaftsgebdude unter der EU Denkendorfer Tal

3. Landschaftspflegerische BegleitmaRnahmen gemafy LBP-Malnahmenplan

lll. Planunterlagen

Die folgenden Planunterlagen sind Bestandteil dieser Entscheidung:

Anlage Nr. | Art/Text Stand Geandert
Gesamtinhaltsverzeichnis und Verzeichnis der
Abkirzungen
1 Erlauterungsbericht
i Allgemeiner Teil 16.04.04 |[04.10.04
| Darstellung der Variantenauswah! 20.08.01/
26.04.02
]| Ergénzung zur Anlage 1, Teil I 15.05.03 |18.08.03
Darstellung der Variantenauswahl
n-E Lageplan, Erweiterte Variante des Vorhabentra- 15.05.03
gers und Variante ,LEAN" (Blatt 1)
Lageplan, Variante ,UMKEHR" (Blatt 2) 15.05.03

Lageplan, Variante ,UMKEHR", Neuordnung der 15.05.03
Bahnsteiganlagen Stuttgarter Hbf (Blatt 3)
Lageplan, Gleis-/Bahnsteigebene Ebene (-1) Vari- |15.03.03
ante Gétz (Blatt 4)
Langsschnitt Fernbahntunnel Variante , Gétz" 15.03.03
(Blatt 5)
]l Beschreibung des Planfeststellungsabschnittes 30.09.03 [31.05.06

Anhang 1 | Lageplan, Variantenvergleich Querung BAB NBS |{01.10.03
km 15,000...21,000

2 Ubersichtspline




Anlage Nr. | Art/Text Stand Geédndert
2.1 Der Européische Infrastruktur-Leitplan
2.2 Netz der DB AG 15.07.92
2.3 Gesamtibersicht Neubaustrecke ABS/NBS Stutt-
art-Ulm-Augsburg
2.4 Gesamtiibersicht Projekt Stuttgart 21
2.5 Ubersichtslageplan km 15,3+11 bis 25,2+00 01.10.03
2.6 Ubersichtslagepléne
Blatt 1 Gleisplanung NBS km 15,311...16,766 01.10.03
Blatt 2 Gleisplanung NBS km 16,766...21,771 01.10.03
Blatt 3A Gleisplanung NBS km 21,771...25,200 01.10.03 |31.05.06
2.7 Ubersichtshéhenpléne
Blatt 1 Gleisplanung NBS km 15,311...16,766 01.10.03
Blatt 2 Gleisplanung NBS km 16,766...21,771 01.10.03
Blatt 3 Gleisplanung NBS km 21,711...25,200 01.10.03
3 Bauwerksverzeichnis 30.09.03 [31.05.06
4 Lagepldane Gleisplanung
Blatt 1 NBS km 15,311...15,445, L 1204 km 0,925...1,062 |01.10.03
Blatt 2 NBS km 15,445...15,943, L 1204 km 1,063...1,563 |01.10.03
Blatt 3 NBS km 15,943...16,435, L 1204 km 1,563...2,061 |{01.10.03
Blatt 4 NBS km 16,435...16,933, L 1204 km 2,061...2,558 |01.10.03
Blatt 5 NBS km 16,933...17,825, L 1204 km 2,558...2,705 {01.10.03
Blatt 6 NBS km 17,825...18,716 01.10.03
Blatt 7 NBS km 18,716...19,600 01.10.03
Blatt 8 NBS km 19,600...20,283 01.10.03
Blatt 9A NBS km 20,283...21,168 01.10.03 |31.05.06
Blatt 10A |NBS km 21,168...22,071 01.10.03 |25.11.05
Blatt 11A |NBS km 22,071...22,974 01.10.03 |31.05.06
Blatt 12A |NBS km 22,974...23,877 01.10.03 |31.05.06
Blatt 13A |NBS km 23,877...24,780 01.10.03
Blatt 14A | NBS km 24,780...25,200 01.10.03 |31.05.06
Blatt 15A | NBS km 23,877...24,780 01.10.03




Anlage Nr. | Art/Text Stand Geandert

Blatt 16A | NBS km 24,780...25,200 01.10.03 |entfallt er-
satzlos

5 Hoéhenplidne

5.1 Gleisplanung NBS

Blatt 1 NBS km 15,311...15,445 01.10.03

Blatt 2 NBS km 15,445...15,943 01.10.03

Blatt 3 NBS km 15,943...16,435 01.10.03

Blatt 4 NBS km 16,435...16,933 01.10.03

Blatt 5 NBS km 16,933...17,825 01.10.03

Blatt 6 NBS km 17,825...18,716 01.10.03

Blatt 7 NBS km 18,716...19,600 01.10.03

Blatt 8 NBS km 19,600...20,283 01.10.03

Blatt 9A NBS km 20,283...21,168 01.10.03 [31.05.06

Blatt 10 NBS km 21,168...22.071 01.10.03

Blatt 11 NBS km 22,071...22,974 01.10.03

Blatt 12 NBS km 22,974...23,877 01.10.03

Blatt 13 NBS km 23,877...24,780 01.10.03

Blatt 14 NBS km 24,780...25,200 01.10.03

5.2 Héhenplane Stralenplanung

521 Héhenplane L 1204

Blatt 1 km 0,925...1,563 01.10.03

Blatt 2 km 1,563...2,060 01.10.03

Blatt 3 km 2,060...2,713 01.10.03

522 Héhenpléne AS Esslingen Nord

Blatt 1 Einfahrt in Richtung Karlsruhe km 0,000...0,594 01.10.03

Blatt 2 Ausfahrt aus Richtung Mianchen km 0,000...0,361 |01.10.03

Blatt 3 Weiterfuhrung L 1204 km 0,000...0,683 01.10.03

Blatt 4 Umbau L 1202 km 0,482...0,642 01.10.03

523 Hoéhenplane AS Wendlingen

Blatt 1 Abfahrt Karlsruhe—Plochingen km 0,000...1,364 01.10.03

Blatt 2 Abfahrt Karlsruhe-Nurtingen km 0,000...0,520 01.10.03

Blatt 3 Auffahrt Plochingen—Minchen km 0,150...1,422 01.10.03




Anlage Nr. | Art/Text Stand Geédndert

Blatt 4 Auffahrt Nurtingen—Munchen km 0,000...0,487 01.10.03

Blatt 5 Auffahrt Nurtingen—Karlsruhe km 0,000...1,178 01.10.03

6 Querschnitte

6.1 Gleisplanung Abstand NBS—BAB, Regelquerprofil

Blatt 1 Dammhoéhe 3,00 m, NBS nérdlich der BABA 8 07/2003

Blatt 2 NBS sudlich der BAB A 8 07/2003

Blatt 3 MaRnahmen bei anstehendem Grundwasser 07/2003

6.2 Gleisplanung NBS, Querschnitte

Blatt 1 NBS km 15,9+000 01.10.03

Biatt 2 NBS km 16,2+000 01.10.03

Blatt 3 NBS km 17,3+000 01.10.03

Blatt 4 NBS km 18,5+000 01.10.03

Blatt 5 NBS km 19,0+000 01.10.03

Blatt 6 NBS km 20,2+000 01.10.03

Blatt 7 NBS km 21,1+000 01.10.03

Blatt 8 NBS km 22,0+000 01.10.03

Blatt 9 NBS km 23,5+000 01.10.03

Blatt 10 NBS km 24,3+000 01.10.03

Blatt 11 NBS km 25,0+000 01.10.03

6.3 Gleis- und StralRenplanung, Querschnitte

Blatt 1 NBS km 15,5+000, L 1204 km 1+117 01.10.03

Blatt 2 NBS km 18,1+000, AS Esslingen Auffahrt, 01.10.03
km 0+325

Blatt 3 NBS km 18,5+000, AS Esslingen Abfahrt, 01.10.03
km 0+280

Blatt 4 NBS km 24,2+000, AS Wendlingen, Westseite 01.10.03
km 0+653

Blatt 5 NBS km 24,3+000, AS Wendlingen, Westseite 01.10.03
km 0,753

Blatt 6 NBS km 24,8+000, AS Wendlingen Ostseite 01.10.03
km 0+777 und 0+228

Blatt 7 AS Wendlingen, Auffahrt Nartingen—Karlsruhe, 01.10.03
km 0+620

7 Bauwerkspliane

71 EU WW é6stl. Flughafen km 15,7+71,851 (NBS)
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Anlage Nr. | Art/Text Stand Geandert
Biatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht B-B, Ansicht C-C 01.10.03
7.2 EU K 1269 km 17,0+94,272
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.3 EU Auffahrt AS Esslingen und Radweg

km 18,1+53,4 bis 18,2+06,4
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A, Schnitt B-B 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.4 EU L 1202 km 18,4+14,468
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Biatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.5 Trog/Stbw westl. Tunnel Denkendorf

km 18,9+90,000 bis 19,3+29,000
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A km 19,1+25,000 01.10.03
Blatt 3 Schnitt B-B km 19,2+25,000 01.10.03
7.6 Tunnel Denkendorf km 19,3+29,0 bis 20,0+97,0
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A km 19,7+37,0 01.10.03
Blatt 3 Langsschnitt 01.10.03
Blatt 4 Ansicht Westportal 01.10.03
Blatt 5 Ansicht Ostportal 01.10.03
7.7 Stbw 6stl. Tunnel Denkendorf km 20,0+97,000 bis

20,2+80,000
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Biatt 2 Schnitt A-A 20,1+0,000 01.10.03
Biatt 3 Schnitt B-B 20,2+0,000 01.10.03
7.8 EU Denkendorfer Tal km 20,6+85,574 bis

20,8+60,574
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
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Anlage Nr. | Art/Text Stand Geandert
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.9 EU Sulzbachtal km 21,3+34,676 bis 21,7+00,076
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.10 EU Seehof km 23,2+41,073
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
711 EU AS Wendlingen Abfahrt Ka-Nil

km 24,2+48,789
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.12 EU AS Wendlingen Auffahrt Plo-M( km 24, 3-

38,006
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
713 EU B 313 km 24,4+81,728
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A, Schnitt B-B 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.14 EU AS Wendlingen Abfahrt Ka-Plo

km 24,6+34,287
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.15 EU AS Wendlingen Auffahrt NG-M{

km 24,7+27 973
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.16 - 7.18 | Anlagen nicht belegt
7.19 SU L 1204 Gber WW éstl. Flughafen

(NBS km: 15,7)
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
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Anlage Nr. | Art/Text Stand Geiandert
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.20 SU Instandhaltungsweg Gber WW éstl. Flughafen

(NBS km: 15,7)
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.21 Stbw Auffahrt AS Esslingen km 18,0+0,00 bis

18,1+70,900
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
7.22 SU L 1204 uber Auffahrt AS Esslingen und Rad-

weg km 0,2+49,674 (Radweg), (NBS km: 18,1)
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Biatt 3 Ansicht 01.10.03
7.23 Stbw Abfahrt AS Esslingen km 18,4+00,0 bis

18,6+25,0
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 18,4+50,000 01.10.03
Blatt 3 Schnitt B-B 18,5+00,000 01.10.03
7.24 SU WW uber den Sulzbach, 01.10.03

Lageplan, Ansicht, Schnitt A-A
7.25 SU WW Wangerhéfe km 22,7+34,165 (NBS)
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitte A-A, B-B, C-C 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.26 SU WW Kéngen-Unterensingen km 23,9+84,175
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A, Schnitt B-B, Schnitt C-C 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.27 SU AS Wendlingen Abfahrt Ka-Plo km 0,8+01,981

(NBS km 24,3)
Biatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.28 SU Abfahrt KA-Plo Giber B 313, km 0,9+34,721

(NBS km: 24,4)
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Anlage Nr. | Art/Text Stand Geidndert
Biatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A, Schnitt B-B 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.29 Stbw BAB A 8-NBS, westlich des BW der Abfahrt

Ka- Ni NBS km 24,0+97,250
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.30 Stbw BAB-NBS, nérdlich Abfahrt Ka-Ni1, BAB A 8

km 0+170,80 (NBS km 24 1)
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Biatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.31 Stbw BAB-NBS, 6stlich EU Abf. Ka-Nii

NBS km 24,2+65,958
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.32 Trog/Stbw Auffahrt Plo-Mi, westl. B 313,

Auffahrt Plo-Mu km 0+390,276 (NBS km: 24 4)
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.33 Stbw BAB-NBS, Abfahrt Ka-Plo, westl. B 313

NBS km 24,3+46,548
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.34 Stbw BAB, nérdlich Abfahrt Ka-Plo, 6stl. B 313

Abfahrt Ka-Plo km 0+964,484 (NBS km: 24,5)
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.35 Stbw BAB-NBS, Abfahrt Ka-Plo, ostl. B 313.

NBS km 24,5+22 387
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
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Anlage Nr. | Art/Text Stand Geéandert
7.36 Stbw noérdl. Auffahrt Plo-M, 6stl. B 313

NBS km 24,6+24,911
Blatt 1 Lageplan 01.10.03
Blatt 2 Schnitt A-A 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.37 Anlage nicht belegt
7.38 SU Auffahrt Ni-Ka ber Abfahrt Ka-Plo km 0+522 {01.10.03

(NBS km 24,5)
7.39 AS Wendlingen, Stutzwand Auffahrt Nartingen—

Miinchen
Blatt 1 km 0+522 Lageplan (NBS km 24,6) 01.10.03
Blatt 2 Querschnitte A-A, B-B 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
7.40 AS Wendlingen, Stutzwand Auffahrt Nurtingen—

Karlsruhe
Blatt 1 km 0+522 Lageplan (NBS km 24,5) 01.10.03
Blatt 2 Querschnitte A-A, B-B 01.10.03
Blatt 3 Ansicht 01.10.03
8 Leitungsbestands- und Verlegeplan
8.1 Leitungen, gesamt
Blatt 1 Lageplan NBS km 15,311...15,445 01.10.03
Blatt 2 Lageplan NBS km 15,445...15,943 01.10.03
Blatt 3 Lageplan NBS km 15,943...16,435 01.10.03
Blatt 4 Lageplan NBS km 16,435...16,933 01.10.03
Blatt 5 Lageplan NBS km 16,933...17,825 01.10.03
Blatt 6 Lageplan NBS km 17,825...18,716 01.10.03
Blatt 7 Lageplan NBS km 18,716...19,600 01.10.03
Blatt 8 Lageplan NBS km 19,600...20,283 01.10.03
Blatt 9 Lageplan NBS km 20,283...21,168 01.10.03
Blatt 10A Lageplan NBS km 21,168...22,071 01.10.03 | 31.05.06
Blatt 11 Lageplan NBS km 22,071...22,974 01.10.03
Blatt 12 Lageplan NBS km 22,974...23,877 01.10.03
Blatt 13 Lageplan NBS km 23,877...24,780 01.10.03
Blatt 14A | Lageplan NBS km 24,780...25,200 01.10.03 (31.05.06
Blatt 15 Lageplan NBS km 23,877...24,780 01.10.03
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Anlage Nr. | Art/Text Stand Geandert
Blatt 16 Lageplan NBS km 24,780...25,200 01.10.03 |entfallt er-
satzlos

9 Grunderwerb
9.1 Grunderwerbsverzeichnis 30.09.03 |31.05.06
9.2 Lagepléne Grunderwerb
Blatt 1 NBS km 15,311...15,445 01.10.03
Blatt 2 NBS km 15,445...15,943 01.10.03
Blatt 3 NBS km 15,943...16,435 01.10.03
Blatt 4 NBS km 16,435...16,933 01.10.03
Blatt 5A NBS km 16,933...17,825 01.10.03 |31.05.06
Blatt 6A NBS km 17,825...18,716 01.10.03 |31.05.06
Blatt 7 NBS km 18,716...19,600 01.10.03
Blatt 8A NBS km 19,600...20,283 01.10.03 [31.05.06
Blatt 9A NBS km 20,283...21,168 01.10.03 |31.05.06
Blatt 10A | NBS km 21,168...22,071 01.10.03 |31.05.06
Blatt 11A |NBS km 22,071...22,974 01.10.03 |31.05.06
Blatt 12A | NBS km 22,974...23,877 01.10.03 |31.05.06
Blatt 13A |NBS km 23,877...24,780 01.10.03 |31.05.06
Blatt 14A | NBS km 24,780...25,200 01.10.03 |31.05.06
Blatt 15 LBP-Mafinahmen trassenfern, km 16,933..17,825 [01.10.03 |entfallt er-
Blatt 16 LBP-MaBRnahmen trassenfern, km 17,825...18,716 |01.10.03 ;?%lgzs
Blatt 17 LBP-MafRnahmen trassenfern, km 17,825...18,716 {01.10.03
Blatt 18 LBP-MaRnahmen trassenfern, km 21,168...22,071 |01.10.03
Blatt 19A LBP-Malnahmen trassenfern, km 21,168...22,071 (01.10.03 |31.05.06
Blatt 20 LBP-Mafinahmen trassenfern, km 22,071...22,974 |01.10.03 |entfallt er-
Blatt 21A LBP-Malinahmen trassenfern, km 22,974...23,877 |101.10.03 ;itzlsozs
Blatt 22A LBP-MaRnahmen trassenfern, km 23,887...24,780 |01.10.03 |31.05.06
Blatt 23A | LBP-MafRnahmen trassenfern, km 24,780...25,200 {01.10.03 |{31.05.06
Blatt 24 LBP-Malnahmen trassenfern, km 24,780...25,200 |01.10.03 |31.05.06
9.3 Ubersichtslagepléne Beweissicherung, Beweissi-

cherungsgrenzen
Blatt 1 NBS km 15,311...16,766 01.10.03
Blatt 2 NBS km 16,766...21,771 01.10.03
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Anlage Nr. | Art/Text Stand Geidndert
Blatt 3A NBS km 21,771...25,200 01.10.03 |31.05.06
10 Flucht- und Rettungskonzept
101 Erlduterungsbericht 30.09.03
10.2.1 Ubersichtsplan, Flucht- und Rettungswege im 18.08.03
Tunnelbereich
11 Grundwasserumliufigkeit und Sicherheitsdrai-
nage
1.1 Erlauterungsbericht 30.09.03
12 Gewihrleistung der Funktion des Stuttgarter
Hauptbahnhofs wahrend der Bauzeit
121 Erlauterungsbericht (nicht belegt) 30.09.03
13 Bauzustinde und Baulogistik
13.1 Erlauterungsbericht 30.09.03 |[31.05.06
Anlage 13 |Anhang zum Erlduterungsbericht, Ausfiihrungs- 09/2003
terminplan
13.2 Planunterlagen
Blatt 1 NBS, SU L 1204 und EU ber WW éstlich Flugha- |01.10.03
fen, BE-Flache
Blatt 2 NBS, EU K 1269 neu, BE-Flache 01.10.03
Blatt 3 NBS, AS Esslingen, BE-Flache 01.10.03
Blatt 4 NBS, Westportal Tunnel Denkendorf, BE-Flache [01.10.03
Blatt 5 NBS, Ostportal Tunnel Denkendorf, BE-Flache 01.10.03
Blatt 6 NBS, EU Denkendorfer Tal, BE-Flache 01.10.03
Blatt 7 NBS, Westseite EU Sulzbachtal, BE-Flache 01.10.03
Blatt 8 NBS, Ostseite EU Sulzbachtal, BE-Flache 01.10.03
Blatt 9 NBS, SU Wangerhéfe, BE-Flache 01.10.03
Blatt 10A |NBS, EU Seehof, BE-Fliche 01.10.03 |31.05.06
Blatt 11 NBS, SU Kéngen-Unterensingen, BE-Fliche 01.10.03
Blatt 12 NBS, AS Wendlingen, BE-Flache 01.10.03
14 Verkehrsfilhrung wahrend der Bauzeit
14.1 Erlauterungsbericht 30.09.03 |31.05.06
14.2 Ubersichtslageplan BE-Flachen und BaustraBen
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Anlage Nr. | Art/Text Stand Geiédndert
Blatt 1 Gleisplanung, NBS km 15,311...17,300 01.10.03
Biatt 2 Gleisplanung, NBS km 17,300...20,000 01.10.03
Blatt 3 Gleisplanung, NBS km 20,000...22,670 01.10.03
Blatt 4A Gleisplanung, NBS km 22,670...25,200 01.10.03 [31.05.06
14.21, Baustralle, bauzeitliche Nutzung 01.10.03
Blatt 1 neu | NBS-km 22,810 bis 23,557
14.3.1 Verlegung BAB A 8, Bereich Denkendorf
Blatt 1 Phase 1 01.10.03
Blatt 2 Phase 2 01.10.03
14.3.2 Verlegung Fahrbahnen der AS Wendlingen
Blatt 1 Verlegung innere Ab- und Auffahrt AS Wendlin- 01.01.03
gen,
Phase 1
Blatt 2 Verlegung aufRere Ab- und Auffahrt AS Wendlin- {01.10.03
gen,
Phase 2
Blatt 3 Anpassung Ab- und Auffahrt Plochingen, Phase 3 |01.10.03
14.4 Regelquerprofil Baustralle 07/2003
15 Umweltvertriaglichkeitsstudie (UVS)
151 Erlauterungsbericht 09/2003
15.2 Anlagen
15.2.1, Schutzgut Tiere und Pflanzen/ 01.10.03
Blatt 1-3 Schutzgut Landschafts-Schutzgebiete
15.2.2, Schutzgut Landschaft/Erholung; Kulturgiter 01.10.03
Blatt 1-3
15.2.3, Konfliktschwerpunkte 01.10.03
Blatt 1-3
16 Schalitechnische Untersuchung
16.1 Einwirkungen aus dem kinftigen Betrieb der Neu- |31.03.04
baustrecke
16.2 Einwirkungen aus dem Baustellenbetrieb 20.11.03
16.3 Ermittlung und Beurteilung der Gesamtverkehrs- | 31.03.04
larmbelastung
17 Erschiitterungstechnische Untersuchung
171 Einwirkungen aus dem zukinftigen Betrieb der 31.03.04
Neubaustrecke
17.2 Einwirkungen aus dem Baustellenbetrieb 30.09.03
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Anlage Nr. | Art/Text Stand Gedndert
18 Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP)
18.1 Erlauterungsbericht Sept. 03 [31.05.06
Anhang 1 [, Biotopbeschreibungen® und -bewertungen ein- Sept. 03
schliellich Konfliktanalyse
Anhang 2 | Vertraglichkeitsstudie gem. FFH-Richtlinie fur das |Sept. 03 |[31.05.06
EG-Vogelschutzgebiet ,Grienwiesen und Wernau-
er Baggerseen®, Teilgebiete NSG ,Grienwiesen*
und NSG ,Am Rank"
Anhang 2, |Vertraglichkeitsstudie gem. FFH-RL, NSG ,Am 01.10.03
Blatt 1 Rank® und ,Grienwiesen* - Bestandsplan Biotope -
Anhang 2, |Vertraglichkeitsstudie gem. FFH-RL, NSG ,Am 01.10.03
Blatt 2 Rank" und ,Grienwiesen” - Bestandsplan Végel -
Anhang 2, |Vertraglichkeitsstudie gem. FFH-RL, NSG ,Am 01.10.03
Blatt 3 Rank* und ,Grienwiesen“ - Geplantes Vorhaben -
18.2 Plananlagen
18.2.1.1, Flora und Biotope - Bestand - 01.10.03
Blatt1-3
18.2.1.1, Flora und Biotope - Bestand - 31.05.06
Blatt 2A
von 3
18.2.1.2, Flora, Fauna und Biotope - Bewertung - 01.10.03
Blatt1-3
18.2.1.2, Flora, Fauna und Biotope - Bewertung 31.05.06
Blatt 2A
von 3 «
18.2.2, Schitzguter Klima und Luft - Bestand - 01.10.03
Blatt1-3
18.2.3, Ubersicht der landschaftspflegerischen MaBnah- |01.10.03
Blatt1-3 |men
18.2.3, Ubersicht der landschaftspflegerischen MaRnah- 31.05.06
Blatt 2A- [men
3A
18.2.4 Landschaftspflegerischer MaRnahmenplan
Blatt 1 NBS km 15,311 bis 15,445 01.10.03
Blatt 2 NBS km 15,445 bis 15,943 01.10.03
Blatt 3 NBS km 15,943 bis 16,435 01.10.03
Blatt 4 NBS km 16,435 bis 16,933 01.10.03
Blatt 5A NBS km16,933 bis 17,825 01.10.03 |31.05.06
Blatt 6A NBS km 17,825 bis 18,716 01.10.03 |[31.05.06
Blatt 7A NBS km 18,716 bis 19,600 01.10.03 |31.05.06
Blatt 8A NBS km 19,600 bis 20,283 01.10.03 |31.05.06
Blatt 9 NBS km 20,283 bis 21,168 01.10.03
Blatt 10A | NBS km 21,168 bis 22,071 01.10.03 [31.05.06
Blatt 11A |NBS km 22,071 bis 22,974 01.10.03 |31.05.06
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Anlage Nr. | Art/Text Stand Geandert
Blatt 12A | NBS km 22,974 bis 23,877 01.10.03 [31.05.06
Blatt 13 NBS km 23,877 bis 24,780 01.10.03
Blatt 14A | NBS km 24,780 bis 25,200 01.10.03 |31.05.06
Blatt 15A | NBS km 23,877 bis 24,780 01.10.03 [31.05.06
Blatt 16 NBS km 24,780 bis 25,200 01.10.03
Blatt 17A | NBS km 24,780 bis 25,200 01.10.03 |31.05.06
19 Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwer-
ke
19.1 Erlauterungsbericht 30.09.03
19.2 Langsschnitte NBS
Blatt 1 km 15,3+11 bis km 16,7+66 01.10.03
Blatt 2 km 16,7+66 bis km 21,7+71 01.10.03
Blatt 3 km 21,7471 bis km 25,2+00 01.10.03
20 Hydrogeologie und Wasserwirtschaft
201 Erlauterungsbericht 30.09.03 (31.05.06
Anhang: Wasserrechtliche Tathestande 30.09.03 |[31.05.06
20.2 Quellen, Gewasser und Grundwassernutzungen
Blatt 1 km 15,3+11 bis km 16,7+65 01.10.03
Blatt 2 km 16,7+65 bis km 21,7+70 01.10.03
Blatt 3A km 21,7+70 bis km 25,2+00 01.10.03 [31.05.06
21 Verwertung und Ablagerung von Erdmassen
211 Erlduterungsbericht 30.09.03
22 Elektrische und magnetische Felder
221 Erlduterungsbericht 09/2003
23 Klima und Lufthygiene
23.1 Erlauterungsbericht (nicht belegt)
24 Eisenbahntechnische Ausriistung, 01.10.03

Schematischer Ubersichtsplan
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Hinweis zu Anderungen und Ergianzungen des Planes

Anderungen und Ergénzungen, die sich im Laufe des Planfeststellungsverfahrens ergeben haben,
sind in den Planunterlagen durch Tekturen, erganzende Unterlagen und Unterlagen, welche die
ursprunglichen Planunterlagen ersetzen, beriicksichtigt. Dabei handelt es sich im Wesentlichen
um den Landschaftspflegerischen Begleitplan, welcher aufgrund der neuen Rechtslage angepasst

werden musste.

IV. Wasserwirtschaftliche Entscheidungen

1. Erlaubnisse

Die wasserrechtliche Erlaubnis wird fir die nachfolgend aufgefiihrten, in Anlage 20.1, Anhang
Wasserrechtliche Tatbestande, Anlagen 1.1.1 bis 1.2.3 ndher beschriebenen Benutzungen erteilt

far:

1.1.  Das Entnehmen, Zutageférdern, Zutageleiten und Ableiten von Grundwasser aus den obe-
ren Grundwasserstockwerken des Quartéars (q), des Arietenkalks (si1), des Angulatensandsteins
(he2) und des Psilonotentons (he1) in einer Gesamtmenge von ca. 30 I/s, davon 27 |/s aus dem
Streckenabschnitt Tunnel Denkendorf. Die Erlaubnis wird fur die Dauer von 7 Jahren ab Beginn
der Bauarbeiten befristet.

Die wasserrechtliche Erlaubnis beinhaltet die wasserrechtliche Genehmigung zum Bau und Be-

trieb von Abwasserbehandlungsanlagen zur Abreinigung des entnommenen Grundwassers.

1.2. Das Entnehmen, Zutageférdern, Zutageleiten und Ableiten von Grundwasser oberhalb der
fur die jeweiligen Bauwerke bzw. Trassenabschnitte glltigen Bemessungswasserstéande Uber die

Standzeit der betreffenden Bauwerke in einer durchschnittlichen Menge von 0,5 I/s.

1.3. Die Einleitung des anfallenden Grund- und Niederschlagswassers aus den Baugruben, das
den Einleitungskriterien unter Ziffer A.VI1.6.1.4.2 entspricht, Uiber die bestehende Kanalisation der

BAB in die Oberflachengewasser Korsch und Neckar Uber die Bauzeit.

1.4. Die wasserrechtliche Erlaubnis wird fur die Dauer von 7 Jahren ab Beginn der Bauzeit be-
fristet. FUr die Probebauwerke wird die Erlaubnis zur Einleitung des anfallenden Niederschlags-

wassers bereits 2 Jahre vor dem eigentlichen Baubeginn erteilt.
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1.5. Die Einleitung von Wasser (Niederschlagswasser aus der Oberflachenentwéasserung), das
den Einleitungskriterien unter Ziffer A.VI1.6.1.4.2 entspricht, in die Vorfluter Kérsch, Waagenbach,
Sulzbach, Seebach und Neckar tGber die Standzeit der Bauwerke, z. T. gedrosselt auf 10 I/s mit
Vorschaitung von Regenriuckhaltebecken, z. T. direkt in den Neckar mit einer maximalen Einlei-
tungsrate von 283,3 I/s und in den Sulzbach mit einer maximalen Einleitungsrate von 139,8 I/s
(jeweils bei einem 1jahrlichen Bemessungsregen von 15 Minuten Dauer). Die wasserrechtliche
Erlaubnis beinhaltet die wasserrechtliche Genehmigung zum Bau der jeweiligen Einleitstellen in
den Neckar und den Sulzbach.

1.6. Das punktuelle bzw. flachige Versickern des Uber die Standzeit der Neubaustrecke anfal-
lenden Oberflachenwasser aus dem Streckenabschnitt von km 18,2+00 bis km 18,4+00 in den
Retentionsraum AS Esslingen.

1.7.  Die Einleitung von Verpressmértel (im Zusammenhang mit Felsnageln und Vorspannan-
kern) und Spritzbeton, die den Anforderungen geman Ziffer A.VII.6.1.4. geniigen, in die oberen

Grundwasservorkommen (q, he1, he2, si1, si2) Giber die Gesamtbauzeit im PFA 1.4.

2. Sonstige Zulassungen

Folgende MalRnahmen an oberirdischen Gewassern, die in Anlage 20.1, Anhang Wasserrechtliche

Tatbestande, Anlage 1.4 naher beschrieben sind, werden zugelassen:

1.1.  Die dauerhafte Verlegung des Erlachgrabens bei der EU Denkendorfer Tal und des Bach-
laufs zum Sulzbach auf Héhe der Neubaustrecke km 21,7+80 bis 21,8+45,

1.2.  die bauzeitliche Verlegung des Sulzbachs im Bereich des Briickenpfeilers der Neubaustre-
cke bei der EU Sulzbachtal,

1.3. die Verrohrung des Bachzulaufs zum Sulzbach bei der Neubaustrecke auf Héhe
km 21,8+35 bis km 21,8+60,

1.4. der Neubau der Briicke der Neubaustrecke und des Wirtschaftsweges im Uberschwem-
mungsgebiet Sulzbach,

1.5.  der Neubau des Dammbauwerks der Neubaustrecke im Uberschwemmungsgebiet Neckar,
1.6. die landschaftspflegerischen Begleitmalnahmen,

1.7.  die Renaturierung des Waagenbaches,
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1.8. die Verlegung und naturnahe Anlage des Bachgerinnes zum Sulzbach,

1.9.  Anpflanzungen und Abholzungen sowie Uferbefestigungen im Gewéasserrandstreifen des
Suizbachs,

1.10. die Beseitigung von Sohl- und Uferbefestigungen im Nebengerinne zum Sulzbach,

1.11. die Verlegung des Seebachs sowie Anpflanzungen, Abholzungen und Beseitigung von

Sohl- und Uferbefestigungen im Gewaéasserrandstreifen des Seebachs,

1.12. Geldandemodellierungen am Neckar und am Réhmsee.

Im Uberschwemmungsgebiet am Gewasser |. Ordnung ,Neckar* auf Gemarkung der Gemeinde
Unterensingen:

1.13. Die Erhéhung und Vertiefung der Erdoberfiéche,

1.14. die Herstellung, Beseitigung oder wesentliche Umgestaltung von Bauten und sonstigen
Anlagen,

1.15. die Anpflanzung oder Beseitigung von Baum- oder Strauchpflanzen.

3. Ausnahmen

Fur die nachfolgend aufgefiuhrten, in Anlage 20.1, Anhang Wasserrechtliche Tatbestande, Anlage
1.6, Blatter 1-8 naher beschriebenen Verbotstatbestande werden die Ausnahmen von der Verord-
nung des Landratsamts Esslingen zum Schutz des Grundwassers im Einzugsgebiet der Quelifas-

sungen ,Klosterquellen®, ,Erlachsee" und ,Hagenwiesenquelle* der Gemeinde Denkendorf erteilt:

1.1.  Versickern von Abwasser einschlieBlich des von Strallen oder sonstigen Verkehrsflachen

abflieRenden Niederschlagswassers,

1.2.  Anlegen von Erdaufschliissen, wenn dadurch das Grundwasser angeschnitten oder die

Deckschichten wesentlich vermindert werden,
1.3.  Anlegen und Erweitern von Drainagen und Vorflutgraben,
1.4. (grof¥flachiges) Roden von Walid,

1.5. Herstellen von Erdaufschliissen von mehr als 1,0 m Tiefe sowie Sprengungen,
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1.6. Anlegen und wesentliches Erweitern von Verkehrsanlagen,

1.7. Durchleiten von Abwéssern und des von Verkehrsflachen abflieRenden Oberflaichenwas-

sers,

1.8.  Errichten von Tunnel- und Stollenbauwerken,

1.9.  Errichten von sonstigen baulichen Anlagen,

1.10. Neubau von Gleisanlagen des schienengebundenen Verkehrs,

1.11. groRflachige Abgrabungen, Einschnitte und Erdaufschlisse, wenn dadurch das Grundwas-

ser angeschnitten oder keine ausreichende Grundwasseriberdeckung erhalten bleibt.

V. Entscheidung liber Einwendungen und Antridge, Forderungen, Bedenken und

Hinweise

Die Einwendungen und Antrége der Betroffenen und der sonstigen Einwender sowie die von Be-
hérden und Stellen gedufRerten Forderungen, Bedenken und Hinweise werden zuriickgewiesen,
soweit ihnen nicht durch Auflagen in diesem Beschluss, durch Anderungen und Ergéanzungen der
festgestellten Planunterlagen sowie durch Zusagen der Vorhabentrégerin entsprochen wurde oder

sie sich im Laufe des Planfeststellungsverfahrens auf andere Weise erledigt haben.

VI. Zusagen

Soweit die Vorhabentragerin im Erérterungstermin bzw. im Verlauf des Anhérungsverfahrens Zu-
sagen machte oder Absprachen getroffen hat und damit Forderungen und Einwendungen aus-
rdumte bzw. ihnen Rechnung trug, stehen diese im Regelfall unter dem Vorbehalt der abschlie-
Renden Prifung der Planfeststellungsbehérde sowohl auf ihre Zulassigkeit, als auch auf ihre Ver-
traglichkeit mit dem Gesamtvorhaben. Sie sind nur insoweit Gegenstand dieses Planfeststellungs-
beschlusses als sie ihren Niederschlag in den festgestellten Planunterlagen fanden oder sie im

Planfeststellungsbeschluss nachfolgend fur verbindlich erklart.

1. Kommunale Belange

1.1. Die Vorhabentragerin sagt zu, die neue Briicke im Bereich des Wanderparkplatzes auf Ge-

markung Denkendorf entsprechend der alten Briickenklasse herzustellen.

1.2. Die Vorhabentragerin sagt zu, die Anpassung der Parkplatzflachen des Wanderparkplatzes
mit der Gemeinde Denkendorf abzustimmen.
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1.3. Die Vorhabentrégerin zu, falls bei kleinraumigen Verlegungen von Wirtschaftswegen die an-
grenzenden, nicht veranderten Wege ggf. geringere Ausbaustandards haben, im Benehmen mit
dem Unterhaltspflichtigen die Bauweise des verlegten Weges im weiteren Verlauf der Planung

abzustimmen und ggf. entsprechend anzupassen.
2. Schall- und Erschiitterungsimmissionen, elektromagnetische Felder

2.1. Die Vorhabentragerin sagt zu, fur die Zeit der Bauausfiihrung einen Immissionsschutzbeauf-
tragten zur Uberwachung bzw. Vorbeugung von durch die Baumanahmen hervorgerufenen E-
missionen zu bestellen.

2.2. Die Vorhabentragerin sagt zu, fur die Wohnnutzungen im AuBenbereich, bei denen wéhrend
der Bauzeit eine kritische Larmbelastung denkbar ist, im Rahmen der Ausfuhrungsplanung eine

detaillierte Schalltechnische Untersuchung anzufertigen.

2.3. Die Vorhabentragerin sagt zu, fur den Bereich Wendlingen, WertstraBe in der Ausfiihrungs-
planung detaillierte Untersuchungen zur bauzeitlichen Belastung durch Erschitterungen zu ma-
chen.

2.4. Die Vorhabentragerin sagt zu, bauvertraglich sicherzustellen, dass Baumaschinen und Bau-
verfahren nach dem Stand der Technik eingesetzt werden.

2.5. Die Vorhabentragerin sagt zu, die bauausfihrenden Firmen zu verpflichten, die Geschwin-

digkeit auf den Baustrallen auf eine sachgerechte Héchstgeschwindigkeit zu beschranken.

3. Luft und Klima

3.1. Die Vorhabentragerin sagt zu, im Rahmen der Ausschreibung und Vergabe von Bauleistun-
gen sicherzustellen, dass moéglichst emissionsarme Fahrzeuge und Baumaschinen nach dem
Stand der Technik zum Einsatz kommen.

3.2. Die Vorhabentragerin sagt zu, alle Baustelleneinrichtungsflachen, einschlieflich der dazu
gehorenden Baustralle, nach Erfordernis und zu erwartender Belastung, zu befestigen und in
Stand zu halten.

3.3. Die Vorhabentragerin sagt zu, alle Baustral3en durch Kehr-, Saug- und Sprihmaschinen

(Kombifahrzeuge) wéhrend der gesamten Bauzeit in erforderlichem Umfang zu reinigen.
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3.4. Die Vorhabentragerin sagt zu, Malnahmen zur notwendigen Staubabwehrung, wie z.B. die
Wiederbegriinung nicht mehr gebrauchter Lagerflachen, im Zuge der Ausfiihrung der Baumal-

nahme vorzusehen.

3.5. Die Vorhabentragerin sagt zu, durch MalRnahmen wie z.B. eine Wasserberieselung sicher-
zustellen, dass von offenen Ausbruchmateriallagern keine unzumutbaren Staubemissionen aus-
gehen werden.

3.6. Die Vorhabentragerin sagt zu, durch MaBnahmen wie z.B. die Einrichtung von Schutz- oder
Boxenwanden zur Trennung von Chargen sicherzustellen, dass von Lagerflaichen auf den Baustel-

leneinrichtungsflachen keine unzumutbaren Staubemissionen ausgehen werden.

4. Natur und Landschaft; Erholung

4.1. Die Vorhabentragerin sagt zu, wahrend der Bauzeit eine 6kologische Bauaufsicht durchzu-
fuhren.

4.2. Die Vorhabentragerin sagt zu, den landschaftspflegerischen Ausflhrungsplan mit der Héhe-

ren Naturschutzbehérde und der Unteren Naturschutzbehorde abzustimmen.

4.3. Die Vorhabentragerin sagt zu, fur Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen die erforderlichen Er-
folgskontrollen nach 5 Jahren durchzufiihren.

5. Abfall

5.1. Die Vorhabentragerin sagt zu, rechtzeitig (mind. 3 Monate) vor Baubeginn den zustandigen
Fachbehorden ein detailliertes Verwertungs- und Entsorgungskonzept vorzulegen, das die tat-

sachlichen Verwertungs- und Entsorgungswege fir die unterschiedlichen Aushubmassen nach-
weist.

5.2. Die Vorhabentragerin sagt zu, vor Baubeginn Oberbodenuntersuchungen vorzunehmen.

6. Wasserwirtschaft

6.1.  Die Vorhabentragerin sagt zu, die Uberwachung der Einhaltung der Auflagen zum Gewas-

serschutz von einem Sachverstandigen fur Wasserwirtschaft durchfuhren zu lassen.

6.2. Die Vorhabentragerin sagt zu, die erforderlichen Boden- und Wasserproben durch ein, im

Benehmen mit der Unteren Wasserbehérde, festgelegtes Labor durchfihren zu lassen.
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6.3. Die Vorhabenragerin sagt zu, eine Mehrschichffiltrationsanlage zur Sicherstellung der
Trinkwasserqualitat der Brunnen der Trinkwassergewinnungsanlage Denkendorf wahrend der
Bauzeit einzubauen.

7. Offentliche Sicherheit, Brand- und Katastrophenschutz

7.1. Die Vorhabentragerin sagt als spatere Unterhaltungspflichtige des Tunnelbauwerkes zu, ggf.
zusétzlich benotigte Ausristungsmittel fur den Einsatzfall in Absprache mit den Einsatzkraften zu
beschaffen.

7.2. Die Vorhabentragerin sagt zu, die erforderlichen Eingriffe in das éffentliche StralRennetz und
die notwendigen verkehrlichen MaRnahmen fruhzeitig mit den betroffenen Behérden und mit der

Polizei abzustimmen.

7.3. Die Vorhabentragerin sagt zu, geeignete MalRnahmen gegen Verschmutzung der Stral3en
durch Baustellenfahrzeuge im Rahmen der gesetzlichen Vorschriften zu treffen (z. B. Reifen-

waschanlagen).

7.4. Die Vorhabentragerin sagt zu, bei den Sperrungen der B 313 fur Brickenbauarbeiten die
betroffenen Verkehrshehérden und die Polizei im Vorfeld in die Planung mit einzubinden. Dabei
sind Vorlaufzeiten zur Planung und Vorbereitung (Umleitungsstrecken, Beschilderungen etc.) von

mindestens drei Wochen einzurechnen.

7.5. Die Vorhabentragerin sagt zu, bereits wahrend der Planungsphase bei entsprechendem Be-
darf Abstimmungsbesprechungen zwischen den betroffenen Behdrden und Organisationen mit

Sicherheitsaufgaben (BOS) und den Planern zu organisieren.
8. Belange anderer Verkehrstriager

8.1. Die Vorhabentragerin sagt zu, die Lange der Aufstellflache fur die Einbieger aus der K 1269
im Zuge der weiteren Planung zu prifen und in Abstimmung mit dem StraRenbautrager festzule-

gen.

8.2. Die Vorhabentragerin sagt zu, das Entwasserungssystem unter Berucksichtigung der neuen
Rahmenbedingungen wieder herzustellen. Der Abfluss aus dem Regenriickhaltebecken Westum-
fahrung Scharnhausen wird in die Entwasserungsanlagen der K 1269 eingeleitet, gedrosselt auf
10 I/s. Im Rahmen der weiteren Planung wird der Nachweis Uber die entsprechende Leistungsfa-
higkeit erbracht. Dabei werden auch ggf. entstehende Mehraufwendungen fir die Unterhaltung der

Entwéasserungsanlagen gepriift.
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8.3. Die Vorhabentragerin sagt zu, die Fahrbahn der K 1219 sowie die vorhandenen Strallen-
entwasserungseinrichtungen nach Durchfihrung der BaumaRRnahme ordnungsgemaf wieder her-

zustellen bzw. der neuen Situation anzupassen.

8.4. Die Vorhabentragerin sagt zu, die weiteren vertiefenden Planungen, die die BAB A 8 und die
Landesstrallen betreffen, sowie die spatere Baudurchfiihrung mit der StraRenbauverwaltung (Re-

gierungsprasidium Stuttgart, Ref. 42) abzustimmen.

8.5. Die Vorhabentragerin sagt zu, fiir den Bereich der bauzeitlich verlegten BAB A 8 die zulassi-
ge Hoéchstgeschwindigkeit sowie die daraus resultierenden Fahrstreifenbreiten im Rahmen der

Ausfihrungsplanung mit der StraRenbauverwaltung abstimmen.

8.6. Die Vorhabentragerin sagt zu, auf der BAB 8 die geforderten drei Richtungsfahrstreifen je
Richtung immer zu gewahrleisten. Die Sicherheit des Verkehrs sowie die Leichtigkeit des Ver-

kehrsflusses werden auch wahrend der Bauzeit gewéhrleistet.

8.7. Die Vorhabentragerin sagt zu, die zu ersetzenden Wirtschaftswege 3,0 m breit anzulegen
und ein Bankett von 2 x 0,75 m vorzusehen. Bei Baum- und Gehélzpflanzungen entlang der We-
gerander wird beachtet, dass die Fahrbahnbreite dadurch nicht eingeschrénkt wird und dass diese

regelmaRig zuriickgeschnitten werden.

8.8. Die Vorhabentragerin sagt zu, die Gesprache mit den Unteren Flurneuordnungsbehérden,
dem Bauernverband und den Gemeinden weiter fortzufiihren, um die Méglichkeit einer Unterneh-

mensflurneuordnung nach § 87 FlurBG zu erértern.

8.9. Die Vorhabentragerin sagt zu, mit den zusténdigen Stralenbaulasttragern im Rahmen der
Entwurfsplanung fur alle, die Neubaustrecke kreuzenden Strallen Vereinbarungen nach dem Ei-
senbahnkreuzungsgesetz (EKrG) zu erarbeiten, abzustimmen und abzuschliefen. Fir alle Gbrigen
Beriihrungspunkte, die nicht der Regelung des EKrG unterliegen, z. B. Parallelfihrung von Schie-
ne und Strale, wird die Vorhabentragerin ebenfalls entsprechende 6ffentlich-rechtliche Vereinba-
rungen abschlieflen, in denen folgendes geregelt wird: Art und Umfang der MaRnahmen, Durch-
fuhrung der MaRnahmen, Finanzierung und Kostentragung, Eigentum und Erhaltung, Verkehrssi-

cherung, Ablésung von Mehrerhaltungslasten, Vorteilsausgleich.

8.10. Die Vorhabentragerin sagt zu, einen Nachweis fur die Leistungsfahigkeit der Entwéasse-
rungseinrichtungen der L 1204, in die der Abfluss aus dem Regenriickhaltebecken K 1269 erfol-
gen soll, im Rahmen der weiteren Planung zu erbringen. Dabei werden auch ggf. entstehende

Mehraufwendungen fir die Unterhaltung der Entwésserungsanlagen geprift.
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8.11. Die Vorhabentragerin sagt zu, die gednderte Baulast bei der Abstufung der K 1269 nach
Scharnhausen zur Gemeindestrale und der Aufstufung der Westumfahrung Scharnhausen zur
K 1269 zu beriicksichtigen.

8.12. Die Vorhabentragerin sagt zu, die Fahrbahnbefestigung der verlegten L 1202/L 1204 bei der
Anschlussstelle Esslingen im Rahmen der weiteren Planung festzulegen und mit dem Stralenbau-

lasttrager abzustimmen. Ggf. erfolgt eine Anpassung der Bauklasse.

8.13. Die Vorhabentragerin sagt zu, eine evtl. erforderlich werdende Verlegung von Buslinien
rechtzeitig mit dem VVS abzustimmen.

8.14. Die Vorhabentragerin sagt zu, die Verkehrsanbindung des Hagenauer Hofes nach Neuhau-
sen Uber Feld- und Fahrradwege (alte StraRenbahntrasse) aufrecht zu erhalten. Die nutzbare Brei-

te (befestigter Fahrstreifen und Bankett) betragt auch im Bauwerksbereich mindestens 5,0 m.

8.15. Die Vorhabentrégerin sagt zu, beim Parkplatz des Schitzenhauses Denkendorf baulich be-

dingt auftretende Schaden zu beseitigen sowie die Zufahrtswege wieder herzustellen.

8.16. Die Vorhabentragerin sagt zu, den Fu3- und Radweg entlang der ehemaligen Straflenbahn-

trasse zwischen Neuhausen und Scharnhausen/Nellingen in seiner jetzigen Funktion zu erhalten.

8.17. Die Vorhabentragerin sagt zu, die Aufweitung der beiden Linksabbiegespuren der L 1202 in
die L 1204 im Rahmen des Umbaus der BAB A 8 Anschlussstelle (AS) Esslingen in der weiteren

Planung zu beriicksichtigen. Die vorhandenen StraRenflachen hierfur stinden zur Verfugung.

8.18. Die Vorhabentragerin sagt zu, Schutzeinrichtungen und Markierungen auf der BAB 8 und auf
den LandstralRen sowie Beschilderungen, Lichtsignale, Induktionsschleifen etc. gemaR den Richt-
linien im Zuge der weiteren Planungen festzulegen und mit der StraRenbauverwaltung abzustim-

men.

8.19. Die Vorhabentragerin sagt zu, durch entsprechende MaRnahmen dafiir zu sorgen, dass bei
der bauzeitlich genutzten Betriebsumfahrt Seehof die Abrolistrecke zur BAB A 8 Ausfahrt in der

Regel nicht vom Ubrigen Baustellenverkehr mitbenutzt oder gekreuzt wird.

8.20. Die Vorhabentragerin sagt zu, das Personal fur die Besetzung der Pforte an der Ausfahrt
von der Betriebsumfahrt Seehof auf die Autobahn im Benehmen mit der StraRenbauverwaltung
auszuwahlen. Die Kosten flr die Bereitstellung, Unterhaltung und den Betrieb (einschlieBlich Per-

sonal) werden von der Vorhabentragerin getragen.
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8.21. Die Vorhabentragerin sagt zu, durch geeignete Malnahmen sicherzustellen, dass nur die in
Absprache mit der StraBenbauverwaltung festgelegten Zufahrten auf das éffentliche StralRenver-

kehrsnetz durch den Baustellenverkehr benutzt werden.

8.22. Die Vorhabentragerin sagt zu, den Verzégerungsstreifen der AS Wendlingen in einer Breite

von 3,75 m bis zum Rampenende der Baustellenauffahrt als VorabmafRnahme herzustellen.

9. Belange anderer Leitungstrager

9.1. Die Vorhabentragerin sagt zu, die in der Stellungnahme der Deutschen Telekom AG vom
30.11.2004 angegebenen, nicht erfassten und dargestellten Leitungen in den Planfeststellungsun-

terlagen zu erganzen und bei der weiteren Planung zu berticksichtigen.

9.2. Die Vorhabentragerin sagt zu, mit der Deutschen Telekom AG im Rahmen der Entwurfspla-
nungen fur die betroffenen TK-Linien Leitungskreuzungsvertrage abzuschlieen, in denen der Um-

fang und die Kostentragung geregelt wird.

9.3. Die Vorhabentragerin sagt zu, die von der Deutschen Telekom AG angegebenen Fristen

(sechs Monate vor Baubeginn) fur die Realisierung von Anderungen an TK-Linien zu beachten.

9.4. Die Vorhabentragerin sagt zu, die Hinweise in Bezug auf die Bezeichnung der EnBW-
Leitungen und Kabel zu beriicksichtigen. Die Anmerkungen in der Stellungnahme der EnBW Re-
gional AG werden im Zuge der weiteren Planung und im Rahmen der Bauausfiihrung bertcksich-

tigt.

9.5. Die Vorhabentragerin sagt zu, die Vorgaben der Gasversorgung Suiddeutschland GmbH
(GVS) in Bezug auf Sprengungen im Bereich der GVS-Anlagen sowie die GVS-Auflagen und
Technischen Bedingungen bei der weiteren Planung bzw. bei der Bauausfilhrung zu bertcksichti-
gen.

9.6. Die Vorhabentragerin sagt zu, eventuell im Zuge der Bauausfiihrung an den Versorgungslei-

tungen des Schitzenhauses der Schutzengilde Denkendorf entstehende Schaden zu beheben.

10. Kulturgiiter

Die Vorhabentragerin sagt zu, unverziglich der zustandigen Denkmalschutzbehérde anzuzeigen,
wenn im Zuge der BaumaRRnahmen Sachen, Sachgesamtheiten oder Teile von Sachen entdeckt
werden, von denen anzunehmen ist, dass an ihrer Erhaltung aus wissenschaftlichen, kinstleri-

schen oder heimatgeschichtlichen Griinden ein éffentliches Interesse besteht.
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Vil. Nebenbestimmungen

1. Allgemein

Soweit in den einzelnen Nebenbestimmungen auf die jeweils zustéandige Uberwachungsbehérde
bei den Anlagen Dritter Bezug genommen wird, ist fur die notwendigen Manahmen zum Neubau
oder der Anderung dieser Anlagen Dritter (notwendige FolgemaRnahmen) die sonst zustdndige
Planfeststellungs- bzw. Aufsichtsbehérde und nicht das Eisenbahn-Bundesamt gemeint. Das Ei-
senbahn-Bundesamt ist gem. §§ 4, 18 Aligemeines Eisenbahngesetz grundsétzlich nur fur die
Erstellung/Anderung und den Betrieb von Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes als Plan-
feststellungs- und Aufsichtsbehérde zustandig. D.h., dass fur die notwendigen MaRnahmen an
Anlagen Dritter (aufRer LBP-Maflnahmen) das Eisenbahn-Bundesamt fiir die Prifung der Ausfih-
rungsplanungen, die Baullberwachung wéhrend der Bauzeit und die Abnahme der Anlage nicht
zustandig ist. Diese Aufgaben obliegen der dafiir sonst zusténdigen Behérde. Das Eisenbahn-
Bundesamt ist insoweit nur fur den Vollzug des Planfeststeliungsbeschlusses insgesamt zusténdig

und somit auf die Beteiligung der sonst zustandigen Behérden angewiesen.
2. Schall- und Erschiitterungsimmissionen, elektromagnetische Felder

2.1. Larmimmissionen aus dem Eisenbahnbetrieb

Fur das Gebaude Schuhmannstralle 5, 73257 Kéngen (IP 26) besteht gemaR § 42 BImSchG ein

Anspruch auf passive Schutzvorkehrungen dem Grunde nach.

Die Schutzmafinahmen sind nach den Vorgaben der 24. BImSchV auszufuhren. In Wohnrdumen
sind zur Gewahrleistung einer ausreichenden Beliiftung zusatzlich Beluftungsanlagen vorzusehen.
Ein Anspruch auf Kostenersatz besteht nur insoweit, als entsprechende schallddmmende Einrich-

tungen oder Bellftungsanlagen nicht bereits bestehen.
2.2, Luftschall und Erschiitterungen baubedingt

2.2.1. Wahrend der Bauzeit hat die Vorhabentragerin sicherzustellen, dass die Festlegungen
der ,Aligemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Bauldrm“- Gerduschimmissionen (AVV
Baularm) vom 19.08.1970 (Beilage zum Bundesanzeiger Nr. 160 vom 01.09.1970) eingehaiten

werden.

2.2.2. Die BaumafRnahmen sind auf den Tagzeitraum nach AVV-Bauldarm (7.00 bis 20.00 Uhr)
zu beschranken.
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2.2.3. Die Vorhabentragerin hat zum Schutz von Menschen in Gebauden sicherzustelien, dass
durch die baubedingten Erschitterungswirkungen die folgenden Anhaltswerte eingehalten bzw.

unterschritten werden:

Erschitterungseinwirkungen bis zu 78 Tage:
Tagzeitraum: Stufe Il der Tabelle 2 der DIN 4150 Teil 2, Stand Juni 1999
Nachtzeitraum: Tabelle 1 der DIN 4150 Teil 2, Stand Juni 1999

Erschitterungswirkungen tber 78 Tage:
Tabelle 1 der DIN 4150 Teil 2, Stand Juni 1999
(vgl. die LAI-Erschitterungs-Leitlinie 2000, Ziffer 5.2/Tabelle 2)

2.2.4. Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, den unter A.VI. 2.1 zugesagten unabhéngigen
anerkannten Sachverstandigen fur Larm- und Erschitterungsfragen sowie fir Immissionen durch
Staub und Abgase (Immissionsschutzbeauftragten) vor Baubeginn dem Eisenbahn-Bundesamt
und fur die Anlagen Dritter, den jeweils zusténdigen Uberwachungsbehérden, als Ansprechpartner
zu Immissionsschutzfragen schriftlich zu benennen. Dieser hat auch als Ansprechpartner fir die
durch die baubedingten Immissionen betroffene Bevdlkerung zu dienen bzw. zu deren Vorabin-
formation bei bevorstehenden Beldstigungen zur Verfiigung stehen. Die Vorhabentragerin hat si-
cherzustellen, dass fir die Zeiten der Abwesenheit des Immissionsschutzbeauftragten (z.B. Ur-

laub, Krankheit) ein gleichwertiger Ansprechpartner zur Verfigung steht.

2.2.5. Die Vorhabentragerin hat sicherzustellen, dass es durch baubedingte Erschitterungen
nicht zu Schaden an Gebauden kommt. Die in den Tabellen 1, 2 und 3 der DIN 4150, Teil 3 vom

Februar 1999 genannten Anhaltswerte sind einzuhalten.

2.2.6. Die Vorhabentragerin hat sicherzustellen, dass es durch baubedingte Erschitterungen
nicht zu Ausfallen bei EDV-Anlagen oder sonstigen erschutterungsempfindlichen Nutzungen

kommt.

2.2.7. In allen Bereichen ist die tagliche Rammdauer so zu reduzieren, dass der Beurteilungs-

anhaltswert Ar, Spalte 6, Stufe Il nicht Gberschritten wird.

2.2.8. In allen Bereichen, fiir die Immissionen oberhalb der Stufe |l der Tabelle 2 der DIN 4150
Teil 2 (Stand Juni 1999) prognostiziert werden und fir die ein Ausweichen auf erschitterungsarme

Bauverfahren méglich ist, sind solche Bauverfahren vorzuziehen.

2.2.9. Wo die Verwendung von Rammpfahlen aus bautechnischen Griinden unvermeidbar ist,

ist die Rammenergie so weit als technisch méglich zu reduzieren.
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2.2.10. Bei Sprengarbeiten ist eine Einhaltung der Anhaltswerte der DIN 4150 Teil 2 und 3 durch
geeignete Wahl der Sprengparameter (insbesondere Lademenge je Zindstoff, Sprengbild etc.)
sicherzustellen. Die Sprengparameter sind auf der Grundlage sprengtechnischer Gutachten fest-
zulegen und entsprechend von Beweissicherungsmessungen wahrend der Bauzeit den tatséchli-

chen Verhéltnissen anzupassen.

2.2.11. Zur Verminderung der psychischen Wirkungen von Erschitterungsimmissionen sind die

folgenden MaRnahmen durch zu fihren:

- Die Betroffenen sind umfassend Uber die Baumaf3nahmen, die Bauverfahren, die Dauer

und die zu erwartenden Erschitterungen aus dem Baubetrieb zu informieren.

- Sie sind Uber die Unvermeidbarkeit von Erschitterungen infolge der Baumaf3nahmen und

die damit verbundenen Belastigungen aufzuklaren.

- Es sind baubetriebliche Maflnahmen zur Minderung und Begrenzung der Belastigungen

(Pausen, Ruhezeiten, Betriebsweise der Erschitterungsquelle etc.) zu ergreifen.
- Die Betroffenen sind auch Uber die Erschitterungswirkung auf Gebaude zu informieren.

- Es ist eine Ansprechstelle zu benennen, an die sich Betroffenen wenden kénnen, wenn

sie Probleme durch Erschitterungswirkungen haben.

2.2.12. Passive Schallschutzmafnahmen sind vor Baubeginn fir alle Rdume vorzusehen, fur die
eine Uberschreitung der Richtwerte der AVV-Baularm, Stand August 1970, Ziffer 3 um mehr als

5 dB(A) fiir einen Zeitraum von mehr als zwei Monaten prognostiziert wurde und in denen eine
schutzwiirdige Nutzung stattfindet. Bei der Ermittlung der Dauer der genannten Uberschreitung

sind kurze Zwischenzeiten (< funf Tage) mit einer geringeren Belastung nicht zu bericksichtigen.

2.2.13. Die passiven Schallschutzvorkehrungen umfassen alle baulichen Maflnahmen, die erfor-
derlich sind, um die Einhaltung der in der VDI-Richtlinie 2719 (,Schalldammung von Fenstern und
deren Zusatzeinrichtung®), Stand August 1987 in Tabelle 6 angegebenen Anhaltswerte fir Innen-
schallpegel zu gewahrleisten. In Schlafraumen und Unterrichtsraumen sind zudem Beluftungsan-
lagen vorzusehen. Fur den Mittelungspegel innen L; und fur den mittleren Maximalpegel innen
Lmax Nach Tabelle 6 der VDI 2719 von 1987 ist der jeweils untere, strengere Anforderungswert zu
nehmen. Ein Anspruch besteht jedoch lediglich insoweit, als entsprechende schallddmmende Ein-

richtungen oder Beliiftungsanlagen nicht bereits bestehen.
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3. LuftundKlima

Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, zur Vermeidung bzw. Minimierung méglicher Staubimmis-
sionen bis zur Bauleistungsvergabe ein Vorbeugungs-, Sicherungs- und Uberwachungskonzept fur
eine nachhaltige Staubemissionsminderung zu entwickeln und dem Eisenbahn-Bundesamt vorzu-
legen. Neben den MaRnahmen zur Begrenzung der Emissionen aus Verbrennungsmotoren hat
das Konzept konkrete MaRnahmen zum Schutz gegen Staub und zur geeigneten Baumaterial-
auswabhl festzulegen. Das Konzept ist bauzeitbegleitend dem Baufortschritt entsprechend anzu-

passen und auf seine Wirksamkeit hin zu Gberwachen.
4. Natur und Landschaft; Erholung

4.1. Die Vorhabentrégerin wird verpflichtet, die MalRnahmen des Landschaftspflegerischen Be-
gleitplanes in einer Ausfuhrungsplanung (LAP - Landschaftspflegerischer Ausfuhrungsplan) kon-
kret darzustellen und dem Eisenbahn-Bundesamt die mit einem Abstimmungsvermerk des Regie-

rungsprasidiums Stuttgart (Héhere Naturschutzbehérde) versehenen Pléne, vorzulegen.

4.2. Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, die Kompensationsmafinahmen spétestens ein Jahr

nach Inbetriebnahme des Vorhabens fertigzustellen.

4.3. Soweit einzelne jetzt planfestgestellte Ausgleichs-und ErsatzmaRnahmen nicht verwirklicht
werden konnen, ist die Vorhabentragerin verpflichtet, innerhalb eines Zeitraums von zwei Jahren
nach Fertigstellung des Bauvorhabens im Benehmen mit dem Regierungsprasidium Stuttgart (h6-
here Naturschutzbehorde) fur die nicht realisierten Teile gleichwertige Ausgleichs- oder Ersatz-
maBnahmen durchzufiihren und die hierzu erforderlichen Pléne rechtzeitig vorher dem Eisenbahn-
Bundesamt vorzulegen. Insoweit bleibt die Festsetzung von weiteren naturschutzrechtlichen Kom-

pensationsmaflnahmen, hilfsweise die Festsetzung einer Ausgleichsabgabe vorbehalten.

4.4. Die Vorhabentragerin wird zur Zahlung einer Ausgleichsabgabe in Héhe von 753.588 € ge-
mafR der Ausgleichsabgaben Veordnung fir die nicht ausgleichbaren oder nicht in sonstiger Weise
kompensierbaren Eingriffe in das Schutzgut Boden verpflichtet. Fir diejenigen Manahmen, die
nicht in angemessener Zeit zu einem vollstandigen Ausgleich oder einer vollstdndigen Kompensa-
tion fuhren, hat sie eine Ausgleichsabgabe in Hohe von 87.457 € zu leisten, vorbehaltlich der An-
passung der Verordnung des Umweltministeriums Uber die Ausgleichsabgabe nach dem Natur-
schutzgesetz vom 01.12.1977, GBI. S. 704.

4.5. Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, zu den Hauptzugzeiten der Rastvégel und in der

Hauptbrutzeit der Vogel stérungsintensive Arbeiten nordlich der Naturschutzgebiete ,Am Rank"*
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und ,Grienwiesen” auf die Zeitrdume zwischen 15. Juli und 30. September sowie 15. November

und 31. Januar zu beschranken.

4.6. Die Vorhabentrégerin wird verpflichtet, bei Gehdlzanpflanzungen und der Ansaat von Land-
schaftsrasen nur Pflanzen und Saatgut aus regionaler Herkunft (Naturraum) zu verwenden. Die
Herkunft der Pflanzen und Samen ist nachzuweisen. Informationen Gber Gehélizanpflanzungen
sind dem Merkblatt 4, Landschaftspflege ,Gebietsheimische Geholze” der Landesanstalt fir Um-
weltschutz Baden-Wirttemberg zu entnehmen.

4.7. Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, nach Abschluss der Kompensationsmal3nahmen eine

fachgerechte Betreuung und Pflege sowie eine Erhaltung auf Dauer zu gewéhrleisten.

4.8. Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, sofern kulturfahige Unterbéden im Sinne des § 12
BBodSchV zur Herstellung einer durchwurzelbaren Bodenschicht genutzt werden sollen, die ent-
sprechenden Vorgaben der DIN 18915 und der DIN 19731 einzuhalten. Von besonderer Bedeu-
tung ist die strikte Einhaltung der Mindestfestigkeit in Abhéngigkeit des Feuchtezustands.

4.9. Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, wenn Bodenmaterial aus Verdachtsbereichen nach
DIN 19731 Nr. 5.2 entnohmen wird und dieses Material i.S. des § 12 BBodSchV verwendet wer-
den soll, Untersuchungen nach § 12 Abs. 4 BBodSchV in Absprache mit der zustdndigen Behérde
durchzufihren. Eine Verwendung von Bodenmaterial i.S. des § 12 BBodSchV ist grundsatzlich
nicht zuldssig, wenn Schadstoffgehalte die Vorsorgewerte nach Anhang 2 Nr. 4 BBodSchV uber-
schreiten. Bei landwirtschaftlicher Folgenutzung ist zuséatzlich § 12 Abs. 4 BBodSchV zu beachten.

4.10. Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, zur Gewahrleistung einer ordnungsgeméafien Umset-
zung der Nebenbestimmungen, eine Fachkraft zu bestellen, die den Nachweis zu erbringen hat,
dass bodenkundlicher Sachverstand vorhanden ist (bodenkundliche Fachausbildung und/oder
Arbeitserfahrung in diesem Bereich). Diese Fachkraft ist dem Eisenbahn-Bundesamt 3 Monate vor

Baubeginn zu benennen.

4.11. Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, flachenhafte Rekultivierungen nach dem Stand der
Technik (derzeit DIN 19731, Ausgabe 5/98 bzw. Merkblatt des Ministeriums fiar Umwelt Baden
Waurttemberg - Erhaltung fruchtbarer kulturfahiger Béden bei Fiacheninanspruchnahme, Heft 10
Stand 1991) durchzufuhren. Das Eisenbahn-Bundesamt und die Untere Bodenschutzbehérde sind

tiber die einzelnen Rekultivierungsabschnitte rechtzeitig zu informieren.

4.12. Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, bei der Zwischenlagerung von Oberbdden eine ma-

ximale Mietenh6he von 2 m einzuhalten.
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5. Abfall

5.1. Die Vorhabentrégerin wird verpflichtet, mit Baubeginn nochmals die Méglichkeit einer orts-
nahen Unterbringung des Aushubmaterials zu Gberprifen, gegeniiber dem Eisenbahn-Bundesamt
einen Nachweis hierliber zu erbringen und gegebenenfalls eine ortsnahe Unterbringung wahrzu-

nehmen.

5.2. Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, die rechtliche und technische Zuléssigkeit sowie die
tatsachliche Verfugbarkeit an der jeweiligen Ablagerungsstelle rechtzeitig vor Baubeginn (2 Mona-

te) sicherzustellen und zu belegen.

5.3. Die Durchfuhrung einer geordneten Entsorgung erfordert eine exakte Trennung der Abfallar-

tenin
- nicht Gberwachungsbedurftige Abfalle,
- Uberwachungsbedurftige Abflle,
- besonders GUberwachungsbedurftige Abfalle,
- Abfélle zur Verwertung und

- Abfélle zur Beseitigung.

Die Entsorgung ist zu Uberwachen und zu dokumentieren.

5.4. Verunreinigte Béden und kontaminierter Bauschutt mit Schadstoffgehalten

> Z 4/Deponieklasse Il nach Anhang B der TA Siedlungsabfall sowie andere besonders Gberwa-
chungsbedirftige Abfélle, die bei der Sanierung von Gebauden und Grundsticken anfallen und
beseitigt werden missen, unterliegen der Andienungspflicht gemanR der SonderabfallVO in der
geltenden Fassung. Die Grenzen bei den Parametern PAK, BTXE, PCB und MKW sind derzeit wie
folgt festgelegt: PAK 75 mg/kg, BTXE 10mg/kg, PCB 10 mg/kg, MKW 5.000 mg/kg.

Die Andienung hat bei der Sonderabfallagentur Baden-Wirttemberg GmbH - Geschéftsbereich
Andienung -, Postfach 4251, 70179 Fellbach durch die Abfallerzeuger oder -besitzer zu erfolgen.
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6. Wasserwirtschaft

6.1. Wasserversorgung und Grundwasserschutz

6.1.1. Minimierung der Grundwasserentnahme

Die Vorhabentragerin hat die Entnahme des Grundwassers im Rahmen der Bauwasserhaltung bei

den Eingriffen in den Untergrund (Tunnel, Einschnitte, Fundamente) wie folgt zu minimieren:

- Begrenzung der strecken-/bauabschnittsspezifischen Absenkung des Grundwasserspie-
gels (bei Baumafinahmen in offener Bauweise i. d. R. auf maximal 0,5 m unter die jewei-

lige Baugrubensohle, unter Tunnelsohle bzw. auf Héhe der temporéaren Baudranage),

- fortlaufende Anpassung der Grundwasserabsenkung an den jeweiligen Baufortschritt.
Beim Erreichen druck-/auftriebssicherer Zwischenbauzustande ist (z. B. durch Héherhan-

gen der Bauwasserpumpe) das Absenkniveau entsprechend anzuheben,
- Bildung geeigneter Bauabschnitte (insbesondere beim Tunnel Denkendorf)

- zugiger Abschluss der Arbeiten unterhalb des Bemessungswasserstands und Einstellen
der Bauwasserhaltung unmittelbar nach Erreichen der endguitigen Druck-

/Auftriebssicherheit des jeweiligen Bauwerks.

6.1.2. Grundwasserentnahmen

Die dauerhafte Entnahme von Grundwasser (z. B. dauerhafte Gebirgsentwésserung im Bereich
des Tunnels, dauerhaft betriebene Pumpensumpfe zur Bauwerkstrockenhaltung, Dranageleitun-
gen unterhalb des Bemessungswasserstandes zur Gewahrleistung der Druck-/Auftriebssicherheit,

etc.) ist unzulassig.

Die sporadische Entnahme und Ableitung von Grundwasser wahrend der Standzeit der Bauwerke

ist ausschlieBlich Uber die GW-Spiegel-Begrenzungssysteme (Sicherheitsdréanagen) zuldssig.

6.1.3. Aufrechterhaltung der urspriinglichen Stromungsverhdéltnisse

Zur Erhaltung des natirrlichen Grundwasserstockwerksaufbaus sowie der urspringlichen Grund-
wasserstromungsverhéltnisse sind entlang der Linienbauwerke geeignete Vorkehrungen zur Ver-
hinderung der Grundwasserlangslaufigkeit (Dranagewirkung) sowie Vorkehrungen zur Grundwas-

serumlaufigkeit in Querrichtung zu treffen.
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6.1.4. Behandlung des geférderten Grund- und Niederschlagswassers - Einleitungskri-
terien

Soweit die Einleitungskriterien dies zulassen, hat die Einleitung in das FlieRgew&sser Vorrang vor

der Einleitung in die Mischwasserkanalisation.

6.1.4.1. Abreinigung nach dem Stand der Technik

Das aus den Tunneln und Baugruben geférderte Grund- und Niederschlagswasser ist - soweit
erforderlich - nach dem Stand der Technik abzureinigen, so dass je nach Einleitungsstelle die Ein-

leitungskriterien gem. Tabelle 1 eingehalten werden.

Fur alle Schadstoffparameter, bei denen nach den Ergebnissen der Voruntersuchungen im Rah-
men der Planungen unter Berlicksichtigung der baubetrieblichen Belange (Vermischung von
Grund- und Niederschlagswasser) eine Uberschreitung der Grenzwertvorgaben (Tabelle 1 ,Einlei-

tungsgrenzwerte) zu erwarten ist, ist eine Reinigungsanlage vorzuhalten und zu betreiben.

6.1.4.2. Einleitungskriterien

Fir die Einleitung in das Grundwasser des Bochinger Horizonts (km1BH), die Einleitung in die
Oberflachengewésser sowie die Einleitung in die 6ffentliche Kanalisation gelten die nachfolgenden

Einleitungsgrenzwerte:



Tabelle 1: Einleitkriterien
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Parameter Grenzwert fiir die Einleitung
Einheit R
Grundwasser Oberfld- | Kanal
(a/km1BH) chenge- |>1 Monat <1 Monat
wasser
:bEg/anische Schadstoffe )
X CKW incl. FCKW pgh 5 10 10 500
T AKW pg/l 5 10 10 1000
davon Benzol ugh <BG (1) 2 2 -
KW (IR) ug/ < BG (100) 100 100/5000* 20.000
Z PAK 15 (nach EPA, ohne Naphtha- | pg/l < BG (Einzel- 0,3 0,3 100
lin) subst. 0,01)
Naphtalin ug/l <BG (0,01) 5 5 -
X PCB nach LAGA (=DINx5) ugi < BG (Einzel- 0,05 0,05 10
subst. 0,05)
Phenole pg/l < BG (10) 10 10/100* 50.000
NMT(BE <BG (1) 5 5 30

Arsen ugfl 5 10 10 500
Cadmium pgl 2,5 5 5 100
Chrom gesamt pgh 10 10 10 500
Chromat ug/l < BG (20) <BG (20) | <BG (20) 100
Blei pgll 5 5 5 500
Kupfer ug/l 10 10 10 500
Nickel ygh 10 10 10 500
Quecksilber pg/l 0,5 1,5 1,5 50
Zink pg/ 250 300 300 5000
Cyanid (gesamt) < BG (10) 15 15 500
Sonstige | SR RERL

Ammonium ug/l 250 1000 1000/ 60.000/

200.000* 200.000*

pH-Wert - 6,5-8,5 6,0-9,5

Tribung cm ;c::(r)i 1=ﬁr-l:’)rtgbcg)s|cht|gkeltszylmder + |

Absetzbare Stoffe (Absetzzeit im mi/l - 1,0

Immhofftrichter = 0,5 h)

ungel6ste Stoffe mg/| 20 50

*bei moglicher Anrechnung auf die Klaranlage

Fur anorganische Schadstoffparameter wird fir die Abreinigung nach dem Stand der Technik bei

Einleitung ins Oberflaichengewésser und in den Schmutzwasserkanal eine Erweiterung der vor-

handenen Anlage bzw. die Erstellung einer neuen Anlage erst dann erforderlich, wenn ein Ein-
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stiegswert geman der Tabelle ,Einstiegswerte fiir die Uberschusswasseraufbereitung” tberschrit-

ten wird.

Tabelle 2: Einstiegswerte fur die Uberschusswasseraufbereitung

Parameter MaReinheit | Einstiegswerte fiir Uberschusswasseraufberei-
tung
Arsen ug/l 10
Cadmium pg/l 5
Chrom ges. Mol 50
Chromat (berechnet als paA >BG (20)
Chrom)
Blei pg/l 25
Kupfer po/l 50
Nickel Hg/l 50
Quecksilber pg/l >1,5
Zink pg/l 500
Cyanid ges. ug/l 50

Ein Einstiegswert gilt als eingehalten, wenn die Ergebnisse der Uberwachung durch die Vorha-
bentragerin gem. § 6 Abs. 1 der Abwasserverordnung in der Neufassung vom 15.10.02 (,vier von
funf Regel“) keine Uberschreitungen erbringen. Der Einleitungsgrenzwert fir Naphtalin von

0,01 pg/l gilt auch als eingehalten, wenn vor der letzten, am geringsten belasteten Aktivkohlestufe
ein Uberwachungswert von 0,1 pg/l nicht tiberschritten wird. Der Uberwachungswert gilt als ein-
gehalten, wenn die Ergebnisse der Uberwachung durch die Vorhabentragerin gem. § 6 Abs. 1 der
Abwasserverordnung in der Neufassung vom 15.10.02 (,vier von funf Regel“) keine Uberschrei-

tungen erbringen.

Sofern im Zuge der Baumaf3nahme Schadstoffkonzentrationen auftreten, die die Werte der Pla-
nung Uberschreiten und deshalb eine Anpassung der Reinigungstechnik erforderlich wird, hat die
Vorhabentragerin dem Eisenbahn-Bundesamt entsprechende Unterlagen zur Planergédnzung vor-
zulegen. Mit dem Tiefbauamt der Landeshauptstadt Stuttgart ist dabei fallbezogen die zuléssige
Dauer der Einleitung in den Kanal mit Schadstoffgrenzwerten, die denen einer kurzfristigen Einlei-

tung < 1 Monat gleichkommen, abzustimmen.

Fur den Fall, dass im Grundwasser Schadstoffe festgestellt werden, fur die keine Einleitungs-
grenzwerte festgelegt sind, ist das Eisenbahn-Bundesamt umgehend einzuschalten. Uber die zu
treffenden MaRnahmen und Einleitungsbedingungen entscheidet das Eisenbahn-Bundesamt in
Abstimmung mit der Unteren Wasserbehérde. Dies gilt auch fur den Fall konkreter Hinweise auf

anthropogene Belastungsquellen fur die gemessenen Fluoridgehalte im Grundwasser.
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6.1.4.3. Wasseraufbereitung

Bedarfsweise benttigte Anlagenteile/Reinigungsmodule (z.B. zusatzliche Aktivkohlefiltereinheit,
lonenaustauscher zur Abreinigung von Schwermetallen etc.) sind so vorzuhalten, dass diese bin-

nen 1 Woche installiert werden kénnen.

6.1.5. Dimensionierung

Die ausreichende Dimensionierung der vorgesehenen Absetzbecken und Grundwasserreini-

gungsanlagen ist rechtzeitig vor Baubeginn gegenitber dem Eisenbahn-Bundesamt nachzuweisen.

6.1.5.1.  Storfille

Im Fall von Stérfallen (z.B. Anlagenausfall) ist das Eisenbahn-Bundesamt und die Untere Was-
serbérde umgehend zu verstandigen. Die Ableitung des Wassers hat in Absprache mit dem Ei-

senbahn-Bundesamt, der Unteren Wasserbehérde und dem Klaranlagenbetreiber zu erfoigen.

|
6.1.6. Baumaterialien |

Baustoffe bzw. Baumaterialien, die sich bauzeitlich oder dauerhaft in der geséattigten Zone sowie
dem Grundwasserschwankungsbereich befinden, miissen grundwasservertraglich sein. Dies gilt
far alle Aggregatzustande (fest, flussig) der betreffenden Baustoffe und betrifft im Wesentlichen:

Betone (Rezepturen, Zement, Zuschlage, Zusatzstoffe/-mittel)

- Spritzbetone (TunnelauBenschale, Ausfachung Baugrubenverbau)
- Injektionsmaterialien (Basis, Zusatzmittel, Zuschiage)

- Fertigbauteile

- Verbaumaterialien

Anstrichmittel

Rechtzeitig vor Baubeginn hat die Vorhabentragerin die voraussichtlich zum Einsatz kommenden
Baumaterialien aufzulisten und mit dem Eisenbahn-Bundesamt zu klaren, fiir welche Stoffe bzw.
Stoffgruppen die Grundwasservertraglichkeit gutachterlich nachzuweisen ist. Die Kriterien zur
Grundwasservertréglichkeit sowie der Umfang und die Dokumentation der Eigeniberwachung bei
Baudurchfiihrung sind vorab mit dem Eisenbahn-Bundesamt zu kléren. Sollten weitere, in der ge-
nannten Auflistung nicht vorkommende Stoffe bzw. Stoffgruppen zum Einsatz kommen, ist deren

Grundwasservertraglichkeit vor Bauausfihrung dem Eisenbahn-Bundesamt nachzumelden. Auf
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die nachfolgende Auflistung von Baustoffen und die dortigen Ausfihrungen zur Nachweispflicht

wird hingewiesen.

Auf Anforderung des Eisenbahn-Bundesamtes sind flr bestimmte Baumaterialien zusétzliche Un-
tersuchungen zur Grundwasservertraglichkeit (z. B. Laboruntersuchungen, Eluationsverhalten,
Aufalkalisierung von Grundwasser etc.) durch anerkannte Labors/Prufinstitute vorzunehmen. Die
Untersuchungen und Bewertungen sind in Anlehnung an das DIBt-Merkblatt (,Bewertung der
Auswirkungen von Bauprodukten auf Boden und Grundwasser*, Deutsches Institut fiir Bautechnik,

DIBt, Berlin) in der jeweils aktuelisten Fassung durchzufthren.

Rechtzeitig vor Baubeginn ist dem Eisenbahn-Bundesamt mitzuteilen, welche Sprengstoffe im
Rahmen der Baumaflnahme zum Einsatz kommen sollen und mit welchen Belastungen des Bau-
und Grundwassers aus den Sprengungen zu rechnen ist. Das Eisenbahn-Bundesamt wird ggf. die
daraufhin erforderlichen MaRnahmen (z. B. Anpassung des Analysenumfangs, Anpassung der

Aufbereitungsanlagen) festlegen.

Unabhéangig von den o.g. Forderungen gelten generell die nachfolgend aufgefiihrten materialspe-

zifischen Anforderungen:

Tabelle 3: Anforderungen Baumaterialien

Anforderungen Nachweispflicht ge-
Baustoff/Material materiell/stofflich formell geniiber dem Eisen-

bahn-Bundesamt

Zement e Chromatarm bauaufsichtliche -
e geringe Schwermetallge- | Zulassung;
halte (Eluatwerte < Z0 gem. Normzemente

LAGA)
e CO2-bestandig
sulfatbestandig
Zuschlagstoffe e schadstoffarm (Eluatwer- | bauaufsichtliche |-
te < Z0 gem. LAGA bzw. Zulassung

ersatzweise Priifwerte Boden-

Sickerwasser gem.

BBodSchV)

* CO2-bestandig
sulfatbestandig

Zusatzmittel < WGK 2 (Wassergefahr- bauaufsichtliche im Zuge der Ausfih-

(Verfilissiger, FlieR- | dungsklasse gem. VwVwS Zulassung rungsplanung

mittel, Luftporenbild- | vom 17.05.1999)

ner, Dichtungsmittel,

Beschleuniger, Ein-
presshilfen, Stabili-

Beton

sierer, etc.)
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Anforderungen Nachweispflicht ge-
Baustoff/Material materiell/stofflich formell geniiber dem Eisen-
bahn-Bundesamt
Zement wie Beton bauaufsichtliche |-
Zulassung
Zuschlag wie Beton bauaufsichtliche |-
Zulassung
Zusitze alkaliarme Abbindebeschleu- | bauaufsichtliche im Zuge der Ausfiih-
s niger (Na-, Ca- Gehalte <1 Zulassung rungsplanung
2 Masse-%)
'g'_ Spritzzemente - bauaufsichtliche |-
”n Zulassung
b Zement wie Beton bauaufsichtliche |-
& Zulassung
E,' ]5; Zuschlag wie Beton bauaufsichtliche |-
< U Zulassung
& é g Zusatze <WGK 2 bauaufsichtliche |im Zuge der Ausfiih-
8 E 8 Zulassung rungsplanung
% g % Weichge- keine organischen Harter bauaufsichtliche | im Zuge der Ausfiih-
S g é le/Silikatgele Zulassung rungsplanung
% % ﬁ Acrylamide und nicht zulassig
£23 Lignosulfate
An- keine leichffliichtigen organi- |- im Zuge der Ausfiuh-
strichmit- schen Lésemittel rungsplanung
tel
Beton- Schaldle <WGK 2 im Zuge der Ausfiih-
trennmit- rungsplanung
tel

Die Rezepturen fur Beton, Spritzbeton, Injektionsmaterialien sowie alle sonstigen, im Grundwasser
eingesetzten Baumaterialien, sind an die értlich vorliegenden, hydrochemischen Eigenschaften

des angetroffenen Grundwassers anzupassen.

Samtliche Bauwerke sind mindestens unterhalb des jeweiligen Bemessungswasserstandes
druckwasserhaltend/Wasser undurchlassig auszubilden. Unterhalb des Bemessungswasserstands
sind Spritzbetone zulassig, bei denen zuvor der Nachweis erbracht ist, dass von ihnen im ausge-
harteten Zustand keine nennenswerte Eluierbarkeit bzw. Aufalkalisierung des Grundwassers er-
folgt. Gdf. ist Spritzbeton zu verwenden, der in seinen Materialeigenschaften einem Wasser un-
durchlassigen Beton entspricht. Die Eignung ist dem Eisenbahn-Bundesamt rechtzeitig vor Bau-
beginn nachzuweisen. Das gleiche gilt fir die unter der Stahibetonsohle angeordnete Sauberkeits-

schicht aus Beton unter dem Bemessungswasserstand.
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6.1.7. Baustellenbetrieb

6.1.7.1. Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen

Der Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen (Lagerung, Betankung, Umschlag, Behandeln) darf
ausschlieRlich auf den speziell fir diesen Zweck ausgewiesenen Baustelleneinrichtungsflachen
erfolgen. Rechtzeitig vor Baubeginn ist dem Eisenbahn-Bundesamt ein mit der Unteren Wasser-
behérde abgestimmtes Sicherheitskonzept zum Umgang mit wassergeféahrdenden Stoffen im
Rahmen des Baubetriebs vorzulegen. Die betreffenden BE-Flachen und Anlagen (z.B. Lagerung,
Umschlag, Wartung, Betankung v. Baumaschinen etc.) sind im Lageplan darzustellen. Die Sicher-
heitsvorkehrungen sind zu erldutern. Ferner sind samtliche Stoffe der Wassergefahrdungsklassen
2 und 3 gem. VwVwS vom 17.05.1999, die Gber ldngere Zeitrdume bzw. in gréBeren Umfang auf
der Baustelle bzw. BE-Flache eingesetzt werden, wie z.B. Kraftstoffe fir Baumaschinen, sonstige
Betriebsstoffe, Schmiermittel, Schalungsédle, Schweilgase und Anstrichmittel tabellarisch aufzulis-
ten. Hierbei ist die veranschlagte Lager- und Umschlagsmenge sowie die Wassergefahrdungs-

klasse anzugeben.

Bei Unféllen mit wassergefahrdenden Stoffen sind das Eisenbahn-Bundesamt und die Untere
Wasserbehdrde umgehend zu informieren. Die notwendigen GegenmafRnahmen sind in Abstim-

mung mit dem Eisenbahn-Bundesamt und der Unteren Wasserbehérde zu treffen.

6.1.7.2.  Verfiillungen/Wiedereinbau

Fur das Einbaumaterial (Arbeitsraumverfillung, Bodenaustausch/-verbesserung, etc.) gelten - vor-
behaltlich gesetzlicher Anderungen zum Zeitpunkt der Bauausfihrung - folgende qualitativen An-
forderungen (erhéhte geogene Grundbelastungen im Verfullmaterial entsprechend der am Ein-

bauort anstehenden geologischen Schichteinheit werden zugelassen):

Einbau > 1 m Uber Bemessungswasserstand, auRerhalb von Wasserschutzgebieten und Einzugs-
gebieten von genutzten Wasserfassungen:

Z1.1-Werte, Zuordnungswerte fir Boden gem. technische Regeln der LAGA (Stand 05.09.1995)
Tab. 11.1.2-2 und 11.1.2-3 im Feststoff und Eluat

Einbau unter dem Bemessungswasserstand, sowie bis 1 m iber dem Bemessungswasserstand

und in Wasserschutz- und Einzugsgebieten von genutzten Wasserfassungen:

Z0-Werte, Zuordnungswerte Boden gem. technische Regeln der LAGA (Stand 05.09.1995) Tab.
11.1.2-2 und 11.1.2-3 im Feststoff und Eluat sowie in Ergdnzung fir organische Schadstoffe im Eluat
die Priufwerte fir den Pfad Boden-Grundwasser gem. BBodSchV.
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Auf Anforderung der Unteren Wasserbehérde sind Nachweise Uber Materialherkunft und -qualitat
zu erbringen. Ferner sind auf Verlangen vom Auffulimaterial Proben zu entnehmen und diese auf

Kosten der Vorhabentragerin analysieren zu lassen.
6.1.8. Wasserrechtliche Erlaubnisse

6.1.8.1. Anderungen/ Ergidnzungen/ Vorbehalt

Ergeben sich im Zuge der Ausfihrungsplanung bzw. wéahrend der Baudurchfiihrung gegeniiber
den Antragsunterlagen wasserwirtschaftlich relevante Anderungen bzw. Ergénzungen, sind diese
dem Eisenbahn-Bundesamt umgehend anzuzeigen bzw. zu beantragen. Im Rahmen dieser Nach-
trage/ Ergdnzungen behalt sich das Eisenbahn-Bundesamt im Benehmen mit der Unteren Was-

serbehdrde gem. § 5 WHG weitere Nebenbestimmungen vor.

6.1.8.2. Bauzeitliches Entnehmen, Zutageférdern, Zutageleiten und Ableiten von Grund-
wasser

Die beantragte bauzeitliche Entnahmemenge zur Grundwasserabsenkung fir die Herstellung des
Tunnels Denkendorf stellt mit 14,6 I/s die absolute kurzfristige Obergrenze dar. Im Rahmen der
Ausfihrungsplanung ist ein Konzept zu entwickeln, das den Maximalwert der Grundwasserent-
nahme madoglichst weiter reduziert.

6.1.9. Uberwachung, Beweissicherung, Dokumentation

6.1.9.1. Grundsatze

Die Vorhabentragerin hat - unter Beteiligung des unter Ziffer A.VI1.6.1 zugesagten Sachverstindi-
gen fiir Wasserwirtschaft — die in den folgenden Abschnitten geforderten Planungs-, Beobach-
tungs- und UberwachungsmafRnahmen sowie deren Darstellung und Dokumentation durchzufiih-
ren. Der Sachverstandige fur Wasserwirtschaft muss tber vertiefte Kenntnisse der regionalen
Geologie und Hydrogeologie verfiugen und ist fachlicher Ansprechpartner fur das Eisenbahn-
Bundesamt und die Untere Wasserbehdérde. Der Sachversténdige fur Wasserwirtschaft ist dem
Eisenbahn-Bundesamt und der Unteren Wasserbehérde mindestens 6 Monate vor Baubeginn
schriftlich zu benennen. Die behordlichen Befugnisse und Uberwachungen werden durch den
Sachverstandigen fur Wasserwirtschaft nicht ersetzt.

Die erforderlichen Boden- und Wasserprobennahmen sind von einem zugelassenen Labor
durchfiihren zu lassen. Dieses hat auch die Analysen durchzufihren. Alternativ kann die Bepro-
bung auch durch sachkundige Probennehmer durchgefihrt werden. Als chemisches Labor dirfen
nur Labors ausgewahlt werden, die regelmaRig und erfolgreich an den vom Umwelt- und Ver-

kehrsministerium durchgefihrten Ringversuchen zur Qualitatssicherung (AQS) erfolgreich teil-
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nehmen und gem. DIN EN ISO/IEC 17025 bzw. DIN EN 40001 akkreditiert sind. Auf Anforderung

der Unteren Wasserbehdérde sind die Ergebnisse der letzten Ringversuche vorzulegen.

6.1.9.2. Beweissicherung Wasser

Die Vorhabentragerin hat die in den begleitenden gutachtlichen Fachstellungnahmen (geol.,
hydrogeol., geotechn. und wasserwirtschaftl. Stellungnahme, Teil 3 Wasserwirtschaft, Anhang 1)
vorgesehenen Beweissicherungsmafinahmen einzuhalten, sofern die nachfolgenden Auflagen
diesen nicht entgegenstehen. Im Zuge der Beweissicherung sind insbesondere die Auswirkungen
der MaRnahmen auf die Trinkwassergewinnungsanlagen Denkendorf, die Trinkwassergewin-
nungsanlagen Wendlingen (Wert und Kieswiesen), die Grundwassersituation in den Naturschutz-
gebieten ,Am Rank” und ,Grienwiesen“ (Wendlingen), die Situation des Erlachsees, den Brunnen
Spohn am Seehof Kéngen und den Brunnen Melchinger am Lerchenhof Kéngen zu beriicksichti-
gen.

Unabhéangig von diesem nutzungsbezogenen Programm sind die baubezogenen Eingriffe zu G-
berwachen und zu dokumentieren. Dies betrifft insbesondere den Umfang der Grundwasserablei-
tungen nach Férdermenge und -dauer und die Qualitat des geférderten und abgeleiteten Wassers.
Die Beweissicherungsmafinahmen sind im Rahmen der Bauausfiihrungsplanung zu konkretisie-

ren.

6.1.9.3. Auffdlligkeiten und besondere Vorkommnisse

Die Vorhabentragerin hat das Eisenbahn-Bundesamt und die Untere Wasserbehérde bei folgen-
den auffilligen Mess- bzw. Uberwachungsergebnissen sowie sonstigen unerwarteten Vorkomm-

nissen umgehend in Kenntnis zu setzen bei :
- plétzlichem starken Grundwasserzutritt im Bereich der Baugruben

- Verunreinigungen bzw. unerwarteten Schadstoffkonzentrationen im Boden und Grund-

wasser (Uberschreitung der Prifwerte gem. BBodSchG)

- plétzlichen/ unstetigen Veranderungen der hydrochemischen Zusammensetzung des

Grundwassers,
- untypischem Grundwasseranstieg bzw. -abfall in Bohrliéchern/Grundwassermessstellen,
- Beschadigung, Ausfall von Messorten bzw. Messstellen,

- Ausfall von Messgeréaten.
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Im Fall von Auffalligkeiten (z.B. erhhten CO2-Konzentrationen oder Schadstoffen im Grundwas-
ser) behélt sich das Eisenbahn-Bundesamt in Abstimmung mit der Unteren Wasserbehérde eine

Verkurzung der Probennahmeintervalle bzw. eine Erhéhung des Parameterumfangs vor.

6.1.9.4, Probennahme und Analysenmethoden

Far die Beprobung des Grund- und Férderwassers gelten das Grundsatzpapier des Ministeriums
far Umwelt und Verkehr Baden-Wirttemberg, Anleitung zur Probennahme von Grund-, Roh- und
Trinkwasser sowie die Richtlinien der Landesanstalt fur Umweltschutz Baden-Wurttemberg, Merk-
blatt fur den Probennehmer Grund-, Roh- und Trinkwasser in der jeweils neuesten Fassung bzw.
analoge Regelungen zum Zeitpunkt der Bauausfihrung.

Die Probennahme ist zu protokollieren und dem Bericht A.VII.6.1.9.8 beizufugen.

6.1.9.5. Auswertung der Messergebnisse

Die Auswertung der im Rahmen der Beweissicherung Wasser sowie des zentralen Grundwasser-
und Niederschlagsmanagements gewonnenen Messergebnisse sind vom zugesagten Sachver-

standigen mit folgenden Beurteilungsschwerpunkten durchzufithren:

- auffallige Schadstoffkonzentrationen (derzeit Prifwerte far den Wirkungspfad Boden-
Grundwasser nach BBodSchV i.d.F. v. 16.06.1999).

- sonstige aufféllige Trendentwicklungen fur Parameter bzw. Messorte

6.1.9.6. Darstellung der Messergebnisse

An den Messorten sind nachfolgend aufgefuhrte Parameter tabellarisch (bei digitalen Messungen

Tagesmittelwerte) sowie in Form von Ganglinien darzustellen:
Quantitative Parameter:
- Grundwasserstande/-potentiale,

- Férderraten/-mengen (Gesamtiférderrate pro Bauschritt sowie pro Vortriebsabschnitt/ so-

wie pro Baugrube),
- Grundwasserabsenkung im jeweiligen Vortriebsabschnitt/ Baugrube,
- Niederschiagsmengen,
Qualitative Parameter entsprechend dem Analyseumfang:

Die Ganglinien der jeweiligen Uberwachungsparameter sind in geeigneter Weise graphisch zu

kombinieren, so dass Zusammenhange zwischen baulichem Eingriff und gemessenen Auswirkun-
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gen (Bauablauf/ Bauwasserhaltung/ Grundwasserstande/ Infiltration/ Niederschlag etc.) ersichtlich
sind. Art und Umfang der Darstellung der Messergebnisse sind mit der Unteren Wasserbehérde
rechtzeitig vor Baubeginn im Detail abzustimmen. Hierzu hat die Vorhabentragerin vorab entspre-

chende Vorschlage zu unterbreiten.

6.1.9.7. Dateniibertragung und Datenzugriff

Die Vorhabentragerin hat der Unteren Wasserbehérde wahrend Phase 1, 2 und 3 (vgl. geol.,
hydrogeol., geotechn. und wasserwirtschaftl. Stellungnahme, Teil 3 Wasserwirtschaft, Ordner 3,
Anhang 3, S. 0/3) jederzeit Zugriff auf die Daten zu gewahren. Details sind rechtzeitig vor Baube-
ginn mit der Unteren Wasserbehérde abzustimmen. Hierzu sind von der Vorhabentragerin vorab
Vorschlage bzgl. Datentransfer, Datenformat, Software sowie Ablagesystem (z. B. Internet) zu
unterbreiten.

Die Kosten fur die Datenlibertragung, Bereitstellung bzw. Einrichtung des Datenzugriffs hat die

Vorhabentrégerin zu tragen.

6.1.9.8. Bericht

Die aufbereiteten Messergebnisse und die aufgetretenen besonderen Vorkommnisse sind in ei-
nem Bericht zusammenzufassen und zu bewerten. Spatestens 1 Jahr vor Baubeginn sind der Un-
teren Wasserbehorde fortlaufend und dem Eisenbahn-Bundesamt auf Anforderung die o.g. Berich-

te in folgenden Zeitabstanden vorzulegen:

Tabelle 4: Berichtsintervalle

Phase Berichtsintervall Berichtsabgabe

Phase 1 1x vor Baubeginn

Phase 2 1 x pro Monat bis zum 15. des jew. Fol-
gemonats

Phase 3 1 x pro Halbjahr bis Ende des jew. Folge-
Monats

Nach Abschluss der MalRnahme und Erreichen konsolidierter Verhaltnisse hat die Vorhabentrage-
rin einen zusammenfassenden Abschlussbericht zu erstellen, zu bewerten und dem Eisenbahn-

Bundesamt sowie der Unteren Wasserbehdrde zuzuleiten.
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6.1.10. MaBnahmen vor Baubeginn

6.1.10.1. AbbruchmafRnahmen

Die Abbrucharbeiten sind so vorzunehmen, dass eine Verunreinigung des Grundwassers ausge-
schlossen bleibt. Dies gilt insbesondere fir Abbrucharbeiten, die im Bereich von Untergrundverun-

reinigungen liegen und die in das Grundwasser eingreifen.
6.1.10.1.1. Uberwachung und Dokumentation

Die Ruckbauarbeiten sind hinsichtlich der Entfernung kontaminierter Bauteile zu iberwachen und
zu dokumentieren. Abbrucharbeiten unter dem Bemessungswasserstand sind vom Sachverstéan-
digen fir Wasserwirtschaft zu Gberwachen.

6.1.10.1.2.  Freilegen von Grundwasser

Ein Freilegen von Grundwasser Uber langere Zeit (> 4 Wochen) ist unzuldssig. Sofern der Bau-
grubenaushub nicht unmittelbar an die Abbrucharbeiten anschliefit, sind die betreffenden Gruben
bzw. Arbeitsrdume bis zum Bemessungswasserstand mit wenig durchlassigem Material zu verful-
len und zu verdichten. Die bis zum Bemessungswasserstand verfilite Grube darf héchstens 3 Mo-
nate offen gelassen werden. Werden dort in absehbarer Zeit keine Bauarbeiten fortgefihnt, ist die-

se bis zur Wiederaufnahme der Bauarbeiten volistandig (bis GOK) zu verschiieRen.
6.1.10.2. Erkundungsmafnahmen

6.1.10.2.1. Anzeige

Neu zur Errichtung vorgesehene Erdaufschlisse (Erkundungsbohrungen, Schirfe, Sondierungen,
geohydraulische Versuche etc.), die ins Grundwasser reichen, sind rechtzeitig vor ihrer Ausfiih-
rung (mindestens 4 Wochen vorher) geman § 37 WG bei der Unteren Wasserbehdrde anzuzei-

gen.
6.1.10.2.2. Bestehende Grundwasseraufschliisse im Baufeld

Fir bekannte bzw. im Zuge der Baufeldfreimachung zuféllig entdeckte Grundwassermessstellen
und Brunnen, die aufgrund ihrer Lage im Baufeld bzw. im Bereich von Baulogistikflachen in ihrer

Funktion beeintrachtigt werden kénnen, gelten nachfolgende Auflagen:

- Wird im Baufeld ein bislang unbekannter Grundwasseraufschluss entdeckt, sind an die-

ser Stelle alle Mallnahmen so lange zuriickzustellen, bis mit dem Eisenbahn-Bundesamt
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und der Unteren Wasserbehorde das weitere Vorgehen abgestimmt worden ist.

- Rechtzeitig vor Baubeginn ist der Unteren Wasserbehérde eine Zusammenstellung der
im Baufeld liegenden und den voraussichtlich vom Baubetrieb tangierten Grundwasser-
messstellen vorzulegen (Tabelle und Lageplan). Von der Vorhabentragerin ist rechtzeitig
zu klaren, welche Aufschliisse fachgerecht beseitigt und welche gesichert werden sollen.
Die vorgesehenen MaRnahmen sind rechtzeitig vor Baubeginn mit dem Eisenbahn-

Bundesamt und der Unteren Wasserbehotrde abzustimmen.

- Grundwasseraufschlisse, die in die Bautrasse fallen, sind vor Aufnahme der Bauarbeiten
mindestens bis zur vorgesehenen Baugrubensohle dicht zu verschlieRen bzw. zu beseiti-

gen.

- Die zu erhaltenden Grundwasseraufschliisse miissen durch bautechnische Maflnahmen
so gesichert werden, dass eine Beschadigung aus dem Baubetrieb ausgeschlossen
bleibt. lrreversibel zerstorte Grundwassermessstellen sind der Unteren Wasserbehdrde
unverziglich mitzuteilen und missen auf Anforderung der Unteren Wasserbehérde und

Antrag beim Eisenbahn-Bundesamt neu eingerichtet werden.

- Nach Ende der Beweissicherung (Ende Phase 3) sind die Grundwassermessstellen fach-
gerecht zu verschlieBen, sofern sie nicht zur Uberwachung des Grundwassers weiter be-
notigt werden. In diesem Fall sind die zukinftigen Zustandigkeiten an den Messstellen,
die von der Vorhabentragerin errichtet wurden, zwischen der Vorhabentragerin und dem

dann zusténdigen Betreiber vertraglich zu regeln.
6.1.11. BaumaBnahme

6.1.11.1. Baugrubenaushub

Kommt die Baugrube mit bestehenden Entwéasserungseinrichtungen in Kontakt, ist durch bautech-
nische Ma3nahmen zu verhindern, dass das Wasser (Oberflichenwasser, Abwasser) in die Bau-
grube eintreten oder in das Erdreich einsickern kann. Die Einzelheiten hierzu sind von der Vorha-

bentragerin in Planen darzustellen und mit der Unteren Wasserbehérde abzustimmen.
6.1.11.2. Baugrubenverbau

1. Dem Eisenbahn-Bundesamt sind rechtzeitig vor Baubeginn, die mit der Unteren Wasserbe-
hérde abgestimmten Ausfihrungspléne, in denen die Verbaumanahmen dargestelit sind (Lage-
plane, Schnitte mit Hohenangaben in m . NN, stratigraphische Grenzen), zur Freigabe vorzule-

gen. Die einzelnen Bohrtrager bzw. Bohrpféhle sind durchzunummerieren.
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2. BaugrubenumschlieBungen (z.B. gebdschte Baugruben mit Spritzbetonsicherung, tber-
schnittene Bohrpfahlwande, tangierende Bohrpfahlwénde, Bohrtrager mit Spritzbetonausfachung
etc.) sind bis zum Grundwasserbemessungsspiegel wasserdurchlassig auszubilden. Entsprechen-
des gilt fur aufgeléste Bohrpfahlwéande, deren Schaftabstand < 10 cm betréagt, sowie fir minera-
lisch gebundene Unterfangungen/HD!-Wénde mit Breiten > 10 m. Pro m? Verbauflache muss die

Durchliassigkeit mindestens 5 % betragen.

3. Bohrtrager, die mehr als 1,5 m unter die Baugrubensohle einbinden, sind bis zur geplanten
Aushubsohle dicht einzubetonieren. Diese Trager missen vor dem Ziehen entweder auf Héhe der
Aushubsohle abgetrennt und provisorisch abgestitzt oder bis auf die obersten 1,5 m (bezogen auf
alte GOK bzw. bei Tunnelbauwerken auf OK Tunneldecke) im Untergrund belassen werden. So-
fern aus baugrundtechnischer Sicht keine Betonplombe des TragerfuRes vorgesehen ist, kann
alternativ der Trager vollsténdig gezogen werden, sofern der Ziehspalt im Zuge des Arbeitsfort-
schritts verpresst wird. Hierzu sind die Verbautréger vorab mit geeigneten Verpressrohren auszu-
rasten.

Bohrtrager, die weniger als 1,5 m unter die Baugrubensohle einbinden, kénnen vollstandig gezo-
gen werden. Der Ziehspalt ist wasserundurchléssig zu verpressen. Im Falle eines Belassens ist

der Ringraum unter der Baugrubensohle zu verpressen und die obersten 1,5 m abzutrennen.

4. Holzausfachungen sind spétestens im Zuge der Arbeitsraumverfillung vollstéandig zu entfer-
nen.

5. Ankerbohrungen, die in das Grundwasser reichen, sind nach der Herstellung der Ankerkér-
per dicht mit sulfatbestandiger Zement-Bentonit-Suspension zu verpressen. Bei Verwendung an-
derer Verfillmaterialien ist dem Eisenbahn-Bundesamt die Unbedenklichkeit gegenliber dem

Grundwasser nachzuweisen.

6. Die Verbaue missen grundwasserumlaufig ausgebildet werden. Rechtzeitig vor Baubeginn
sind dem Eisenbahn-Bundesamt die mit der Unteren Wasserbehérde abgestimmten Ausfihrungs-
plane, in denen die erforderlichen MaRnahmen zur Grundwasserumlaufigkeit dargestelit sind, zur

Freigabe vorzulegen.

6.1.11.3. Injektionen

1. Der Injektionskdrper muss ortlich begrenzt bleiben (z.B. Reichweite bei Ankerbohrungen
ca. 30 cm). Der effektive Injektionsdruck ist - mit Ausnahme von Hochdruck- und Hebungsinjektio-

nen - auf 5 bar zu begrenzen.
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2.  Grof¥flachige Injektionskorper (Ausdehnung > 100 m?), die nicht in den Planfeststellungsun-
teralegen dargestellt sind und erst im Rahmen der Ausfuhrungsplanung vorgesehen werden, sind
dem Eisenbahn-Bundesamt und der Unteren Wasserbehérde mindestens 3 Monate vor Beginn
anzuzeigen. Entsprechendes gilt fiur Hebungsinjektionen, sofern Driicke Uber 10 bar aufgebaut

werden sollen.

3.  Werden im Zuge der BaumaRnahme weitere Injektionen notwendig, sind diese mindestens

1 Woche vor Durchfiihrung beim Eisenbahn-Bundesamt zu beantragen.

4, Die Vorhabentragerin hat bei den Injektionsarbeiten den theoretischen Verbrauch (Soll) der
tatsachlich verbrauchten Menge an Injektionsmaterial (Ist) gegentberzustellen. Sofern im Zuge
der InjektionsmalBnahme der 3-fache Soll-Verbrauch tberschritten wird, sind die Injektionsmal}-
nahmen zu unterbrechen und das weitere Vorgehen mit dem Eisenbahn-Bundesamt und der Unte-

ren Wasserbehérde umgehend abzustimmen.

5. Die Injektionsarbeiten sind durch sachversténdiges Personal zu protokollieren (Ort, Bohrtie-
fe, Uhrzeit, Dauer, Verpressdruck, Verpressgut, Mischungsverhaltnis, Menge an in den Baugrund
verbrachten Injektionsgut, Soll-Ist-Verbrauch). Die Protokolle sind auf Anforderung dem Eisen-

bahn-Bundesamt bzw. der Unteren Wasserbehérde vorzulegen.
6.1.11.4. Bauwasserhaltung

Die Vorhabentréagerin hat die vorgesehenen Mainahmen zur Bauwasserhaltung rechtzeitig vor
Baubeginn mit der Unteren Wasserbehéorde im Detail abzustimmen und dem Eisenbahn-
Bundesamt zur Freigabe vorzulegen. Auf Anforderung ist die ausreichende Dimensionierung be-
stimmter Anlagen/Anlagenteile nachzuweisen.

Hinsichtlich der geforderten Minimierung der Grundwasserentnahme ist darzustellen, in welchen
Zeitschritten sowie in welchem Umfang die Grundwasserabsenkung sukzessive bzw. schrittweise
entsprechend der Auftriebssicherheit des jeweiligen teilerrichteten Bauwerks reduziert werden
kann. Hierzu sind pro Bauschritt und Baueinheit/Teilbaugrube die jeweiligen Zwischenbauzustéan-

de mit zugehérigen Absenkzielen zu benennen (Ablaufplan).

6.1.11.5. Grundwasserumldufigkeit

Die geplanten UmlaufigkeitsmalRnahmen und -einrichtungen sind unter Vorlage der Ausfuhrungs-
plane fur den jeweiligen Bauabschnitt (bzw. Teilbauwerk) rechtzeitig vor Baubeginn mit der Unte-
ren Wasserbehérde abzustimmen. Hierbei sind die vorgesehenen Materialien (Dranmatten, Ar-

beitsraumverfillung, Kiesfilter etc.) detailliert zu beschreiben. Soweit sich aus den nachfolgenden

Auflagen keine Anderungen ergeben, sind die in den Antragsunterlagen dargestellten Manahmen
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zur Grundwasserumlaufigkeit in die Ausfuhrungsplane zu Ubertragen und bei der Baudurchfiihrung
einzuhalten.

1. Vertikale Umlaufeinrichtungen

Die Vorhabentragerin hat die Bauwerke bis zum Bemessungswasserstand grundwasserumlaufig
auszubilden (Regelfall). Es durfen nur solche Dran-/Sickermatten eingesetzt werden, die eine aus-
reichende Druckfestigkeit aufweisen, gegen Verstopfung bzw. Verschlammung gesichert sind und
eine ausreichende Durchlassigkeit besitzen, so dass das zu- und abstrémende Grundwasser si-
cher abgefihrt werden kann.

Alternativ kann der Arbeitsraum unterhalb der jeweiligen Bemessungswasserstédnde mit Kiessand
der Kérnung 2-32 verfillt werden. Die Filterschicht ist durch ein Filtervlies vor Verschlammungen

zu schitzen. Die vertikalen Umlaufeinrichtungen (Dranmatten, Kiessand) sind entlang der Tunnel-
bzw. TrogauRenwénde bis zum Bemessungswasserstand flichendeckend anzuordnen und nur im

Bereich der Grundwassersperren zu unterbrechen.

2. Horizontale Grundwasserumlaufigkeit

Die Vorhabentragerin hat unter den Sohi- bzw. Bodenplatten eine 0,3 m dicke Filterschicht aus
Kiessand (Kérnung ca. 2 - 32) oder vergleichbaren Materialien vorzusehen. Bei bindigem Unter-
grund ist zwischen Filterkies und Baugrubensohle ein geeignetes Filtervlies vorzusehen. Dieses
muss so beschaffen sein, dass ein Eindringen von bindigem Material in die Kiesfilterschicht ver-
hindert wird. Die Filterschicht ist gegen das Eindringen von Zementmilch von oben durch eine
dichte Sperrschicht zu schitzen (z.B. Kunststofffolie, 0,3 mm dick, Stée mind. 0,3 m Uberlappt).
Einzel- und Streifenfundamente, die I&nger als 3 m sind, missen durch das Einlegen von dichten
Rohren DN 100 im Abstand von mindestens 1 m auf Héhe der Filterschicht durchléssig hergestelit

werden.

6.1.11.6. Arbeitsraum

Sofern die Dranmatte an den BauwerksauRenwanden gefuhrt wird, muss zur Gewahrleistung der
Funktion der Grundwasserumlaufigkeitseinrichtungen das Material zur Arbeitsraumverfillung von
der Baugrubensohle bis auf Héhe des Grundwasserbemessungsstandes nach Einbau und Ver-
dichtung eine ausreichende Durchlassigkeit (kf > 10 m/s) aufweisen. Auf Anforderung sind vor

dem Einbau Eignungsversuche durchzufihren.

Der oberste Teil des Arbeitsraums (bei unterirdischen Bauwerken bis OK Tunneldecke, bei Bau-
werken, die iber GOK hinausreichen - alte GOK) ist mit einem verdichteten Lehmschlag von
mindestens 1 m Machtigkeit (kf < 107 m/s) gegen Oberflachenwasser abzudichten. Verbaumateri-

alien (Bohrtrager, Spritzbetonausfachung) sind in diesem Bereich vollstandig zu entfernen.
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6.1.11.7. MaBnahmen gegen Lingsldufigkeit

Die Vorhabentragerin hat die erforderlichen Grundwassersperren bis zu den jeweiligen Bemes-
sungswasserstanden hoch zu fihren. Sie missen so weit in das anstehende Gebirge hineinragen,
dass etwaige Auflockerungszonen (z. B. im Bereich des Verbaus) unterbrochen werden. Durch
geeignete konstruktive MalRnahmen sind die Grundwassersperren wasserdicht an das Bauwerk

(Bodenplatte, AuRenwénde) anzuschlielen.

6.1.11.8. Grundwasserspiegelbegrenzungssystem

Das vorgesehene Grundwasserspiegelbegrenzungssystem ist erst auf Héhe der Bemessungs-
wasserstande auszufihren. Die Notlberlaufe sind Gber dem Grundwasserspiegelbegrenzungssys-

tem anzuordnen.

Die in den Antragsunterlagen (Anlage 7, Bauwerksplane) dargestellten Bemessungswasserstande
sind anhand der Erkundungsergebnisse des 4. Erkundungsprogramms/Stufe 2 sowie des 5. Er-
kundungsprogramms zu verifizieren. Hierzu sind dem Eisenbahn-Bundesamt folgende, mit der

Unteren Wasserbehérde abgestimmten, Unterlagen vorzulegen:

- Erforderliche Héhenlage der Sicherheitsdréanage zur Sicherstellung der Auftriebssicher-

heit des Bauwerks,
- Grundwasserstandsganglinien (Messstellen des 4. EKP/Stufe 2 und 5. EKP),
- Herleitung der Bemessungswasserstande,

- tabellarische Zusammenstellung der ermittelten Bemessungswasserstdnde mit Zuord-
nung des betreffenden Trassenabschnitts bzw. Bauwerks, Angabe der (geschétzten)
Jahrlichkeit und Angabe von Anderungen gegeniiber dem Antrag.

Soweit erforderlich, ist die technische Planung an die abschlieRend festgelegten Bemessungs-
wasserstande anzupassen (z. B. Héhenniveau der Sicherheitsdranage, Auftriebssicherheit etc.).

Geanderte Planunterlagen sind beim Eisenbahn-Bundesamt zu beantragen.

6.1.11.9. Kontrollschichte

Die Kontrollschéachte fur die Sicherheitsdrénung sind Uber der Grundwasserbemessungshéhe
wasserundurchlassig herzustellen und mit Tagwasser dichten Deckeln abzudecken. Details hierzu
sind von der Vorhabentragerin rechtzeitig vor der geplanten Ausfiihrung in Planen darzustellen,
mit der Unteren Wasserbehérde abzustimmen und dem Eisenbahn-Bundesamt zur Freigabe vor-

zulegen.
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6.1.11.10. Kanile und Leitungen

Zur Vermeidung von Grundwasserlangslaufigkeiten sind bis zum Grundwasserbemessungsstand
im Bereich der Kontrollschachte Grundwassersperren herzustellen. Ausfiihrungstechnische Details
sind mit der Unteren Wasserbehorde abzustimmen und in den Ausfihrungsplanen dem Eisen-
bahn-Bundesamt rechtzeitig vor Baubeginn zur Freigabe vorzulegen.

Der Grabenverbau ist nach Fertigstellung des jeweiligen Kanalstiicks vollstdndig zuriickzubauen.

6.1.11.11. Rohrleitungen im Vorpressverfahren

Zur Vermeidung von Langsléufigkeiten ist der Ringraum zwischen Gebirge und Kanal nach er-
reichtem Vorpressziel zu verpressen. Alternativen zur Verpressung des Ringraums sind mit der

Unteren Wasserbehorde abzustimmen.

6.1.11.12. Alarmpline

Dem Eisenbahn-Bundesamt sind auf Verlangen fur bestimmte Bauabschnitte/Bautakte spatestens
4 Wochen vor Beginn der jeweiligen BaumaBnahme Alarmpléne vorzulegen. Ohne Freigabe der

Alarmpléne durfen die betreffenden Baumalinahmen nicht in Angriff genommen werden.

Im Alarmplan sind die Verantwortlichkeiten auf der Vorhabentragerseite zu regeln, die zusténdigen
Ansprechpartner zu benennen (6rtliche Bauleitung, Fachbauleiter, etc.) sowie die Melde-

/Alarmierungswege aufzuzeigen.

6.1.11.13. Spezielle Anforderungen fiir einzelne Bauteile/Abschnitte

6.1.11.13.1. Wasserfassungen Denkendorf und Wendlingen

Die Vorhabentragerin hat fur den Weiterbetrieb der Wasserfassungen Denkendorf und Wendlin-

gen wahrend der Bauzeit rechtzeitig vor Baubeginn ein mit der Unteren Wasserbehérde und den

Gemeinden Denkendorf und Wendlingen a. N. abgestimmtes Handlungskonzept zu erarbeiten.

1. Wasserfassungen Denkendorf

Die Vorhabentragerin hat fur die Wasserfassungen in Denkendorf folgende weitere Schutzvorkeh-
rungen zu ergreifen:

- Far die Quellfassungen der Trinkwassergewinnungsaniage Denkendorf werden die dem
Stand der Technik entsprechenden Vorschaltanlagen zur Reinigung des Grundwassers
errichtet. Dabei ist Malstab der Reinigungsleistung die bisherige Wasserqualitat der

Quellen.
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- Die Bahntrasse, samtliche offene Entwasserungseinrichtungen und der Rettungsplatz
dstlich des Tunnels sind durch eine Bentonitmatte, eine qualifizierte Lehmschlagschicht

oder robuste Folie abzudichten.

- Das Regenrickhaltebecken Denkendorf ist durch eine kontrollierbare Dichtung (z. B.
zweilagige Folie mit zwischenliegender Entwéasserungsschicht) dauerhaft dicht auszufih-
ren.

- Die Eingriffe im Zuge von Brickenwiderlagern oder Pfahlkopfplatten sind durch eine Re-

duzierung der Einbindetiefe zu minimieren.

- Die Leitungsfiihrungen sind zu optimieren und einer regelmafigen Dichtigkeitspriifung fur

Entwasserungseinrichtungen zu unterziehen.

- Eine Einleitung von bauzeitlichen und dauerhaften Oberflachenwassern in den Erlach-

graben ist zu vermeiden.

2. Wasserfassung Wendlingen-Wert

Fur die Trinkwassergewinnungsanlage Wendlingen-Wert sind folgende MaRRgaben einzuhalten:

- keine bauzeitliche oder dauerhafte Einleitung in die Baggerseen ,Am Rank" und ,Grien-

wiesen" oder das Gewasser zum Neckar westlich km 25,15
- keine Versickerung in der fachtechnisch abgegrenzten Zone Il fir die Fassung Wert

- keine gezielte Versickerung im gesamten Einzugsgebiet der Wasserfassung Wendlingen-
Wert

- die Fundamente der Brickenwiderlager und die Pfahlképfe sind im Einzugsgebiet der

Wasserfassung Wendlingen-Wert so hoch wie méglich anzuordnen.
Der Eingriff in die schitzenden Deckschichten und das Grundwasser ist zu minimieren.

Die Bauzeit im Planfeststellungsabschnitt 1.4 ist mit der Bauzeit im Planfeststellungsabschnitt
2.1a/b so abzustimmen, dass im Einzugsgebiet der beiden Trinkwasserfassungen Wert und Kies-

wiesen nicht gleichzeitig im Untergrund gearbeitet wird.

Die Ausfuhrungsplanungen zur Probeschittung bzw. fur die Errichtung des eigentlichen Dammes
im Neckartal sind rechtzeitig vor der Ausschreibung mit der Unteren Wasserbehdrde abzustimmen

und dem Eisenbahn-Bundesamt zur Zustimmung vorzulegen.
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Ein Bodenaustausch unterhalb des Grundwasserspiegels im engeren Einzugsgebiet der Trink-
wassergewinnungsanlage Wendlingen-Wert ist nicht vertretbar. Die fir einen vollstandigen Aus-
tausch der quartaren Talfullung erforderlichen Grundwasserabsenkungen betragen in weiten Be-
reichen etwa 3 m bei mittleren Wasserstanden, im Extremfall bis zu 8 m bei Durchléssigkeiten im
Kies von kf = ca. 2 x 10°.

6.1.11.13.2. Unterfiihrung Wirtschaftsweg Seehof

Die Herstellung der UnterfUhrung ohne Grundwasserwanne kann nur zugelassen werden, wenn
die abdichtenden Schichten oberhalb des Grundwasserleiters nicht unterbrochen werden und ggf.

erforderliche Druckbegrenzungen ohne dauerhafte Ableitung von Grundwasser méglich ist.
6.1.11.13.3. Anschluss BAB A 8, Abfahrt Karisruhe Richtung Niirtingen

Die Vorhabentragerin hat die geplante dauerhafte Grundwasserableitung weitestgehend zu mini-
mieren. Sofern die anfallenden Wassermengen 0,5 I/s bei MW Uberschreiten, ist ein anderes hyd-
raulisches System zu verwenden, das die dauerhafte Grundwasserabsenkung vermeidet. Grund-
wasserableitung und Ableitung von Oberflachenwasser sind strikt zu trennen, so dass bei Unféllen
jegliches Risiko fir das Grundwasser auszuschlieRen ist. Entsprechende Planungen und Nach-
weise sind mit der Unteren Wasserbehérde abzustimmen und dem Eisenbahn-Bundesamt recht-

zeitig vor Baubeginn zur Freigabe vorzulegen.
6.2. Oberflachengewaisser

6.2.1. Unterlagen fiir GewdsserausbaumafRnahmen

Die Vorhabentragerin hat dem Eisenbahn-Bundesamt fir alle Gewésserumgestaltungen die mit
der Unteren Wasserbehorde abgestimmten Ausflihrungsunterlagen vorzulegen. Diese beinhalten
mindestens: Lageplan, Langenschnitt, représentative Querschnitte mit Bepflanzung im entwickel-
ten Zustand, Angaben zur Sicherung von Sohle und Béschungen, zu Abgrabungen und Auffillun-
gen, Hydraulische Abschatzung, bei Mallnahmen in Wassergewinnungsgebieten Darstellungen zu
SchutzmafBnahmen und Wirkungen auf das Grundwasser.

6.2.2. Anzeige

Der Baubeginn und die Fertigsteliung der Gewéasserverlegungen, Umgestaltungen und der sonsti-
gen wasserbaulichen MalRnahmen sind dem Eisenbahn-Bundesamt und der Unteren Wasserbe-
hérde schriftlich anzuzeigen. Nach Fertigstellung ist ein Antrag auf Abnahme gemaR § 84 Abs. 1
S. 4 WG bei der Unteren Wasserbehorde zu stellen.
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6.2.3. Beweissicherungsverfahren

Der Zustand der Gewasser im vorgesehenen Baufeld ist vor und nach Durchfihrung der Baumalf}-
nahmen zu dokumentieren. Die Dokumentation beinhaltet eine fotographische Dokumentation,

Aufnahme der Gewéassermorphologie nach anerkannten Verfahren (LAWA-Verfahren) und biologi-
sche Untersuchungen der Gewassergute. Im Falle von festgestellten Defiziten werden zuséatzliche
MaRnahmen zu deren Beseitigung angeordnet. Das Beweissicherungsprogramm ist mit der Unte-
ren Wasserbehérde abzustimmen und dem Eisenbahn-Bundesamt rechtzeitig vor Beginn der ers-

ten Untersuchungen zur Freigabe vorzulegen.

6.2.4. Gestaltung von Einleitungen und anderen MafRnahmen entsprechend § 76 WG

Einleitungsstellen in Gewésser sind so zu gestalten, dass der Wasserabfluss und die gute 6kologi-
sche Qualitat der betroffenen Gewéasser nicht beeintrachtigt wird. Schaden an den Gewassern,
deren Ufer und der jeweiligen Vegetation durch die Einleitungsbauwerke sind zu vermeiden. Die
durch die zu erwartende FlieBgeschwindigkeit ausgeldste erosive Wirkung darf sich auf das Ge-
wasser nicht nachteilig auswirken. Grundsétzlich soll in einem Winkel von maximal 30 Grad zur
Stromungsrichtung eingeleitet werden. Rechtzeitig vor Baubeginn sind die Ausfilhrungsplane in

mit der Unteren Wasserbehérde abgestimmter Form dem Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen.

MaRnahmen an Oberflaichengewassern sind nach den Regeln des naturnahen Wasserbaus
durchzufilthren. Die Gewdasserdurchgéngigkeit fir Fische und Kleinlebewesen ist zu erhalten bzw.

herzustellen. Eingriffe in bestehende naturnahe Gewasserstrecken sind zu minimieren.

Bei der Anordnung von Durchlassen im Zuge von Wassergrabengquerungen ist die bestehende
Sohlhéhe beizubehalten. Samtliche neuen Durchlédsse sind mit rauer Sohle bzw. Sedimentein-
schittung (Grobschotter, mindestens 30 cm stark) auszubilden. Als Durchlassquerschnitte sind
Rechteckprofile zu bevorzugen. Die Durchlasslangen sind méglichst kurz zu halten. Die lichte Ho-
he der Durchldsse soll - unabhangig von den hydraulischen Erfordernissen - etwa 1/20 der Durch-

lasslange und wenigstens 50 cm betragen.

6.2.5. Hochwasserschutz

Die Vorhabentragerin hat durch geeignete Malnahmen sicherzustellen, dass es weder wahrend
der Bauzeit noch auf Dauer zu einer zusétzlichen Verschéarfung der Hochwasserproblematik im
Bereich der Gewasser kommt. Wahrend der Bauzeit sind alle Hilfseinbauten in Gewéssern, wie
Fangddmme, Spundungen, Lehrgeruste und dergleichen so herzustellen, dass der Hochwasser-
abfluss oder der Eisgang nicht behindert werden. Die Hilfseinbauten in und entlang der Gewéasser

sind sofort nach Gebrauch zu entfernen.
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6.2.6. Bauwerke an, iiber und unter Gewéssern

Die Vorhabentragerin hat fur den Abbruch und den Neubau von Bauwerken an, Gber und unter
Gewadssern in Abstimmung mit der Unteren Wasserbehorde Ausfuihrungs- und Bauablaufpléne

aufzustellen und rechtzeitig vor Baubeginn dem Eisenbahn-Bundesamt zur Freigabe vorzulegen.

6.2.7. Spezielle Nebenbestimmungen fiir einzelne Bauteile/Abschnitte

6.2.7.1. MaBnahmen am Sulzbach

Beim Einsatz von ingenieurbiologischen Sicherungsbauweisen kann auf die Vorlage hydraulischer
Berechnungen fir die in der AusgleichsmaBnahme A 2.4 vorgesehene Beseitigung von Uferbefes-

tigungen und die naturnahe Bachgestaltung am Sulzbach verzichtet werden.

6.2.7.2. Verdolung und Verlegung des Bachs zum Sulzbach (km 21,7, Bauwerk 4.4010,
Biotop 4105)

Die Eingriffe in das bestehende Schluchtbiotop sind zu minimieren. Fur die Gestaltung des Ge-
wassers ist zusatzlich zu den Gblichen Unterlagen ein ingenieurgeologisches Gutachten vorzule-
gen. Die Unterhaltung der gesamten Verdolung und der neu gestalteten Steilstrecke ist mit der

Gemeinde Denkendorf und der Autobahnverwaltung einvernehmlich zu regeln.

6.2.7.3. Anlage eines Retentionsbeckens am Seebach und naturnahe Umgestaltung des
Seebaches (km 23,7)

Fur das Riickhaltebecken ist der Nachweis zu erbringen, dass es nicht in das Grundwasser ein-
bindet.

6.2.7.4. AusgleichsmaBnahmen im NSG "Am Rank", Wendlingen.

Die geplanten MaRnahmen bedurfen der sorgfaltigen gewasserdkologischen Planung, in welcher
Aspekte der Limnologie, des Bodenschutzes und des Grundwasserschutzes gleichrangig mit den
Zielen des Naturschutzes einzubinden sind. Die Eingriffe in den Boden sind auf die unbedingten
Notwendigkeiten im Hinblick auf die besonderen Gegebenheiten der Schaffung von Ausgleichsfla-
chen fur den Retentionsraumverlust zu minimieren. Es ist sicherzustellen, dass keine zusétzlichen
Risiken fur das Grundwasser und insbesondere fir die Wasserfassungen der Stadt Wendlingen
geschaffen werden. Der Nahrstoffzustand des Sees ist als Grundlage fiir die Planung und 5 Jahre
nach Abschluss der Ma3nahmen zu untersuchen und bezuglich der zu ergreifenden Manahmen

auszuwerten.
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6.2.7.5. Anlage von Retentionsrdumen im Bereich der NSG "Grienwiesen" und ,,Am

Rank* (rund um den R6hmsee) und dem Neckar

Fur die Herstellung des Altarms am Neckar ist nachzuweisen, dass eine nachhaltige Beeinflus-
sung des Hochwasserabflusses im Bereich der Bahn- und Autobahnbriicken nicht zu besorgen ist.
Hierfur sind Querprofile, Regelquerschnitte und ein Langenprofil des abgesenkten Neckarvorlan-
des mit den darauf angelegten Gewassern der Unteren Wasserbehorde zur Abstimmung und dem

Eisenbahn-Bundesamt zur Freigabe vorzulegen.

6.2.7.6. Vorhandene Drianungen

Rechtzeitig vor Baubeginn ist der Umfang vorhandener Drédnungen zu erheben. Durch geeignete
MafRnahmen ist sicherzustellen, dass der Wasserhaushalt nicht nachteilig verandert wird. Die Be-
standserhebung und die planerische Konzeption sind mit der Unteren Wasserbehérde und den

Gemeinden abzustimmen.

6.3. Entwasserung, Abwasser, Kanalisation

6.3.1. Vorzulegende Unterlagen

Zur Prifung der Entwasserung sind dem Eisenbahn-Bundesamt rechtzeitig vor Baubeginn folgen-
de mit der Unteren Wasserbehdérde abgestimmte Unterlagen vorzulegen: Einzugsgebietsplane,
Abflussberechnungen, Retentionsraumbemessungen. Es ist in den Unterlagen darzustellen, wie
die Entwésserung der im Zuge der Schnellbahnplanung neu angelegten oder verlegten Strallen
bei den beantragten Einleitungserlaubnissen beriicksichtigt worden sind. Zur Entwésserung der
geplanten StraRen sind ebenfalls pruffahigen Unterlagen vorzulegen, sofern die Entwasserung
durch die Planungen verédndert wird. Es ist zu belegen, dass die zusétzlich ankommenden Abflus-

se bei der Bemessung der einzelnen Riickhaltebecken bericksichtigt wurden.

6.3.2. Besondere Sicherheitsvorkehrungen

Besonders wahrend der BaumaRnahme ist streng darauf zu achten, dass eine Verunreinigung des
Wassers (z. B. durch Erdaushub, Baustoffe, Bodenverbesserung durch Kalkung, Mineralél oder
andere wassergefahrdende Stoffe usw.) oder eine sonstige nachteilige Verdnderung seiner Eigen-
schaften oder des Wasserabflusses nicht zu besorgen ist (§ 26 Abs. 2 WHG).

Schaden an den Gewéssern wahrend des Baus sind durch einen optimierten Baubetrieb, Wasser-
ableitung mit Absetzbecken, Kontrolleinrichtungen und Neutralisationsméglichkeiten zu verhin-
dern. Regelmafige Kontrolluntersuchungen sind erforderlich und gegeniber den értlich zustandi-

gen Behdrden zu dokumentieren.
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Beim Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen sind die einschlégigen rechtlichen Regelungen
und der Stand der Technik zu beachten.

Alle Entwasserungseinrichtungen sind nach den Regeln der Technik zu erstellen. Insbesondere ist

deren Dichtheit durchgangig nachzuweisen (Dichtigkeitsprifungen).

Alle geplanten Rickhaltebecken sind dicht herzustellen (Qualifizierter Lehmschlag mit dariber
liegender Vegetationsschicht. Die Drosselorgane sind so zu gestalten, dass im Havariefall ein voll-
standiger Verschluss der Ablaufe maéglich ist. Fr Anlagen im Einzugsgebiet von Trinkwasserfas-

sungen gelten die weitergehenden Anforderungen entsprechend RiStWaG.

Aus allen Baugruben darf grundsétzlich nicht Richtung Klaranlage eingeleitet werden, es sei denn,

es handelt sich bei Trockenwetter um Einleitungsmengen unter 0,5 I/s.

Eine Versickerung von Niederschlagswasser aus dem Bahn- und dem Béschungsbereich sowie
aus Fahrbahnen mit mehr als 5000 KfZ/d innerhalb des engeren Einzugsgebiets (Zone I1) von

Fassungsanlagen der éffentlichen Wasserversorgung ist sicher zu unterbinden.

Far Havariefélle sind alle Ruckhaltebecken und auch Einleitungsstellen ohne Becken mit Ab-

sperrméglichkeiten, z. B. Absperrschiebern auszuriisten.

Grundwasserzutritte sind von den Entwasserungs- und Dranagegrében fern zu halten und der
Tiefendranage zuzufihren, ohne die Funktion der Trennschicht oberhalb der Tiefendrénage zu
beeintrachtigen.

Die Tiefendranagen sind in permanent oder zeitweise wasserungeséattigten Bereichen nach Prii-
fung der értlichen Verhaitnisse so auszubilden, dass sie auch als Versickerungsleitungen fungie-

ren konnen. Gdfis. sind Vollisickerrohrleitungen einzubauen.

6.3.3. Entwisserung der Baustelieneinrichtungsflaichen

Alle Baustelleneinrichtungsflachen sind so zu entwassern, dass Belastungen fir das Grundwasser
und fur Oberflachengewéasser nicht zu besorgen sind. Dies gilt insbesondere auch fir die Ablei-
tung von Grundwasser oder Niederschlagswasser, das mit Tribstoffen belastet ist oder durch Kal-

kung oder Betonierarbeiten stark basisch ist.

6.3.4. Entwisserung der Streckenbaumaflnahmen

In allen Streckenabschnitten ist wahrend der Bauzeit eine Baustellenentwéasserung herzustellen,
die sicherstelit, dass bei Niederschldgen bis zu 140 I/s x ha kein erhdhter Eintrag von Feinsedi-

ment oder basischem Abwasser aus der Bodenverbesserung in Gewésser oder 6ffentliche Ab-
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wasseranlagen gelangen kann. Entsprechende Planungen sind mit der Unteren Wasserbehérde

abzustimmen.

6.3.5. Spezielle Nebenbestimmungen fiir einzelne Bauteile/Abschnitte

6.3.5.1. Entwidsserung der Bahnstrecke bis zur Autobahnentwasserung

Fur den Bereich zwischen dem Ruckhaltebecken Denkendorf und der Einleitungsstelle in die Au-
tobahnentwasserung ist kein Rickhalt ersichtlich. Im Zuge der Erstellung der Ausfihrungsplanung

ist nachzuweisen, dass die angegebenen Einleitungswassermengen eingehalten werden kénnen.

6.3.5.2. Anschlussstelle Esslingen

Der Bereich Anschlussstelle Esslingen ist beziglich seiner Entwésserung im Rahmen der Ausfih-
rungsplanung zu Uberarbeiten. Fur den Retentionsraum zwischen km 18,3 und 18.4 ist eine kon-
trollierte Ableitung vorzusehen. Eine Ableitung von Niederschlagswasser aus Schnellbahnanlagen,
Autobahn, nérdliche Anschlussfahrbahnen, neue L 1204 ins Mischwassernetz Neuhausen ist nicht
zulassig. Vielmehr ist gedrosselt in die bestehende Leitung der BAB Richtung Kérsch einzuleiten.
Die Planungen sind rechtzeitig vor Baubeginn mit der Unteren Wasserbehérde abzustimmen und

dem Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen.

6.3.5.3. Voreinschnitte Tunnel Denkendorf

Die Transportleitung fur die Bahnentwédsserung ist an die Bahnachse so nahe wie vertretbar her-
anzuricken und muss so hoch wie méglich verlaufen. Insbesondere im Bereich des Wasser-
schutzgebietes sollen Abwasserleitungen nicht zu zusatzlichen Eingriffen in den Untergrund fuh-
ren.

6.3.5.4. Entwiasserung 6stlich des Sulzbachtals

Die abzuleitende Wassermenge solite mittels eines Stauraumkanals auf eine Einleitungsmenge
von ca. 30 I/s (20 % des ungedrosselten Regenwasseranfalls) reduziert werden. Die Kaskade ist
nach Lage und Ausfiihrung zu konkretisieren. Rechtzeitig vor Baubeginn sind die Ausfihrungspla-
ne mit der Unteren Wasserbehérde abzustimmen und dem Eisenbahn-Bundesamt zur Freigabe

vorzulegen.

6.3.5.5. Entwisserung des Verflechtungsbereichs BAB A 8/B 313

Die Entwasserung des Verflechtungsbereichs BAB A 8/B 313 ist im Zuge der geplanten Maf3nah-
me an die Regeln der Technik anzupassen. Jegliche Einleitung von Stralenoberflaichenwasser
aus dem stark belasteten und unfalltréchtigen Knoten in das Naturschutzgebiet oder in den stark

durchlassigen Grundwasserleiter im Nahbereich der Wasserfassung ist kinftig auszuschlief3en.
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6.3.5.6. Umgestaltung des Autobahnanschlusses Wendlingen

Im Vorfeld der Baumafinahme ist das vorhandene System aufzunehmen und auf Dichtigkeit zu
uberprufen. Samtliche Niederschlagsabflusse von den Verkehrsflachen sind in nachweislich dich-

ten Leitungen zu fassen und aus dem Einzugsbereich der TGA Wendlingen-Wert herauszuleiten.

7. Offentliche Sicherheit, Brand- und Katastrophenschutz

Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, die Verbreiterung der Ausfahrspur im Bereich der Betrieb-
sumfahrt Seehof auf einer Ladnge von 150 m auf eine Breite von 3,50 m nach Beendigung der

BaumafRnahmen nicht zurlick zu bauen, sondern in dem bauzeitlichen Zustand zu belassen.
8. Bauausfiihrung und Bauausfiihrungsplanung
8.1. Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes

8.1.1. Rechtzeitig vor Baubeginn sind dem Eisenbahn-Bundesamt AuRenstelle Karlsruhe/ Stutt-
gart die Ausflihrungsunterlagen gemag der ,Verwaltungsvorschrift iber die Bauaufsicht im Ingeni-
eurbau, Oberbau und Hochbau sowie maschinentechnische Anlagen (Bau) und der Verwaltungs-
vorschrift fir die Bauaufsicht Gber Signal-, Telekommunikations- und elektrotechnische Anlagen
(VV Bau-STE) zur Prifung und Freigabe vorzulegen. Der Baubeginn ist dem Eisenbahn-
Bundesamt schriftlich anzuzeigen.

8.1.2. Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, die Unternehmensinterne Genehmigung fur die im
Zuge der neuen Eisenbahnstrecke an der BAB A 8-Anschlussstelle Wendlingen herzustellenden
Schiefen Kreuzungen an den Abfahrtsrampen Karlsruhe- Nurtingen bei km 24,2 sowie Karlsruhe-
Plochingen bei km 24,6 dem Sachbereich 2 des Eisenbahn-Bundesamtes im Rahmen der bauauf-

sichtlichen Prifung vorzulegen.

8.1.3. Dem Eisenbahn-Bundesamt, AuRenstelle Karlsruhe/Stuttgart, Sachbereich 1 ist die Fertig-
stellung des Vorhabens schriftlich anzuzeigen. Diese Anzeige ist zugleich mit einer Erklarung zu
versehen, dass die mit dem Planfeststellungsbeschluss genehmigten Bauwerke ordnungsgeman
errichtet, die erteilten Auflagen und Bedingungen erfiillt sowie die Ausgleichs- und Ersatzmaf-

nahmen volistdndig umgesetzt wurden (s. entspr. Formblétter des Eisenbahn-Bundesamtes).
8.2. Anlagen Dritter (notwendige FolgemaRnahmen)

8.2.1. Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, die Ausfuhrungsunterlagen der Anlagen Dritter —

soweit in den vorangegangenen Nebenbestimmungen nicht speziellere MaRgaben getroffen wur-
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den - in Anwendung der jeweiligen Fachgesetze und Verwaltungsvorschriften den dafur sonst zu-
standigen Uberwachungsbehérden vorzulegen. Die mit einem Abstimmungsvermerk der sonst
zusténdigen Uberwachungsbehérde versehenen Ausfihrungspléne sind dem Eisenbahn-

Bundesamt zur Durchfihrung der Vollzugskontrolle zu ibergeben.

8.2.2. Baubeginn und Fertigstellung der MaBnahmen sind der sonst zustindigen Uberwa-
chungsbehérde sowie dem Eisenbahn-Bundesamt anzuzeigen. Nach Fertigstellung ist die Ab-
nahme schriftlich bei der sonst zustandigen Uberwachungsbehérde zu beantragen; dies ist dem
Eisenbahn-Bundesamt mitzuteilen.

VIIl. Kosten

Die Kosten dieser Entscheidung hat die DB Netz AG zu tragen. Der Kostenfestsetzungsbescheid
ergeht gesondert.

IX. Hinweise

1. Konzentrationswirkung

Gemal § 75 Abs. 1 VWVIG beinhaltet die Planfeststellung auch die notwendigen FolgemaRnah-
men an anderen Anlagen; neben der Planfeststellung sind andere behérdliche Entscheidungen,
insbesondere 6ffentliche rechtliche Genehmigungen, Verleihungen, Erlaubnisse, Bewilligungen,

Zustimmungen und Planfeststellungen nicht erforderlich.
2, Wasserwirtschaft

21. Oberflaichengewisser

Besonders wahrend der BaumaRnahmen in und an Oberflaichengewassern ist streng darauf zu
achten, dass eine Verunreinigung des Wassers (z. B. durch Erdaushub, Baustoffe, Bodenverbes-
serung durch Kalkung, Mineral6i oder andere wassergefahrdende Stoffe usw.) oder eine sonstige
nachteilige Verénderung seiner Eigenschaften oder des Wasserabflusses nicht zu besorgen ist
(§ 26 Abs. 2 WHG).

Schéaden an den Gewassern wéahrend des Baus sind durch einen optimierten Baubetrieb, Wasser-
ableitung mit Absetzbecken, Kontrolleinrichtungen und Neutralisationsméglichkeiten zu verhin-
dern. Regelmaige Kontrolluntersuchungen sind erforderlich und gegeniber der Unteren Wasser-

behérde zu dokumentieren.
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2.2. Erlachgraben

Bei der Umgestaltung des Erlachgrabens zur Anpassung an die Pfeilerstellung der Bahnbriicke
sind sowohl die Vorgaben des naturnahen Wasserbaus als auch des Grundwasserschutzes zu
beachten.

3. Schall- und Erschiitterungsimmissionen, elektromagnetische Felder

3.1 Zum Schutz von Menschen in Gebduden wird auf die Leitlinie zur Messung, Beurteilung und
Verminderung von Erschitterungsimmissionen (Erschitterungs-Leitlinie) des Landerausschusses
far Immissionsschutz vom Mai 2000 hingewiesen.

3.2 Bei der Ermittlung der von den einzelnen Schallquellen ausgehenden Emissionen wird auf
die Erkenntnisse aus den neusten Regelwerken und Forschungsberichten (vgl. insbesondere
»lechnischer Bericht zur Untersuchung von Gerduschemissionen von Baumaschinen, Umweltpla-
nung, Arbeits- und Umweltschutz Heft 247, 1998“; VDI 3765 Entwurf - ,Kennzeichnende Ge-
rauschemissionen typischer Arbeitsabldufe auf Baustellen“ vom Dezember 2001; Merkblatt Nr. 25,
,Leitfaden zur Prognose von Gerauschen bei der Be- und Entladung von Lkw*, Essen 2000) hin-
gewiesen.

4. Abfall

Belastetes Aushubmaterial ist entsprechend den Bestimmungen des Kreislaufwirtschafts- und Ab-
fallgesetz (KrwW-/AbfG), den Technischen Regeln der Landerarbeitsgemeinschaft Abfall (LAGA),

der Bundesbodenschutz- und Altlastenverordnung sowie der Satzung der Landeshauptstadt Stutt-
gart Uber die Vermeidung und Entsorgung (Verwertung und Beseitigung) von mineralischen Abfal-
len in den jeweils aktuell gultigen Fassungen sowie analog der, zum Zeitpunkt der Bauausfiihrung

geltenden gesetzlichen Regelungen zu verwerten bzw. zu entsorgen.

5. Arbeitsschutz

Bei der Ausfuhrung des Bauvorhabens sind die Baustellenverordnung und die aligemeinen Grund-

satze (MaBnahmen des Arbeitsschutzes) nach § 4 des Arbeitsschutzgesetzes zu beachten.
6. Belange von Verkehrs- und Leitungstragern
6.1. Die Vorhabentragerin wird darauf hingewiesen, dass bei km 17+094,27 nicht die K 1269

Uiberquert wird, sondern die L 1204. Die Vorhabentrégerin wird diesbezuglich ihre Planunterlagen

im Zuge der Ausfuhrungsplanung zu korrigieren.
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6.2. Die Vorhabentragerin wird darauf hingewiesen, dass bei Bahn-km 15+774 die derzeitige
Stralentberfihrung L 1204 Gber einen Wirtschaftsweg fir den Seitenweg, der zwischen Autobahn
und Neubaustrecke verlaufen wird, umgebaut wird. Eigentiimer und Unterhaltungspflichtiger fir
das Bauwerk ist dann nicht mehr das Land. Die Vorhabentrégerin wird dies im Zuge der Erstellung

der Ausfuhrungsunterakegn zu korrigieren.

B. BEGRUNDUNG

l. Sachverhalt

1. Erlauterung des Gesamtvorhabens

Das beantragte Vorhaben ist Teil des Projektes Stuttgart 21 und erganzt zusammen mit der Aus-
und Neubaustrecke Stuttgart - Ulm — Augsburg die stark ausgelastete Filstaltrasse. Das Gesamt-
vorhaben beginnt in Stuttgart mit dem Umbau des Bahnknotens Stuttgart (Bahnprojekt Stuttgart
21). Daran schliel3t die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm an, die fur den Hochgeschwindigkeitsver-
kehr gebaut werden soll. Mit der Umgestaltung des Bahnhofs Neu-UIm (Bahnprojekt Neu-Ulm 21)
wird die Eisenbahnstrecke bis Augsburg als Ausbaustrecke fortgefihrt.

Die Neu- und Ausbaustrecke mit ihren beiden Knotenpunkten Stuttgart und Uim ist Bestandteil des
,Europaischen Infrastrukturleitplanes” des Internationalen Eisenbahnverbandes (UIC). Dieser stellt
den Rahmen dar, in den sich auch die aktuellen Neu- und Ausbauplanungen in der Bundesrepu-
blik Deutschland einfuigen. Er definiert das Netz européischer Magistralen, die mit einheitlichen
Kriterien ausgestattet werden sollen. Der von der UIC erarbeitete Leitplan dient den nationalen

Eisenbahnen als Planungsgrundlage.

Aufgrund der zentralen Lage der Bundesrepublik Deutschland innerhalb Europas kommen hierzu-
lande den Aus- und Neubaustrecken eine wesentliche Bedeutung im Fernverkehrsnetz der euro-
paischen Bahnen zu. Folgerichtig ist auch die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Munchen ein
Teilstuck der europdischen Magistralen Amsterdam/Rotterdam - Rhein/Ruhr - Rhein/Main - Man-
chen - Salzburg - Sudosteuropa und Paris - Ostfrankreich - Minchen — Wien Bestandteil des Eu-
ropaischen Infrastrukturleitplans. Mit der Entscheidung Nr. 1629/96/EG des Européischen Parla-
ments und des Rates der Européischen Union vom 23.07.1996 Uber gemeinschaftliche Leitlinien
fur den Ausbau des transeuropaischen Verkehrsnetzes wurde der bisherige Planungsansatz fur
das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz bestétigt. Die Eisenbahnrelation Stuttgart-Ulm ist in
diesem Leitschema als ,geplante Hochgeschwindigkeitsstrecke* ausdricklich enthalten. Mit dem
so entwickelten, gesamteuropaischen Hochgeschwindigkeitsnetz sollen sich die Fahrzeiten zwi-

schen den européaischen Metropolen um fast 50 % verkiirzen.
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Bereits 1991 wurde mit der Neubaustrecke Mannheim-Stuttgart ein Teil des européischen Hoch-
geschwindigkeitsnetzes in Betrieb genommen. In Fortfilhrung dieser Strecke ist im Bundesver-
kehrswegeplan 2003 und im Bundesschienenwegeausbaugesetz (Anlage zu § 1) die gesamte

Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Ulm-Augsburg im vordringlichen Bedarf enthalten.

Schon in den Jahren 1994/1995 wurden Uberlegungen zur Anpassung des Bahnknotens Stuttgart
an die geanderten Verkehrsbedingungen angestellt, die im Rahmen einer Machbarkeitsstudie und
des Vorprojektes zu einer Umgestaltung des Stuttgarter Hauptbahnhofs in einen Durchgangs-
bahnhof fuhrten. Dieses Vorhaben umfasst insgesamt 7 Planfeststellungsabschnitte und zentraler
Bestandteil dieses Projektes, besser bekannt unter der Bezeichnung Bahnprojekt Stuttgart 21,
ist die Umwandlung des bestehenden 16-gleisigen Kopfbahnhofs in einen achtgleisigen, tieferge-
legten Durchgangsbahnhof (PFA 1.1; Planfeststellungsbeschluss vom 28.01.2005, Aktenzeichen
59160 Pap-PS 21-PFA 1.1 Talquerung). Der neue Hauptbahnhof wird durch unterirdische Zulauf-
strecken aus Richtung Feuerbach und Bad Cannstatt (PFA 1.5; Planfeststellungsbeschluss vom
13.10.2006, Aktenzeichen 59160 Pap-PS 21-PFA 1.5-Zufihrung Feuerbach und Bad Cannstatt
bzw. Wangen und Ober-/Untertiirkheim (PFA 1.6a) sowie den ca. 9,5 km langen Fildertunnel
(PFA 1.2; Planfeststellungsbeschluss vom 19.08.2005; Aktenzeichen 59160 Pap-PS 21-PFA

1.2 Fildertunnel) angebunden. Dabei werden die bisherigen Abstell- und Wartungsanlagen am
Rande des Rosensteinparks in den Bereich des heutigen Guterbahnhofs Untertiirkheim verlegt
(PFA 1.6b). Auf der Filderebene verlauft die neue Bahnstrecke oberirdisch und in enger Anleh-
nung an die Bundesautobahn A 8 (PFA 1.3). Auf Héhe der Tank- und Rastanlage Denkendorf
wechselt die Neubaustrecke auf die Siidseite der BAB 8 und wird bei Wendlingen Gber den Neckar
gefuhrt. Kurz vor der Uberquerung des Neckars endet das Bahnprojekt Stuttgart 21 (PFA 1.4). In
die Planung einbezogen ist die Anbindung des Stuttgarter Flughafens an das Fernverkehrsnetz
der DB Netz AG. Die bestehende unterirdische S-Bahnstation ,Flughafen® wird umgebaut. An die-
ser Station werden dann kinftig neben den S-Bahnen auch die Regional- und Fernzige der Gau-
bahn von und nach Horb - Singen - Zirich halten. Als ,Station Terminalbereich® ist sie Teil des
,Filderbahnhofs/Flughafen®. Zwischen Oberaichen und Durrlewang werden die Gaubahn und die
Filderbahn durch die ,Rohrer Kurve* miteinander verbunden (Bestandteil des PFA 1.3). Zuge aus

Richtung Singen kénnen so unmittelbar den Flughafen Stuttgart anfahren.

Die Neubaustrecke beginnt ab der Uberquerung des Neckars bei Wendlingen mit dem ca. 61 km
langen Abschnitt der zweigleisigen Hochgeschwindigkeitsstrecke Wendlingen - Ulm. Die Trasse
verlauft ber etwa 8 km im "Albvorlandtunnel” (PFA 2.1 a+b) und schlielt auf H6he der Gemar-
kungsgrenze Kirchheim/Weilheim an den bereits planfestgestellten Abschnitt bis Aichelberg

(PFA 2.1 c, Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes vom 13.08.1999, Aktenzei-
chen 1015 Pap-NBS-2.1¢) an. Der folgende Albaufstieg der Neubaustrecke wird in Tunnellage
gefuhrt. Mit knapp 15 km Gesamtlange ist der Albaufstiegstunnel das langste Tunnelbauwerk der

Neubaustrecke, das nur durch die Querung des Filstals mit einer 100 m hohen und ca. 400 m lan-



67

gen Talbriicke unterbrochen wird (PFA 2.2). Die Trasse fiihrt ab der Kreisstralle K 7324 bei Wid-
derstall wieder oberirdisch entlang der Autobahn bis in den Bereich Dornstadt (PFA 2.3). Ab hier
wird die Neubaustrecke unterirdisch in das Donautal nach Ulm gefiihrt. Dieser etwa 6 km lange
"Albabstiegstunnel” fuhrt auf das Gleisfeld des Hauptbahnhofs Ulm (PFA 2.4), der fur die Gleise
der Neubaustrecke umgebaut werden wird (PFA 2.5 a1). Um das steigende Verkehrsaufkommen
auf der Strecke nach Neu-Ulm bewaltigen zu kénnen, werden auch hier zwei zuséatzliche Gleise
erforderlich. Die bestehende Eisenbahnbriicke Uber die Donau wird daher auf beiden Seiten mit je
einem neuen Streckengleis versehen (PFA 2.5 a2, Planfeststellungsbeschluss vom 27.08.2004,
Aktenzeichen 59163 Pap-NBS 2.5a2). Im Stadtgebiet Neu-Ulm wird die vorhandene Trasse um
zwei Gleise erweitert. Fur diesen Abschnitt (PFA 2.5 b), der unmittelbar im Anschluss an die Do-
naubrucke beginnt, ist der Plan ebenfalls festgestellt (Planfeststellungsbeschluss vom

25. Oktober 2001, Aktenzeichen 61131 Pap (Neu-Ulm 21)).

Bei der Umgestaltung des Bahnhofs Neu-Ulm ist neben der Erweiterung und Anpassung der
Gleisanlagen auch dessen Tieferlegung vorgesehen. Mit Ausnahme der Bahnsteigbereiche sollen
die dadurch gewonnenen Flachen fir einen zentralen Umsteige- bzw. Knotenpunkt des OPNV und
als Park+Ride Platz genutzt werden.

2. Der Planfeststellungsabschnitt 1.4

Im Folgenden wird der hier zur Planfeststellung beantragte PFA 1.4 ,Filderbereich bis Wendlingen*
vorgestellt. Zunachst wird der Gleisverlauf beschrieben (2.1), dann wird der Um- und Neubau der
vorhandenen Stralenbauwerke beschrieben (2.2). Dem schlief3t sich eine Darstellung der Baulo-

gistik und Bauausfihrung an (2.3).

2.1. Planungsgrundsitze

Der Planfeststellungsabschnitt 1.4 umfasst den autobahnparallelen, hauptséchlich oberirdischen,
zweigleisigen Verlauf der Neubaustrecke auf den Fildern von der Gemarkungsgrenze der Stadt
Stuttgart (Plieningen) durch den Landkreis Esslingen bis zur Gemeinde Wendlingen. Im Westen
schlieft die Neubaustrecke an den PFA 1.3 (Filderbereich mit Flughafenanbindung) des Projektes
Stuttgart 21 und im Osten an den PFA 2.1a/b (Wendlingen -Kirchheim) des Projektes Neubaustre-

cke Wendlingen-Ulm an.

Die Streckenlange der zweigleisigen Neubaustrecke betragt 9.889 m. Der Streckenverlauf der
Neubaustrecke orientiert sich Gber den gesamten PFA 1.4 an der Trassierung der BAB A 8 und
wird soweit als méglich in Parallellage geftihrt. Dabei verléuft die Trasse bis auf Hohe der Tank-
und Rastanlage Denkendorf auf der Nordseite und wechselt danach in einem Tunnel auf die Sud-

seite der Autobahn. Die Gradiente der Neubaustrecke orientiert sich weitestgehend an der Gra-
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diente der BAB A 8. Abweichungen davon ergeben sich aufgrund von Zwangspunkten an einzeil-

nen Eisenbahniberfihrungen und im Bereich der Anschlussstelle Wendlingen.

Der Regelabstand zwischen der Neubaustrecke und der BAB A 8, der sich jeweils auf die AulRen-
kante einer optional auf 8 Spuren verbreiterten Autobahn und die Achse des nachstliegenden
Streckengleises der Neubaustrecke bezieht, betragt 26,50 m. Innerhalb dieses Abstandes werden
alle erforderlichen Einrichtungen wie

- Auf- und Abfahrten der Anschlussstellen Esslingen und Wendlingen sowie Betriebsum-
fahrten der BAB A 8,

- Instandhaltungsweg zur Pflege und Unterhaltung der Flache zwischen Neubaustrecke
und BAB sowie als Zufahrt zur Autobahn im Katastrophenfall (wadhrend der Bauzeit Nut-
zung als Baustraf3e),

- Abrolldamme zum Schutz der Neubaustrecke gegen Gefahren von der BAB (in der Regel
mindestens 3 m tiber Fahrbahnoberkante der BAB und 3 m iber Schienenoberkante der

Neubaustrecke) und zur Verwertung von Uberschussmassen,

- Blendschutzmaf3nahmen zum Schutz der Autofahrer auf der BAB A 8 vor dem Licht der
auf der Neubaustrecke fahrenden Ziige (in der Regel 3 m tber der Schienenoberkante
der Neubaustrecke)

errichtet.

Aus trassierungstechnischen Griinden kann dieser festgelegte Regelabstand jedoch nicht immer
eingehalten werden. Westlich der sog. Scharnhauser Linse, im Querungsbereich der Neubaustre-
cke mit der BAB A 8 auf Héhe der Tank- und Rastanlage Denkendorf wird dieser Regelabstand
unterschritten. Im Bereich der Anschlussstelle Wendlingen ist eine Aufweitung des Abstandes er-

forderlich, ebenso an der sog. Scharnhauser Linse wegen der vorgegebenen Mindestradien der
Neubaustrecke.

Fur die Neubaustrecke ist Uber die gesamte Lange als Oberbauform die ,Feste Fahrbahn® vorge-

sehen, d. h. Verlegung der Schienen und Schwellen auf Beton.

Bis zur Anschlussstelle Wendlingen wird zwischen der Neubaustrecke und der BAB A 8 ein In-
standhaltungsweg angelegt, um die bisher bestehende Zugéanglichkeit zur BAB A 8 fiir den Fall

eines Unfalls zu gewédhren und um die Grinflaichen und Abrolldamme pflegen zu kénnen.
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2.2 Trassierung

2.21. Beginn des PFA bis zur Anschlussstelle Esslingen (km 15,3+11 bis km 17,9)

Der Planfeststellungsabschnitt beginnt unmittelbar nach der Gemarkungsgrenze der Landes-
hauptstadt Stuttgart nérdlich der BAB A 8. Die zweigleisige Bahnstrecke verlauft hier in enger Biin-
delung zur Autobahn, wobei die enge Trassierung der BAB eine streng parallele Fuhrung der
Neubaustrecke nicht Uberall zulasst. Die Neubaustrecke verlduft zunachst in einer ca. 2,5 m tiefen
Einschnittslage und quert einen Wirtschaftsweg 6stlich des Flughafens Gber eine Eisenbahniber-
fuhrung. Sie verbleibt im Einschnitt bis etwa zur Uberfahrung der Kreisstrae K 1269. Diese iiber-
quert sie in einer bis zu 4 m hohen Dammlage, die bis zur Anschlussstelle Esslingen beibehalten

wird.

Die in diesem Bereich parallel zur BAB A 8 verlaufende Landesstraflle L 1204 wird im Zuge der
BaumaRnahmen bis zum Knoten mit der K 1269 nach Norden verlegt, da sie in ihrer jetzigen Lage
durch die Neubaustrecke vollstiandig berbaut wird. Fir die neue L 1204 wird zur Uberfahrung des
Wirtschaftsweges Ostlich des Flughafens eine neue Bricke errichtet. Bei der Westumfahrung
Scharnhausen und der verlegten L 1204 und der K 1269 werden neue Regenrickhaltebecken

errichtet.

2.2.2, Bereich Anschlussstelle Esslingen (km 17,9 bis km 18,7)

Die Neubaustrecke tiberquert die Nordseite der Anschlussstelle Esslingen und die Landesstrale
L 1202 in einer 4 m hohen Dammlage, bis sie éstlich der Anschlussstelle Esslingen in einen bis zu
10,5 m tiefen Einschnitt - den sog. Trog Denkendorf - Ubergeht, der sich bis zum Tunnel Denken-
dorf fortsetzt. Die bisher als einseitige Anbindung an die Landesstrasse L 1202 ausgefuhrte An-
schlussstelle muss deshalb umgebaut werden. Aufgrund der vorliegenden Verkehrsbelastungen
und der geplanten Stralenbaumalinahmen (Nordumgehung Neuhausen, Neubau der L 1204) ist
eine Losung mit getrennter Auf- und Abfahrt erforderlich. Durch den Neubau der Landesstralle

L 1204 in diesem Bereich entsteht ein neuer Knotenpunkt mit der LandesstraBe L 1202, der

ca. 40 m nordwestlich des bislang bestehenden Knotenpunktes mit der Auf- und Abfahrt der An-
schlussstelle Esslingen liegt. Die Abfahrt aus Richtung Miinchen wird als zweispurige Parallelram-
pe zwischen BAB A 8 und Neubaustrecke gelegt und wieder an die Landesstralle L 1202 ange-
schlossen. Die Auffahrt Richtung Karlsruhe wird westlich des vorhandenen Wirtschaftsweges e-
benfalls als Parallelrampe zwischen BAB A 8 und Neubaustrecke angelegt, wobei - um die erfor-
derlichen lichten Bauwerksdurchfahrten einhalten zu konnen - die Anlage der Auffahrtrampe in der
Form eines ,Ohres* (ansteigende 360°-Kurve) notwendig ist. Die Flache innerhalb dieses Ohres

wird zur Anlage eines Regenrickhaltebeckens genutzt.
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2.23. Bereich Tunnel Denkendorf (km 18,7 bis km 20,7)

Auf Héhe der Tank- und Rastanlage Denkendorf unterfahrt die Neubaustrecke die Autobahn in
einem 768 m langen, zweigleisigen Tunnel, um auf der Sudseite der BAB A 8 weitergefihrt zu
werden. Der zweigleisige Tunnel, der an das westlich gelegene Trogbauwerk anschlief3t, wird in

offener Bauweise hergestellt und mit einem Kastenprofil ausgebildet.

Der Rettungsplatz am Ostportal wird 1500 m? groR und iiber das vorhandene Wirtschaftswegenetz
an die Landesstrale L 1204 angebunden. Kurz vor der Eisenbahniberfuhrung Denkendorfer Tal

wird nérdlich der Landesstralle L 1204 ein Regenriickhaltebecken errichtet.

Nach der Unterquerung der BAB A 8 verlduft die Trasse wieder parallel zur Autobahn. Die Trasse
steigt Richtung Denkendorfer Tal wieder an, wobei kurz vor dem Denkendorfer Tal der Ubergang

in eine bis zu 9 m hohe Dammlage beginnt.

2.24. Bereich Denkendorfer Tal bis Sulzbachtal (km 20,7 bis km 21,7)

Das Denkendorfer Tal und die in diesem Bereich nach Norden verlaufende Landesstralle L 1204
wird Uber eine 175 m lange Eisenbahnuberfihrung gequert. Die Talbriicke Denkendorf verlauft
dabei in ihrer Hohe maximal 10 m Uber dem Tal. Die geringen Stiutzweiten erméglichen sechs
schlanke Pfeiler, die eine gréRtmégliche Schragdurchsicht unter dem Uberbau ergeben und den

Landschaftseingriff geringer halten

Nach der Eisenbahniiberfihrung Denkendorfer Tal verlduft die Neubaustrecke bis unmittelbar vor
der Eisenbahniiberfihrung Sulzbachtal im Regelabstand zur BAB A 8 wieder in einem bis zu 6 m
tiefen Einschnitt.

2.2.5. Bereich Sulzbachtal bis Anschlussstelle Wendlingen (km 21,7 bis km 24,0)

Das Sulzbachtal wird auf einer 365,4 m langen Eisenbahnuberfihrung gequert, die der bestehen-
den Autobahnbricke Gber das Sulzbachtal angeglichen wird. Die sechs Bruckenpfeiler stehen in
Querrichtung in einer Flucht mit den Tragern der Autobahnbriicke und ergeben somit eine minima-

le Einschrankung der Durchsicht zwischen den Pfeilern.

Im weiteren Verlauf der Neubaustrecke wird der Wirtschaftsweg Wangerhofe Gber eine 47,13 m
lange Bricke Uber die Neubaustrecke gefiuihrt. Der Entwurf der Briicke sieht eine Verlangerung der

dort bereits bestehenden Strallenuberfuhrung vor.

Nach der Eisenbahnliberfiihrung Sulzbachtal verlauft die Neubaustrecke bis zur Anschlussstelle

Wendlingen abwechselnd in Damm (max. 6 m) - und Einschnittslage (max. 9,5 m) im Regelab-
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stand zur BAB A 8 und quert den Wirtschaftsweg Seehof (Egertenweg) Uber eine 8,41 m lange
Eisenbahniberfuhrung.

Die ebenfalls in diesem Streckenbereich liegende Betriebsumfahrt Seehof, die vollstéandig durch
die Trasse lberbaut wird, wird mittels Parallelrampen zwischen der Neubaustrecke und der
BAB A 8 neu angelegt. Uber diese Rampen kénnen Streu- und Rdumfahrzeuge aus Richtung

Karlsruhe kommend von der BAB abfahren und in Richtung Minchen auf die Autobahn auffahren.
Das Regenriickhaltebecken Seewiesen wird bei km 23,6 slidlich der Neubaustrecke neu erstellt.

Der Wirtschaftsweg Kéngen-Unterensingen Uberquert die Neubaustrecke mittels einer 28,25 m
langen Uberfahrung. Auch hier sieht der Entwurf der Briicke eine Verlangerung der dort bereits

bestehenden Briicke vor.

2.2.6. Bereich Anschlussstelle Wendlingen (km 24,0 bis km 25,2)

Die Neubaustrecke tUberquert im weiteren Verlauf den sudlichen Teil der BAB-Anschlussstelle
Wendlingen mit den Ab- und Auffahrten Karisruhe-Nurtingen und Karlsruhe-Plochingen bzw. Plo-

chingen-Minchen und Nurtingen-Munchen.

Die Anschlussstelle kann in ihrer Lage beibehalten werden. Dazu muss die Verteilerfahrbahn, die
die Ein- und Ausfadelspuren der Rampen aufnimmt, aufgegeben und die Rampen an die notwen-
digen Héhenverhéltnisse angepasst, d. h. im Wesentlichen in ihrer H6he abgesenkt werden. Der

Regelabstand muss auf 29,75 m erweitert werden.

Anstelle der Verteilerfahrbahn entsteht eine planfreie Kreuzung der Abfahrt Karlsruhe-Plochingen
und der Auffahrt Plochingen-Munchen. Eine Verflechtung von ein- und ausfahrenden Fahrzeugen
ist dadurch nicht mehr notwendig. Diese planfreie Kreuzung befindet sich westlich der B 313 und
sieht die Uberfihrung der Auffahrt (iber die Abfahrt vor. Zusétzlich wird der ,Verflechtungsbereich
Ost* ausgebaut (Vorhaben nach § 78 LVWVIG, Vorhabentrager Regierungsprasidium Stuttgart).

AnschlieRend verlduft die Neubaustrecke wieder auf einem bis zu 7 m hohen Damm entlang der
EU-Vogelschutzgebiete und Naturschutzgebiete ,Am Rank“ und ,Grienwiesen“. In diesem Bereich
wird durch die Trasse ein Wirtschaftsweg Uiberbaut, der entlang der Schutzgebiete verlauft. Dieser
wird nicht ersetzt, sondern zur Sicherung der Naturschutzbelange aufgelassen. Zuséatzlich wird auf
diesem etwa 475 m langen Abschnitt entlang der Schutzgebiete an der sidlichen Planungskante
der Neubaustrecke eine 3 m hohe Sichtschutzwand erstellt, die dem Schutz der beiden Natur-
schutzgebiete, insbesondere der sich darin aufhaltenden Végel, dient.
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Die Betriebsumfahrt Wendlingen wird durch die Dammlage der Neubaustrecke zwar tangiert,
durch die Erstellung einer Stutzwand zwischen Neubaustrecke und Fahrbahn kann sie jedoch an
gleicher Stelle erhalten werden.

23. Baulogistik und Bauzeit

Die Gesamtbauzeit fir das Bahnprojekt Stuttgart 21 betragt nach gegenwartiger Erkenntnis rund

7,5 Jahre, davon ca. vier Jahre im PFA 1.4. |hr schliefit sich ein Probebetrieb von etwa einem Jahr
an.

Der im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt linienhafte Streckenbau erfolgt in verschiedenen
Blécken und wird sich in erster Linie an den Zwéngen der notwendigen Verlegung der Landes-
stralRe L 1204 und der Ricksichtnahme auf mégliche Brutzeiten entlang der Naturschutzgebiete
,LAm Rank" und ,Grienwiesen” orientieren.

Die Baudurchfuhrung im Planfeststellungsabschnitt 1.4 sieht vor, dass als erste MalBnahme die
Umlegung der Versorgungsleitungen in ihre neue Lage erfolgt. Anschlielend wird die L 1204 nach
Norden verlegt, damit der StraBenverkehr ungehindert aufrecht erhalten wird. Die Errichtung von
Einzelbauwerken wie Eisenbahnlberfihrungen und StraReniiberfihrungen soll vor dem Strecken-
bau beginnen, um eine Entflechtung der Bautétigkeit zu erzielen und Abhangigkeiten zu anderen
Verkehrsanlagen gering zu halten.

Weitreichende Auswirkungen auf andere Verkehrswege werden die Herstellung des Tunnels Den-
kendorf und der Umbau der Anschlussstelle Wendlingen mit sich bringen. Zur Herstellung des
Tunnels Denkendorf in offener Bauweise ist die bauzeitliche Verlegung der BAB A 8 im Bereich
der Tank- und Rastanlage Denkendorf erforderlich. Alle sechs Fahrspuren der BAB A 8 werden
auf die Fahrbahn Richtung Karlsruhe verlegt. Eine Rickverlegung auf die entsprechende Rich-
tungsfahrbahn ist erst nach Herstellung der gesamten Tunnelldnge vorgesehen.

Zum Umbau der Anschlussstelle Wendlingen werden Hilfsfahrbahnen notwendig, um die Ver-
kehrsbeziehungen wahrend der Bauzeit aufrecht zu erhalten.

Zur Gewahrleistung einer bauzeitlichen Anbindung aller Baustellen an das 6ffentliche Verkehrs-
netz wird der nérdlich bzw. nach Unterquerung der BAB sudlich der geplanten Neubaustrecke vor-
gesehene Unterhaltungsweg im Vorfeld der eigentlichen Baumafinahme als Baustrafie mit einer
Breite von 6 m ausgebaut. Innerhalb der Anschlussstelle Wendlingen ist zur Erstellung der not-
wendigen Bauwerke eine bauzeitliche Verlegung der Fahrbahn erforderlich, so dass zusétzliche
BaustrafRen nicht erforderlich werden. AnschlieBend wird bis zum Ende des Planfeststellungsab-
schnittes auf eine Baustrale auRerhalb der Neubaustreckentrasse verzichtet, um die Beeintréchtj-
gung der 6kologisch sensiblen Gebiete ,Am Rank® und ,Grienwiesen“ so gering wie méglich zu

halten.
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Fur die Anordnung der Baustelleneinrichtungsflachen werden, wenn maéglich, auch im Endzustand

genutzte Flachen auf der zukinftigen Trasse und im Bereich von Rettungsplatzen vorgesehen.

Far den vorliegenden Planfeststellungsabschnitt sind Erdbewegungen in der Gréenordnung von
ca. 1,28 Mio. m® zu erwarten. Dabei werden 0,26 Mio. m?® Erdmassen im Rahmen der BaumalR-
nahmen verwendet. An Mutterboden werden 0,13 Mio. m® abgetragen und 0,07 Mio. m® wieder

aufgetragen.

3. Vorgingige Planungsstufen

Das Regierungsprasidium Stuttgart hat als héhere Raumordnungsbehérde im Jahr 1997 ein
Raumordnungsverfahren fur die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg, Bereich Stuttgart -
Wendlingen mit Flughafenanbindung und Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart durchgefuhrt
und fur das Vorhaben mit der raumordnerischen Beurteilung vom 10.09.1997 die grundsétzliche

raumordnerische Vertraglichkeit festgestellit.

Il. Verfahrensablauf

1. Antrag

Am 14.06.2002 beantragte die DB Netz AG, vertreten durch die DB ProjektBau GmbH, Niederlas-
sung Sudwest, Projektzentrum Stuttgart 1, diese vertreten durch Herrn Reimar Baur, das Planfest-
stellungsverfahren fur das ,Projekt Stuttgart 21, Planfeststellungsabschnitt 1.4 (Filderbereich bis
Wendlingen).

2. Zustandigkeit

Die Zustandigkeit des Eisenbahn-Bundesamtes, AuRenstelle Karlsruhe/Stuttgart, als Planfeststel-
lungsbehérde fur diesen Beschluss ergibt sich aus § 3 Abs. 1 Nr. 1 des Bundeseisenbahnver-
kehrsverwaltungsgesetz (BEVVG, vom 27.12.1993, BGBI. | S. 2378, 2394, in der aktuellen Fas-

sung).

3. Anhérungsverfahren

Mit Schreiben vom 06.09.2004 beantragte das Eisenbahn-Bundesamt - AulRenstelle Karlsru-
he/Stuttgart beim Regierungsprasidium Stuttgart als zustandige Anhérungsbehérde die Durchfih-
rung des Anhoérungsverfahrens. Das Regierungsprasidium Stuttgart leitete das Anhérungsverfah-
ren mit Erlass vom 22.09.2004 an die Landeshauptstadt Stuttgart sowie die Stadte und Gemein-
den Osftfildern, Neuhausen auf den Fildern, Denkendorf, Kéngen, Unterensingen und Wendlingen

(Auslegungsgemeinden) ein und veranlasste zugleich die 6ffentliche Auslegung der Planunterla-
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gen. Die Planunterlagen haben in den o.g. Stadten und Gemeinden in der Zeit vom 11.10.2004 bis
10.11.2004 (einschlieBlich) &éffentlich ausgelegen. Ort und Zeit wurden in den jeweiligen értlichen
Bekanntmachungsorganen ortsublich bekannt gemacht. Die Einwendungsfrist endete am
24.11.2004. Die Auslegungsgemeinden haben die nicht ortsansassigen Betroffenen von der Plan-
auslegung rechtzeitig vorher benachrichtigt.

Das Regierungsprasidium Stuttgart hat den Tragern éffentlicher Belange (als solche werden be-
zeichnet kommunale und regionale Planungstrager, Fachbehorden, Leitungstrager, anerkannte
Naturschutzverbidnde) mit Schreiben vom 27.09.2004 Gelegenheit zur Stellungnahme bis zum
30.11.2004 gegeben.

Bei der Auslegung lagen auch alle Unterlagen aus, die fur die Prifung der Umweltvertraglichkeit
des Vorhabens nach dem UVPG und den umweltrechtlichen Fachgesetzen von der Vorhabentra-
gerin vorgelegt werden mussten. Die Offentlichkeit hatte damit die Méglichkeit, sich umfassend

tber die Umweltauswirkungen zu informieren und sich dazu zu dufRern (§ 9 Abs. 1 UVPG).

Im Anhérungsverfahren wurden folgende Fachbehérden und Trager éffentlicher Belange, Verbéan-

de und Leitungstrager beteiligt:

Kommunale Planungstriger, Auslegungs-
gemeinde zustindige Stelle/Bezeichnung

Blrgermeisteramt Ostfildern
Biurgermeisteramt Neuhausen
Burgermeisteramt Denkendorf
Burgermeisteramt Kéngen
Biurgermeisteramt Unterensingen
Burgermeisteramt Wendlingen
Burgermeisteramt Oberboihingen
Landeshauptstadt Stuttgart Stadtplanungsamt
Landratsamt Esslingen

Regionale Planungstriger

Verband Region Stuttgart

Fachbereiche RPS

Abteilung 1 Steuerung und Verwaltung

Referat 14.1, jetzt: Abt. 6 Landespolizeidirektion Il

Referat 16, jetzt: Ref. 14 Feuerwehr und Katastrophenschutz

Abteilung 2 Wirtschaft, Raumordnung, Bau-, Gesund-
heits- und Sozialwesen

Referat 21 Raumordnung, Baurecht, Denkmalschutz

Referat 25, jetzt: Ref. 24 Arztliche Angelegenheiten

Abteilung 3 Landwirtschaft, Landlicher Raum, Veteri-

nér- und Lebensmittelwesen
Referat 32 Landwirtschaft
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Kommunale Planungstriager, Auslegungs-
gemeinde

zustindige Stelle/Bezeichnung

Abteilung 4 StraBRenwesen und Verkehr

Referat 42 Straflenbau

Referat 44 Stralenplanung

Referat 46 Verkehr

Abteilung § Umweltschutz und Wasserwirtschaft
Referat 51 Recht u. Verwaltung der Wasserwirtschaft
Referat 52 Gewésser und Boden

Referat 54, jetzt: Ref 54.2

Abfall

Referat 55, jetzt: Ref. 54.1

Immissionsschutz, Gewerbeaufsicht, Ar-

beitsschutz

Referat 56, jetzt: Ref. 55

Naturschutz

Kampfmittelbeseitigungsdienst, jetzt: Ref. 62

Weitere maRgeblich betroffene Behérden

Gewdésserdirektion Neckar

Gewasserdirektion Neckar

Bereich Kirchheim

\Wasser- und Schifffahrtsdirektion Siidwest

\Wasser- und Schifffahrtsamt

Landesanstalt far Umweltschutz Baden-
Wiurttemberg, jetzt: Landesanstalt fir Umwelt,
Messungen  und  Naturschutz  Baden-
Wiirttemberg (LUBW)

Referat 33, Luftqualitat, Lermschutz

Landesamt fur Geologie, Rohstoffe und Berg-
bau Baden-Wiurttemberg, jetzt: RP Freiburg,
Abt. 9

Landesamt fir Geologie, Rohstoffe und Berg-
bau Baden-Wiurttemberg, jetzt: RP Freiburg,
Abt. 9

Zweigstelle Stuttgart

Vermégens- und Hochbauamt Stuttgart, jetzt:
Vermoégen und Bau Baden-Wiirttemberg

Herr Lindenthal

Oberfinanzdirektion Stuttgart, jetzt: Bundesan-
stalt fiir Immobilienaufgaben

LVB 4, Frau Gremmelspacher
LVB 12, Frau Miiller-Dahl

Landesdenkmalamt Baden-Wirttemberg; neu:
Ref. 25

IAmt fur Landwirtschaft, Landschafts- und Bo-
denkultur, jetzt: Landratsamt Esslingen

Amt fur Flurerneuerung und Landentwicklung
Baden-Wirttemberg, jetzt: Landratsamt Ess-
lingen

Landesamt fur Flurneuordnung und Landent-
wicklung Baden-Wiarttemberg; jetzt: RP Stutt-
gart, Abt. 8

Forstdirektion Tubingen, jetzt: RP Tibingen,
Abt. 8

Abt. Forstpolitik Nord

Staatliches Forstamt Stuttgart, jetzt: Landes-
hauptstadt Stuttgart, Forstamt

StraBenbauamt Kirchheim, jetzt: RP Stuttgart,
Ref. 47

Stuttgart, Ref. 54.4

Staatliches Gewerbeaufsichtsamt, jetzt: RP|

IAmt fur Arbeits- und Umweltschutz

Bezirksstelle fur Naturschutz und Land-
schaftspflege, jetzt: RP Stuttgart, Ref. 56
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Kommunale Planungstriger, Auslegungs-
gemeinde

zustédndige Stelle/Bezeichnung

Polizeidirektion Esslingen

ger

Sonstige vom Vorhaben betr. Planungstra-

Wehrbereichsverwaltung Sid

Fernleitungsbetriebsgesellschaft

Deutsche Telekom AG, T-Com

PTI 22 Stuttgart/Planung,
und Baubegleitung, Herr Krell

Projektierung

Arcor AG & Co. Region Sudwest

TRN-SW, Herr Weil}

Stuttgarter StraRenbahnen AG (SSB)

Verkehrs- und Tarifverbund

Stuttgart GmbH (VVS)

EnBW Regiona!l AG

Gasversorgung Suddeutschland GmbH

ENBW Regionalzentrum Stuttgart

Herr Scholl

Bodensee-Wasserversorgung

IAbt. V, Herr Thumser

Bundeseisenbahnvermégen

Dienststelle Suidwest

Eisenbahn-Unfallkasse

DB Cargo AG Niederlassung Mannheim
DB Regio AG Regionalbereich Wirttemberg

Deutsche Bahn AG

Konzernbevolimachtigter fur das Land BW

DB Services Immobilien GmbH

Niederlassung Karlsruhe

Naturschutzverbinde

Landesnaturschutzverband
Wirttemberg

Baden-

land e. V.

Bund fur Umwelt- und Naturschutz Deutsch-

Naturschutzbund Deutschland

Landesverband Baden-Wiurttemberg e. V.

Schutzgemeinschaft Deutscher Wald

Landesverband Baden-Wirttemberg e. V.

Landesjagdverband Baden-Wiirttemberg e. V.

Landesfischereiverband Baden-Wiurttemberg
e. V.

Schwarzwaldverein e. V.

Hauptgeschéftsstelle

Schwabischer Albverein e. V.

Arbeitsgemeinschaft "Die Naturfreunde"
Baden-Wirttemberg e. V.

in

Sonstige

Innenministerium und Umweltministerium

Ministerium fir Umwelt und Verkehr, jetzt:

Finanzministerium Baden-Wiurttemberg

Staatsministerium

Regierungsprésidium Tabingen

Industrie- und Handelskammer Stuttgart

Handwerkskammer Stuttgart

Stuttgarte. V.

Dachverband Integratives Planen und Bauen

Frau Dr. Broermann

in Deutschland

Diakonisches Werk der Evangelischen Kirche

Herr Rabenstein
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Kommunale Planungstriger, Auslegungs-

gemeinde zustindige Stelle/Bezeichnung
Kérperbehinderten-Verein Stuttgart e. V. Herr Bitz

Staatl. Forstamt Nurtingen, jetzt: Landratsamt

Esslingen

Straenbauamt Besigheim; jetzt: RP Stuttgart,

Ref. 47

Pro Bahn e. V. Ing.-Biiro Peter J. Mller
Birgerinitiative gegen Larm in Denkendorf]

e. V. Frau Buchele-Reutter

Hinweis: Es wurden die zum Zeitpunkt der Anh&rung giltigen Adressen und Bezeichneungen in der Tabelle verwendet.

3168 private Einwender haben sich zum Gberwiegenden Teil durch Unterschriftenlisten fristgerecht
zu dem beantragten Vorhaben geduflert. Samtliche individuell oder in Unterschriftslisten vorgetra-
genen Einwendungen wurden in das Verfahren einbezogen und sind inhaltlich im Teil B des Plan-

feststellungsbeschlusses behandelt.

Soweit die in den Einwendungen angesprochenen Punkte den jeweiligen Sachthemen zuzuordnen
sind, werden die Einwendungen zur Vermeidung von Wiederholungen dort behandelt und insoweit
nicht mehr gesondert angesprochen. Soweit in Einwendungen dartber hinausgehend Inhalte vor-
getragen werden, werden diese den einzelnen Sachthemen zugeordnet und dort unter Angabe

einer Schlusselnummer explizit abgehandelt.

Einige private Einwendungen sind nach Ablauf der Einwendungsfrist eingegangen und daher
prakludiert.

Hinweis:

Aus datenschutzrechtlichen Grunden durfen personenbezogene Daten Dritten nur mit Einwilligung
des Betroffenen oder aufgrund besonderer gesetzlicher Grundlage bekannt gegeben werden. Da
diese Voraussetzungen im Rahmen von Planfeststellungsverfahren i.d.R. nicht gegeben sind, ist
dafiir Sorge zu tragen, dass personenbezogene Daten Dritten nur verschlisselt zugénglich zu
machen sind. Zur Gewahrleistung des Rechts auf informelle Selbstbestimmung der betroffenen
Birger sind die Namen aller naturlichen Personen, vor allem der Eigentumer und Einwender,
durch Schlusselnummern ersetzt worden, sofern sich deren Einwendungen nicht durch Zusagen,
Schutzvorkehrungen, Nebenbestimmungen und den aligemeinen Ausfilhrungen zu den einzelnen
Sachthemen erledigt haben. Uber ihre jeweilige Schiiisselnummer werden die Einwen-

der/Einwenderinnen durch die Planfeststellungsbehérde informiert.

Da aufBer der Benachrichtigung der Behérden und des Tragers des Vorhabens mehr als 50 Be-
nachrichtigungen vorzunehmen waren, wurde zum Erérterungstermin vom 07.06.2005 bis
08.06.2005 in der Festhalle Denkendorf durch 6ffentliche Bekanntmachungen im Staatsanzeiger
vom 09.05.2005 und in den 6rtlich verbreiteten Tageszeitungen am 12.05.2005 ordnungsgeman
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eingeladen. AuRerdem wurde der Termin durch die Auslegungsgemeinden am 11.05.2005 (Unter-
ensingen), 12.05.2005 (Landeshauptstadt Stuttgart, Denkendorf, Kéngen, Neuhausen auf den
Fildern und Wendlingen) und 13.05.2005 (Osffildern) ortstiblich bekannt gemacht. Die Trager 6f-
fentlicher Belange wurden mit Schreiben vom 19.05.2005 von dem Erérterungstermin benachrich-
tigt.

Das Anhérungsverfahren wurde mit der abschlieRenden Stellungnahme des Regierungsprasidi-
ums Stuttgart vom 13.12.2006 abgeschlossen. In dieser Stellungnahme befiirwortete das Regie-
rungsprasidium Stuttgart die Planung und bestatigte deren Einklang mit den Umweltbelangen.

4. Planianderungen

Aufgrund der im Anhérungsverfahren vorgetragenen Bedenken und Anregungen und wegen der
Gesetzesanderungen im Landesnaturschutzgesetzes Baden-Wirttemberg zum 01.01.2006 wur-

den von der Vorhabentréagerin Plananderungen vorgenommen.

Mit Schreiben vom 20.06.2006 beantragte die Vorhabentragerin die Durchfihrung eines Planande-
rungsverfahrens. Dieser Antrag umfasst den Entfall bzw. die Anpassung diverser Ausgleich- und
ErsatzmalRnahmen, die Verlegung eines Baches zum Sulzbach, die Entwasserungsplanung Er-
lachgraben/BAB-Entwésserung, die bauzeitliche Nutzung der Betriebsumfahrt Seehof, die Verle-
gung des Seebachs sowie die Anpassung des Kapitels ,Boden®. Weiter wurde die FFH-
Vertraglichkeitsstudie zum Réhmsee lberarbeitet, die Zuwegung zu landwirtschaftlicher Flache
nordlich des R6hmsees angepasst und der Retentionsraum und die Flachwasserzonen des
Roéhmsees umgeplant. Ferner wurden die Antragsunterlagen dahingehend veréndert, dass hin-
sichtlich der fur landschaftspflegerische Mafinahmen benétigten Flachen im Bereich des R6hm-

sees anstelle der bisher vorgesehenen dinglichen Belastung der Erwerb beantragt wurde.

Auf Antrag des Eisenbahn-Bundesamtes wurde am 30.08.2006 eine erganzende Anhérung nach
§ 73 Abs. 8 LVWVfG durchgefiihrt. Die betroffenen Privatpersonen sowie die Trager offentlicher
Belange und sonstigen betroffenen Behérden und Verbénde, die von der Anderung in lhren Auf-
gabenbereichen berihrt sind, wurden mit Schreiben vom 06. bzw. 07.09.2006 zu den Planande-
rungen angehért und gebeten, innerhalb von zwei Wochen nach Zugang des Schreibens dazu
Stellung zu nehmen. Die privaten Naturschutzverbande wurden mit Schreiben vom 06.09.2006
Uber die Plandnderung in Kenntnis gesetzt und dazu angehért.

Da der Kreis der von der Plananderung Betroffenen bekannt war, konnte das vereinfachte Anho-
rungsverfahren nach § 73 Abs. 8 LVWVfG durchgefuhrt und auf eine erneute Auslegung der Unter-

lagen verzichtet werden.
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Im Planénderungsverfahren wurden folgende kommunalen und regionalen Planungstrager, Fach-

behérden, Leitungstrager und Verbénde als Trager 6ffentlicher Belange beteiligt:

Kommunale Planungstriger, Auslegungs-
emeinde zustindige Stelle/Bezeichnung

Biurgermeisteramt Kéngen
Birgermeisteramt Unterensingen
Landratsamt Esslingen

Fachbereiche RPS

Referat 21 Raumordnung, Baurecht, Denkmalschutz
Referat 32 Landwirtschaft

Referat 42 Straflenbau

Referat 44 Straenplanung

Referat 51 Recht u. Verwaltung der Wasserwirtschaft
Referat 81 Recht und Verwaltung, Flurneuordnung
Regierungsprésidium Tubingen Abt. 8, Forstdirektion

Polizeidirektion Esslingen

Sonstige vom Vorhaben betr. Planungs-

trager

PTI 22 Stuttgart/Planung, Projektierung und
Deutsche Telekom AG, T-Com Baubegleitung, Herr Krell
Arcor AG & Co. Region Siidwest TRN-SW, Herr Weil3

EnBW Regional AG
Gasversorgung Suddeutschland GmbH

Naturschutzverbiande

Bund fiur Umwelt- und Naturschutz Deutsch-

land e. V.
Naturschutzbund Deutschland Landesverband Baden-Wurttemberg e. V.
Schwabischer Albverein Unterensingen Herr Jorger

Arbeitsgemeinschaft "Die Naturfreunde" in
Baden-Wurttemberg e. V.
Landesfischereiverband Baden-Wirttemberg

e. V.

Landesnaturschutzverband Baden-,

Wrttemberg

Schutzgemeinschaft Deutscher Wald Landesverband Baden-Warttemberg e. V.
Schwarzwaldverein e. V. Hauptgeschaftsstelle

Landesjagdverband Baden-Wurttemberg e. V.

Hinweis: Es wurden die zum Zeitpunkt der Anhérung der Trager 6ffentlicher Belange geltenden
Bezeichnungen und Amter aufgefiihrt. Inzwischen gednderte Bezeichnungen und Zusténdigkeiten

insbesondere aufgrund der Behérdenreform sind kursiv aufgenommen.
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Die zu den Plananderungen eingegangenen Einwendungen und Stellungnahmen (11) wurden wie

die schon vorliegenden geprift und bei der Ergebnisfindung beriicksichtigt.

5. Verfahren zur Priifung der Umweltvertraglichkeit

Fur das Vorhaben ist nach § 18 AEG in Verbindung mit § 3c Abs. 1 UVPG eine Umweltvertraglich-
keitsprufung erforderlich. Die Umweltvertraglichkeitsprifung ist als unselbstandiger Teil des Plan-
feststellungsverfahrens erfolgt (§ 2 Abs. 1 Satz 1 UVPG). Die Beteiligung der Behérden und Ver-
bénde und die Einbeziehung der Offentlichkeit nach § 9 Abs. 1 UVPG erfolgte im Rahmen des
Anhérungsverfahrens. Die Vorhabentragerin legte die gemafl §§ 73 Abs. 1 VWVIG und §§ 6 Abs. 3
und Abs. 4 UVPG erforderlichen Unterlagen vor. Sie bestehen neben der Umweltvertraglichkeits-
studie (Anlage 15) auch aus der schall- und erschitterungstechnischen Untersuchung (Anlagen
16, 17), der geologischen, hydrogeologischen und wasserwirtschaftlichen Untersuchung (Anlagen
19, 20), der Untersuchung Gber elektrische und magnetische Felder (Anlage 22), der klimatologi-
schen Untersuchung (Anlage 23) und den Untersuchungen der Tier- und Pflanzenékologie (Anla-
ge 18). Eine allgemeinverstandliche Zusammenfassung der Umweltauswirkungen des Vorhabens
gemal § 6 Abs. 3 Satz 2 UVPG findet sich in der Umweltvertraglichkeitsstudie (Anlage 15) der
Planunterlagen.

lll. Rechtliche Wiirdigung

Rechtsgrundlage dieser Entscheidung ist § 18 Aligemeines Eisenbahngesetz (AEG). Das Plan-
feststellungsverfahren richtet sich nach §§ 18a ff. AEG und §§ 72 ff. VwVfG. Das Vorhaben ent-
spricht den Zielsetzungen des Fachplanungsrechts, ist zum Wohle der Aligemeinheit objektiv er-

forderlich und steht im Einklang mit dem zwingenden Recht.

1. Planrechtfertigung

Das Gesamtvorhaben Aus- und Neubaustrecke Stuttgart- UIm- Augsburg gliedert sich in drei Be-
reiche. Dem Ausbau der vorhandenen Eisenbahnstrecke von Ulm nach Augsburg, dem Neubau
einer zweigleisigen elektrifizierten Eisenbahnstrecke von Wendlingen nach Ulm mit Einbindung in
die Bahnknoten Stuttgart und Ulm sowie die Umgestaltung des Bahnknotens in Stuttgart (Bahn-
projekt Stuttgart 21). Dabei ergeben sich die Planrechtfertigung fur die Bereiche von Wendlingen
nach Augsburg (einschlieBlich Einbindung in Ulm) unmittelbar aus dem Gesetz, da diese Bereiche
Bestandteil des vordringlichen Bedarfs des Bedarfsplans fir die Bundesschienenwege vom
02.07.2003 sind. Im Verlauf des Planfeststellungsverfahrens war die Abgrenzung, welcher Teil
bzw. Planfeststellungsabschnitt der Aus- und Neubaustrecke bzw. dem Projekt Stuttgart 21 zuzu-
orden ist, aufgrund der mehrfach uberarbeiteten Planungen, die urspringlich dem Bundesver-
kehrswegeplan 1892 zugrunde lagen, umstritten. Das Bundesministerium fir Verkehr-, Bau- und

Wohnungswesen hat daher im Benehmen mit dem Eisenbahn-Bundesamt entschieden, dass nur
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die Bereiche der Aus- bzw. Neubaustrecke von Wendlingen nach Augsburg dem Bedarfsplanvor-
haben zuzuordnen sind, und sich die Planrechtfertigung fur die Umgestaltung des Bahnknotens
Stuttgart (Planfeststellungsabschnitte 1.1, 1.2, 1.3, 1.4, 1.5, 1.6a und 1.6b) aus den allgemeinen

Planungsgrundséatzen ergeben muss.

Die Vorhabentragerin hat dies mit den eingereichten Planfeststellungsunterlagen in nachvollzieh-
barer Weise getan. Im Ergebnis ist festzustellen, dass das beantragte Bahnprojekt Stuttgart 21 zur
Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart insgesamt, aber auch aus den mit der Planung verfolg-

ten inhaltlichen Zielsetzungen planerisch ausreichend gerechtfertigt ist.

Nach der Darstellung der Ziele des Vorhabens und der tbergeordneten Ziele der Verkehrspolitik
(1.1) wird im Folgenden zunachst die Planrechtfertigung fur die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-
Augsburg (1.2) und die Flughafenanbindung (1.3) dargelegt, um dann zu begrinden, warum die
Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart verniinftigerweise geboten ist (1.4). AnschlieRend wird
auf die Bedeutung des Abschnittes ,Zufithrung Ober- und Untertarkheim* fur den neu gestalteten

Bahnknoten hingewiesen (1.5), gefolgt von einer kurzen Zusammenfassung (1.6).

1.1. Ziele des Vorhabens

Mit dem beantragten Vorhaben, das Teil des Bahnprojektes Stuttgart 21 ist, verfolgt die Vorha-

bentragerin insbesondere folgende Ziele:

(1) Verkehrliche und betriebliche Ziele

Bereitstellung einer langfristig leistungsfahigen Schieneninfrastruktur des Bundes (Gebot

der Daseinsvorsorge),

- Einbindung der Neubaustrecke und des Bahnknotens in das europaische Hochgeschwin-
digkeitsnetz,

- Erhohung der Streckenleistungsfahigkeit des Korridors Stuttgart-Uim durch Trennung von

schnellem und langsamem Verkehr (Konzeption Netz 21),

- Verbesserung der Verkehrsanbindung im Regional- und Personenfernverkehr bezuglich
Bedienungshaufigkeit (Angebotserweiterung) und Verkirzung der Reisezeiten (verkehrli-

che Zielvorstellungen),

- Verknupfung mit dem Landesflughafen Stuttgart zur Verbesserung der Uberregionalen
Anbindung dieses Verkehrstragers (Verknupfung der Verkehrstrager),

- Anbindung der Region Filder als einen dicht bevélkerten und wirtschaftlich stark entwi-
ckelten stadtischen Ergéanzungsraum, der in der Regionalplanung als Entwicklungsraum
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gesehen wird sowie Anbindung der geplanten neuen Messe,

- Verbesserung der verkehrlichen Anbindung der Uberregionalen Entwicklungsrdume der

Landkreise Tubingen und Reutlingen (Region Neckar-Alb),
- Verbesserung der verkehrlichen Anbindung der Region Ulm/Neu-UIm,

- Optimierung der Betriebsablaufe zur Erh6hung der Produktivitdt und damit Steigerung der
Attraktivitat auf dem Verkehrsmarkt (betriebliche Zielvorstellungen),

- Beachtung der Zwischenstufe des Integralen Taktfahrplans,

- Erhaltung und Starkung der zentralen Verkehrsfunktion innerhalb der Landeshauptstadt
Stuttgart (Verknipfung mit Regional-, Stadtbahn- und stadtischem Verkehr einschlieBlich
FuRgéngerverkehr) und

- Anpassung des bestehenden Empfangsgebaudes an die verénderten Vorstellungen der

Bahnreisenden.

(2) Weitere Ziele sind:

- Schaffung von stadtebaulichen Entwicklungsméglichkeiten in der Landeshauptstadt
Stuttgart zur Vermeidung von Siedlungsdruck im Umfeld,

- Verminderung der Larmbelastung im Stuttgarter Talkessel und
- Verminderung der Trennwirkung der Bahnanlagen in der Innenstadt.
Diese Zielstellungen stimmen mit den Zielen der Fachplanung und den aus der Ubergeordneten

Verkehrspolitik ableitbaren Zielen tiberein und sind daher zulassiger Maflstab fur die Planrechtfer-

tigung.

Die ubergeordneten Ziele der Verkehrspolitik werden auch im Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
vom 2. Juli 2003 dargestellt. Die Bundesregierung hat sich fiur eine integrierte Raumordnungs-,
Stadtebau- und Verkehrspolitik entschieden und darauf auch die Ziele des kunftigen BVWP ausge-
richtet. Diese Ziele sind:

- Gewadhrleistung dauerhaft umweltgerechter Mobilitat,

- Starkung des Wirtschaftsstandorts Deutschland zur Schaffung bzw. Sicherung von Ar-
beitsplatzen,

- Forderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstrukturen,
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- Schaffung fairer und vergleichbarer Wettbewerbsbedingungen fir alle Verkehrstrager,
- Verbesserung der Verkehrssicherheit fur Verkehrsteilnehmer und Allgemeinheit,

- Verringerung der Inanspruchnahme von Natur, Landschaft und nicht erneuerbaren Res-
sourcen,

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

Férderung der européischen Integration.
(BVWP 2003, S. 8/9)

Die Landesregierung Baden-Wiurttemberg hat sich im Generalverkehrsplan 1995, der Grundlinien
der Verkehrspolitik der Landesregierung beschreibt, ebenfalls fur den Ansatz entschieden, die
Verkehrspolitik als integralen Bestandteil der Wirtschafts- und Gesellschaftspolitik zu verstehen.
Die Wechselwirkungen zwischen raumordnerischen, wirtschaftlichen, umweltschiutzenden und
gesamtgesellschaftlichen Zielen sollen beriicksichtigt werden (Generalverkehrsplan 1995, S. 13;

allgemeine Ziele siehe dort S. 15ff.).

In Bezug auf den Schienenverkehr wird ein héherer Anteil der Schiene am Gesamtverkehr sowie
der Ausbau des Schienennetzes fur den prognostizierten Verkehrszuwachs angestrebt (General-
verkehrsplan, S. 80 und S. 137). Das Land unterstiitzt ausdriicklich die Planung der Vorhabentra-
gerin, insbesondere die Anbindung des Flughafens und der Filderregion an den Fern- und Regio-
nalverkehr (Generalverkehrsplan, S. 86). Der durch Verordnung der Landesregierung vom
23.07.2002 aufgrund § 6 Abs. 1 des Landesplanungsgesetzes (LPIG) fur verbindlich erklarte Lan-
desentwicklungsplan 2002 bestétigt nochmals diesen Ansatz des Generalverkehrsplans. Der Lan-
desentwicklungsplan enthalt unter Plansatz 4.1.9 Z das Ziel der Raumordnung, die Verwirklichung
des Projekts Stuttgart 21 voranzutreiben und die zu erwartenden positiven Wirkungen fir die
Stadt, die Region und weitere Teile des Landes insbesondere durch die ziigige Verwirklichung der

Neubaustrecke der Bahn ber den Landesflughafen Stuttgart nach Ulm zu unterstitzen.

GemaR § 4 Abs. 1 ROG sind Ziele der Raumordnung von éffentlichen Stellen u. a. bei Planfest-
stellungen Uber die Zuldssigkeit raumbedeutsamer Malnahmen als rechtsverbindliche Vorgaben

zu beachten.

Auch der Verband Region Stuttgart verfolgt mit dem Regionalplan von 1998 und dem Regional-
verkehrsplan das Ziel einer integrierten Verkehrspolitik. In Plansatz 4.1.2.1 (Grundsatz) des Regi-
onalplans 1998 spricht er sich sowohl fir die Neu- und Ausbaustrecke Stuttgart-Augsburg (u.a. mit
Anbindung des Flughafens) als auch fir das Projekt Stuttgart 21 (Umgestaltung des Bahnknotens
Stuttgart) aus und betont die Notwendigkeit, die Region Stuttgart in das innerdeutsche und interna-

tionale Schienennetz einzubinden. In der Raumnutzungskarte des Regionalplans ist die geplante
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Neubaustrecke nachrichtlich als Infrastrukturvorhaben eingetragen. Im Regionalverkehrsplan
2001, Abschnitt 4.2.1, wird das Projekt Stuttgart 21 insgesamt als fiir die Entwickiung der Region
bedeutend eingeschétzt.

Die mit der vorliegenden Planung verfolgten Ziele der Kapazitatserweiterung und Qualitatsverbes-
serung in eisenbahnverkehrlicher und -betrieblicher Hinsicht sowie die mit dem Projekt Stuttgart 21
verbundenen stadtebaulichen Entwicklungsméglichkeiten entsprechen diesen verkehrspolitischen

Zielsetzungen in vollem Umfang.

1.2 Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Augsburg, Teilbereich Stuttgart-Ulm

Die Aus- und Neubaubaustrecke Stuttgart-Uim-Augsburg einschlieBlich Einbindung in den Knoten
Stuttgart ist im Bedarfsplan fur die Bundesschienenwege-Anlage zu § 1 Abs. 1 Bundesschienen-
wegeausbaugesetz vom 15.11.1993, geéndert durch Erstes Gesetz zur Anderung des BSchwAG
vom 15.09.2004, als MaRnahme des vordringlichen Bedarfs unter "laufende und fest disponierte
Vorhaben" als Projekt Nr. 20 enthalten. Nach § 1 Abs. 2 BSchwAG ist die Feststellung des Be-
darfs im Bedarfsplan fur die Planfeststellung nach § 18 AEG verbindlich. Damit bringt der Gesetz-
geber zum Ausdruck, dass die Bedarfsplanung nicht lediglich ein Instrument der Finanzplanung
ist, als solches nur haushaltsrechtliche Wirkungen erzeugt und fur die Frage der Planrechtferti-
gung nur indizielle Bedeutung hat. Er konkretisiert vielmehr den Bedarf im Sinne der Planrechtfer-
tigung fur die in den Bedarfsplan als Anlage zum BSchwAG aufgenommenen Vorhaben. Gegen

die Bedarfsplanung durch den Gesetzgeber bestehen keine verfassungsrechtlichen Bedenken.

Die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Uim-Augsburg ist auch Bestandteil des von der DB Netz
AG aufgestellten Hochgeschwindigkeitsnetzes und des europaischen Infrastrukturleitplans, der
zum Ziel hat, auf den ausgewiesenen Magistralen zur Verbindung der wichtigsten européischen
Stadte und Regionen eine einheitliche Streckenausstattung und entsprechende Leistungsfahigkeit
herzustellen (Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom
23. Juli 1996).

AuBerdem verfolgt die DB Netz AG das Ziel, auf ausgewahlten Strecken den schnellen Schienen-
verkehr vom langsamen Regional- und Guterverkehr zu trennen. Dies sind geeignete Maf3nah-
men, die Attraktivitat der Schiene insbesondere im Fernverkehr zu steigern und ein echtes Konkur-
renzangebot zum véllig Uberlasteten StraRenverkehr, aber auch zum innereuropéaischen Kurzstre-
cken-Flugverkehr anzubieten. Dies entspricht auch allen politischen Vorgaben aus Bundesver-
kehrswegeplan, Generalverkehrsplan Baden-Wiurttemberg, Landesentwicklungsplan und Regio-

nalplanung.

Die bestehende Neckartal-/Filstalstrecke entspricht - gemessen an diesen Zielsetzungen - in ihrer

bisherigen Ausstattung nicht den Anforderungen an eine Hochgeschwindigkeitsstrecke und ist von
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ihrer Leistungsfahigkeit her nicht in der Lage, das kunftige Verkehrsaufkommen auf dieser Strecke
zu bewiltigen. In weiten Bereichen, insbesondere im dicht besiedelten Neckar- und Filstal sowie
beim Albaufstieg, ist derzeit die zulassige Hochstgeschwindigkeit unter 100 km/h, die fur europai-
sche Hochgeschwindigkeitsstrecken geforderten 200 km/h bei Ausbaustrecken und 250 km/h bei
Neubaustrecken (Technische Spezifikationen fir die Interoperabilitat - TS! Infrastruktur) kénnen an

keiner Stelle gefahren werden.

Die Grenze der Leistungsfahigkeit fir eine zweigleisige, im Mischbetrieb und bei guter Betriebs-
qualitét befahrenen Strecke betragt ca. 240 Ziige/Tag (durch Computer Integrated Railroding —
Erhéhung der Leistumgsfahigkeit im Kernnetz (abgekirzt-CIR-Elke) auf 312 Zuge/Tag) in beide
Richtungen. Dabei handelt es sich aber nicht um die maximale Streckenauslastung auf der Basis
eines Mindestabstandes der Zugfolge, fir die die langsamsten Ziige, also Guter- und Regionalzi-
ge, die Reisegeschwindigkeit aller Zuggattungen bestimmen. Von der Vorhabentragerin wird die
vorhandene Streckenleistungsfahigkeit des viergleisigen Abschnitts Stuttgart-Plochingen mit

565 Zugen/Tag angegeben. Kunftig sollen aber weit mehr, namlich 636 Zige auf dem Abschnitt
Stuttgart-Plochingen und 370 Zige auf dem folgenden zweigleisigen Abschnitt iber Wendlingen
nach Ulm fahren.

Auf den vorhandenen Strecken sind solch hohe Belastungen im praktischen Eisenbahnbetrieb nur
erreichbar, wenn qualitative Einbuf3en hingenommen oder Zige mit gleichen Parametern beziug-
lich Beschleunigungsvermégen, Héchstgeschwindigkeit und Halten verkehren, wie dies zum Bei-
spiel bei reinen S-Bahn-Strecken der Fall ist. Die Ziele der Vorhabentragerin, namlich gleichrangig
eine quantitative Verbesserung des Zugangebots und - soweit méglich - qualitative Verbesserun-
gen in Form von Fahrzeitverkiirzungen zu erreichen, sind mit der vorhanden Schieneninfrastruktur
nicht méglich. Der Neubau von zwei durchgéangigen Gleisen in der Relation Stuttgart-Ulm ist daher
im Hinblick auf die Verbesserung der Streckenleistungsfahigkeit und der Reisegeschwindigkeit

vernunftigerweise geboten.

Es wurde der Einwand erhoben, mit dem Vorhaben sei keine Steigerung des Schienengiterver-
kehrs méglich. Die im BVWP 2003 generell erwartete und fur nétig gehaltene Steigerung des
Schienengiterverkehrs um ca. 100 Prozent sei mit Hilfe der Neubaustrecke keinesfalls machbar,
da nicht genug Fernziige vom Filstal auf die Neubaustrecke verlagert werden kénnen (vgl. Proto-
koll Erérterungstermin vom 29.03.2004, S. 31).

Mit dem der Planung zugrunde gelegten Betriebsszenario BVWP 2003 orientiert sich die Vorha-
bentragerin jedoch bereits an den Erwartungen und Zielen des BVWP 2003, indem sie die in der
Verkehrsprognose 2015 entwickelten Zugzahlen fur das Filstal und die Neubaustrecke im Wesent-
lichen Ubernimmt. In Zukunft sollen demnach im Filstal 130 Guterziige und auf der Neubaustrecke
zwischen Wendlingen und Ulm 40 Guterzuge fahren. Im Vergleich zum bisherigen Giterverkehr

mit 80 Giterziigen im Filstal im Jahr 2001 bedeutet dies insgesamt eine Steigerung um tber
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100 Prozent. Diese Steigerung wird méglich durch die Verlagerung eines Teils des Personenfern-
verkehrs vom Filstal auf die Neubaustrecke, wodurch im Filstal mehr Guterziige fahren kénnen,

und durch den geplanten schnellen Guterverkehr auf der Neubaustrecke selbst.

Die Gemeinden Neuhausen und Denkendorf, die Biirgerinitiative gegen Larm in Denkendorf und
weitere Einwender bezweifeln, dass zwischen dem geplanten Stuttgarter Durchgangsbahnhof und
Wendlingen tatséchlich keine Guterzige verkehren werden. Die DB Netz AG selbst sei im Raum-
ordnungsverfahren und auch spéater noch davon ausgegangen, Zige des leichten und schnellen
Guterverkehrs von Wendlingen Uber die Fildern nach Stuttgart fahren zu lassen.

Die den Antragsunterlagen zugrunde gelegten Zugzahlen sind von der Vorhabentragerin nicht
willkairlich gewahit, sondern entsprechen den rechtlich bindenden Vorgaben aus dem BVWP 2003.
Dieser sieht - im Unterschied zu dem dem Raumordnungsverfahren noch zugrunde gelegten
BVWP 1992 - keinen Guterzugverkehr durch den neuen Hauptbahnhof Stuttgart bzw. auf der
Neubaustrecke bis nach Wendlingen vor. Ohnehin kénnten die durch eine solche Filhrung der
Guterzuge (moglicherweise) zu erzielenden Zeitvorteile die gleichzeitig damit verbundenen be-
trieblichen Erschwernisse und die zusatzlichen Schallbelastungen nicht wett machen. Dem von
der Birgerinitiative gegen Larm in Denkendorf mit Schreiben vom 16.11.2007 an die Planfeststsel-
lungsbehodrde herangetragenen Hinweis, dass die Neubaustrecke aufgrund von Aussagen der DB
Netz AG wohl kinftig auch uneingeschrankt fur den Giterverkehr nutzbar sei und diese Aussage
im Gegensatz zu bisherigen Aussagen und Annahmen im Verfahren stehen wirde, vermag die
Planfeststellungsbehoérde nicht zu folgen. Auch wenn das Schreiben der Biirgerinitiative gegen
Larm in Denkendorf vom 16.11.2007 als Einwendung prakludiert ist, da die Einwendungsfrist ge-
gen das Vorhaben bereits abgelaufen ist, hat die Planfeststellungsbehérde den Hinweis zur
Kenntnis genommen und im Rahmen ihrer pflichtgemalen Ermittlung bei der Abwagung berick-
sichtigt. Im Ergebnis ist festzustellen, dass zwar grundsatzlich auf dem Streckenabschnitt Guter-
zugverkehre stattfinden kénnten, die Vorhabentrégerin dies aber gerade wegen der Trennung von
langsamen und schnellen Verkehren in ihrem Betriebskonzept nicht vorgesehen hat. Dariiber hin-
aus sind AuBerungen der DB Netz AG gegeniiber Politkern des Landtages nicht Gegenstand des
Planfeststellungsverfahrens. Aus den Antragsunteriagen und den Vorgaben aus dem BVWP 2003
geht zweifelsfrei hervor, dass auf dem Streckenabschnitt von Stuttgart Hbf bis nach Wendlingen
kein Guterzugverkehr geplant ist, weil mit der Guterumfahrungsstrecke Kornwestheim-
Untertrkheim-Plochingen eine fir den Schienengiterverkehr entsprechende Umfahrung existiert,
deren Kapazitat sich gegeniiber heute betrachtlich erhéhen wird, da auf der Strecke Untertiirk-
heim-Plochingen in Zukunft weniger Personenzuge verkehren werden als bisher. Auch der Hin-
weis, dass weder Klarheit beziglich des zum Einsatz kommenden Zugmaterials noch im Hinblick
auf die Zuganzahl und damit einhergehend auch im Hinblick auf die dann entstehenden Emissi-
onspegel bestunde, kann von der Planfeststellungsbehdrde aus den oben genannten Griunden

nicht nachvollzogen werden.
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In einem weiteren Einwand (Mustereinwendung, z.B. EW-Nr. 3135, Lokale Agenda) wird ange-
fuhrt, die Vorhabentragerin beabsichtige, auf der Neubaustrecke zwischen Flughafen und Wend-
lingen zukinftig eine S-Bahn verkehren zu lassen. Damit wirden die Bestrebungen der DB Netz
AG, die unterschiedlich schnellen Bahnverkehre voneinander zu trennen und dadurch das Bahn-
netz insgesamt schneller zu machen, konterkariert.

Die Vorhabentragerin sieht im Rahmen der vorliegenden Planung keineswegs einen solchen S-
Bahn-Verkehr auf dem genannten Abschnitt der Neubaustrecke vor. Sie kommt jedoch entspre-
chenden Forderungen des Verbandes Region Stuttgart, welcher sich die Option fur eine S-Bahn-
Tangentialverbindung Kirchheim unter Teck - Wendlingen - Flughafen - Béblingen offen halten will,
dergestalt nach, dass die Einschleifung bzw. Querung einer solchen S-Bahnstrecke und deren
Einbindung in den Flughafen technisch nicht verbaut wird. Grundsétzlich steht jedoch auch einer
S-Bahnfiihrung tiber die Neubaustrecke nichts entgegen, solange dieser Streckenabschnitt (wie

beim vorgesehenen Betriebsszenario BVWP 2003) nicht volistédndig ausgelastet ist.

Die Birgerinitiative gegen Larm in Denkendorf sowie der Naturschutzbund Deutschiand (NABU)
fordern, bei der Ermittiung des verkehrlichen Bedarfs fiir die Verbindung von Wendlingen - Gber
den Flughafen - nach Stuttgart auch weitere Verkehrsprojekte, namlich die Projekte ,Stadtbahnan-
bindung® und ,Sprinter (S-Bahn Uber die Gaubahn und ohne Halt zwischen Stuttgart—
Hauptbahnhof und Flughafen) zu beriicksichtigen, welche diskutiert werden, um fiir die Zeit bis zur
Realisierung des Vorhabens Stuttgart 21 eine leistungsfahige Verkehrsanbindung von Flughafen
und Landesmesse zu ermdéglichen. Die genannten Projekte wiirden die Nahverkehrsverbindung
zwischen Flughafen bzw. Landesmesse und der Stuttgarter Innenstadt verbessern, wahrend tUber
das geplante Vorhaben S 21 Flughafen und Landesmesse sowie der gesamte Filderbereich bes-
ser an den Schienenregional- und Fernverkehr angeschlossen wirde (s. u.). Die erwahnten Pro-
jekte ,Stadtbahnanbindung® und ,Sprinter” stehen dem hier beantragten Vorhaben damit in keiner
Weise entgegen, wirken sich aber auch nicht auf den prognostizierten Schienenverkehr zwischen

Flughafen/Messe und Wendlingen bzw. Ulm aus.

1.3. Anbindung des Flughafens und der Filderregion

Die Vorhabentragerin hat sich entschieden, die zweigleisige Neubaustrecke zwischen Wendlingen
und Stuttgart so zu fihren, dass eine direkte Anbindung des Flughafens méglich ist. Dies war ihr
trotz des in der Karte zum Projekt Nr. 8 des Uberhangs zum BSchwAG (Aus- und Neubaustrecke
Stuttgart-Augsburg) anders dargesteliten Streckenverlaufs méglich, da der dortige Streckenverlauf
fur das Planfeststellungsverfahren nicht bindend ist, sondern lediglich den Rahmen fur die Be-
darfsfeststellung vorgibt. Die geplante Anbindung des Flughafens Stuttgart an die Fern- und Regi-
onalbahn ist jedoch im BVWP 2003 (Tabelle 4 auf S. 30) als auch im Flughafenkonzept der Bun-
desregierung vom 30.08.2000 (Tabelle 7, S. 40) enthalten, so dass der internationale Verkehrs-
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flughafen Stuttgart (BVWP 2003, Abb. 4, S. 31) seiner Bedeutung entsprechend an das Schienen-
netz angebunden wird.

Erklartes Ziel der Verkehrspolitik ist es, in allen Fachplanungsebenen den Ausbau der Verkehrsin-
frastruktur durch eine Vernetzung der Verkehrstrager zu erganzen (Bundesministerium fur Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen, Verkehrsbericht 2000, Kurzfassung, S. 7, 11 und BVWP 2003,
S. 27 Nr. 4.3). Fur den internationalen Luftverkehr haben Schiene und StralRe eine wichtige Zu-
bringer- und Ableitungsfunktion. In der Vergangenheit oblag es vorrangig der Stral3e, den flugha-
fenbezogenen Fernverkehr an sein Ziel zu bringen. In Zukunft soll die Schiene starker in diese
Aufgabe einbezogen werden. Voraussetzung hierfur ist eine gute Verknupfung der Verkehrstréger
Luft und Schiene, weshalb die Anbindung der Flughafen an das Schienennetz verbessert werden
soll. Allerdings wird eine Anbindung der Flughafen an das Fernverkehrsnetz der Bahn tber ICE/IC
auch von der Bundesregierung nicht generell als sinnvoll angesehen, sondern nur, wenn hierfur
aufgrund des zu erwartenden Verkehrsaufkommens ein Bedarf besteht. Dabei ist es Ziel, einen
moglichst hohen Entiastungseffekt auf Strallen und bei Flughéfen durch Verkehrsverlagerung auf
die Schiene zu erreichen (Flughafenkonzept der Bundesregierung vom 30.08.2000, S. 41). Mit
diesem Ziel soll die Anbindung der Flughafen an den Schienenfernverkehr nach MaRgabe der
Bewertung im BVWP vorangebracht werden (ebenda S. 44). Diese Ziele stehen auch in Einklang
mit den europaischen Anforderungen, wie sie in der Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Européi-
schen Parlaments festgelegt wurden. Danach sind Vorhaben von gemeinsamem Interesse auch
solche, die sich auf die Verkniipfung von in der Entscheidung genannten Strecken (hier die Hoch-
geschwindigkeitsstrecke Stuttgart-Ulm) mit anderen Verkehrstragern beziehen (siehe o.g. Ent-
scheidung, Anhang Il, Abschnitt 1l).

Diese grundsétzliche Zielsetzung der Flughafen-Anbindung an den Schienenfernverkehr wurde
mehrfach kritisiert, weil die bessere Anbindung des Flughafens lediglich zu mehr Flugverkehr fihre
und dies einer nachhaltigen Verkehrspolitik widerspreche. Es ist indessen nicht Aufgabe des Plan-
feststellungsverfahrens, politische Zielstellungen in Frage zu stellen oder gar zu entwickein. Die-
ses Verfahren tberprift lediglich die Konformitat des beantragen Vorhabens mit den gesetzmafi-

gen und fur die Planfeststellungsbehérde relevanten Zielen.

Der Flughafen-/Filderbahnhof Glbernimmt nicht nur eine Zubringerfunktion zum Flughafen, sondern
erschlie3t auch den geplanten Messestandort und den erweiterten Einzugsbereich auf den Fildern.
Dabei muss bericksichtigt werden, dass allein die Stadte Filderstadt, Ostfildern und Leinfelden-
Echterdingen nach den Regionaldaten des Statistischen Landesamtes zusammen etwa 100.000
Einwohner haben und eine gro3e Anzahl von Arbeitsplatzen auf den Fildern angesiedelt ist. ins-
gesamt durften ca. 200 000 Menschen im Filderbereich leben. Auch die Verbindungen zum Flug-
hafen aus Ulm, Tubingen und aus Richtung Béblingen/Horb/Singen werden deutlich verbessert.

So kann der Flughafen uber die Neubaustrecke z.B. aus Ulm in etwa 25 Minuten erreicht werden.
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Durchgebundene Linien sollen auch aus Richtung Norden (z.B. aus Heilbronn oder Crailsheim)
eine kirzere Fahrzeit zum Flughafen erméglichen (vgl. ITP/VWI - Mengengerist zu Stuttgart 21 -,
1997, S. 5 - 12). Im Schienenpersonenfernverkehr werden ca. 14.000 Ein-, Aus- und Umsteiger
den Flughafenbahnhof nutzen, wovon ca. 8.900 Fluggéste sind (ITP/ Stuttgart 21, D4-Variante
Sid; Sonderauswertungen fir die Fernbahnhofe, August 1999, S. 6,7,15). Insgesamt wird der Fil-
derbahnhof (beide Stationen) taglich von 50 000 Personen frequentiert. (a.a.0., S. 20).

Ein Bahnhof am Flughafen ist, auch gemessen an den Planungsvorgaben des § 4 Abs. 3 OPNVG,
verntinftigerweise geboten. Danach sollen Umsteigeanlagen fur den Ubergang zwischen den Ver-
kehrsmitteln und Linien des éffentlichen Personennahverkehrs sowie zum Fernverkehr und zum
Individualverkehr vorgesehen werden. Im Generalverkehrsplan 1995 des Landes Baden-
Wirttemberg wird ein Bahnhof fur den Schienenfern- und Regionalverkehr am Flughafen gefordert
(S. 87). Im Landesentwicklungsplan 2002 heift es im Plansatz 4.1.9 Z: "Die Verwirklichung des
Projekts Stuttgart 21 ist weiter voranzutreiben. Die zu erwartenden positiven verkehrlichen, wirt-
schaftlichen und stadtebaulichen Wirkungen fir die Stadt, die Region und weitere Teile des Lan-
des sind durch flankierende Mal3nahmen und Planungen zu unterstitzen, insbesondere durch die
zlgige Verwirklichung der Neubaustrecke der Bahn Giber den Landesflughafen Stuttgart nach
Ulm."

Die Zahlen belegen, dass ein Flughafenbahnhof fir den Fern- und Regionalverkehr verkehrlich
sinnvoll ist. Auch diese prognostizierten, verkehrlichen Wirkungen wurden bestritten: Die konkret
beantragte Art der Flughafenanbindung sei von so vielen fahrplantechnischen Zwéangen bestimmt,
dass die prognostizierten Verkehrszuwéachse nicht eintreten wirden, weil die Verbindungen nicht
attraktiv genug seien. Verspatungsanfalligkeiten seien in die Prognosen nicht einbezogen. Die
beantragte Planung entspricht der den Prognosen zugrunde liegenden Planung. Bereits im Erérte-
rungstermin zu den Planfeststellungsabschnitten 1.1. und 1.2 am 07.04.2003 hat der Gutachter
der Vorhabentragerin, Herr Dr. Ing. Dobeschinsky (Verkehrswissenschaftliches Institut an der Uni-
versitat Stuttgart, VWI), ausgefihrt, dass sich die Aussagen von Verkehrsprognosen immer auf
den Regelwerktag beziehen und daher Verspatungsanfalligkeiten nicht beriicksichtigt werden kén-
nen, weil diese immer zuféllig auftreten und ihrerseits nicht prognostizierbar sind (Protokoll vom
07.04.2003, S. 120). Im Ubrigen wirde sich auch die unterstelite Richtigkeit der Kritik an dieser
Stelle der Prifung nicht auswirken, da dies nichts an der grundsatzlichen Zielkonformitéat einer
Flughafenanbindung &ndern wiirde. Lediglich die Art der Anbindung kénnte dann zur Diskussion
stehen. Die Gestaltung der Anbindung ist Gegenstand des Planfeststellungsabschnitts 1.3 und

wird hier nicht vorbestimmt.

Der Flughafenbahnhof entspricht den verkehrspolitischen Zielsetzungen und trégt somit wesentlich
zur Rechffertigung fir die Umgestaltung des Bahnknotens bei. Der Flughafen und die Filderregion

sind bisher nur tber die S-Bahnlinien S2 und S3 an den Schienenverkehr angebunden. Eine An-
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derung dieser Situation durch einen direkten Anschluss des Flughafens an den Fern- und Regio-
nalverkehr erfordert eine Umgestaltung und Neuorientierung des Bahnknotens Stuttgart. Ob eine
solche Anbindung des Flughafens auch auf andere Weise als die beantragte sinnvoll méglich wéa-

re, ist eine Frage der Alternativenprifung.

1.4. Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart

Bei der Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart, vor allem in Form des Projektes Stuttgart 21,
handelt es sich um ein komplexes Vorhaben, das in Zielsetzung und Wirkung tber die bloRe Neu-
gestaltung eines Schienenweges hinausgeht. Die Planrechtfertigung kann sich daher nicht aus-
schlieBlich aus einer reinen eisenbahnverkehrlichen oder bahnbetrieblichen Bedarfspriifung erge-
ben. Es missen vielmehr auch darlber hinausgehende Aspekte beriicksichtigt werden. Die Um-
gestaltung des Bahnknotens Stuttgart ist als Gesamtvorhaben zum Wohi der Aligemeinheit ver-
nlanftigerweise geboten. Zu diesem Ergebnis tragen verkehrliche und betriebliche Griinde, stadte-
bauliche Gesichtspunkte sowie die mit dem Vorhaben verbundene Verringerung des Schienenver-

kehrslarms in der Stuttgarter Innenstadt bei.

Da die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart selbst nicht im noch guiltigen BSchwAG enthalten
ist, ist der verkehrliche Bedarf nicht gesetzlich festgestellt. Auch im BVWP 2003 ist lediglich die
"Einbindung in den Knoten Stuttgart" genannt, nicht aber der Knotenumbau selbst (MalRnahmen-
umfang des Projektes Nr. 20 laut Tabelle 12, BVWP 2003, S. 54). Die Vorhabentrégerin hat nach-
vollziehbar einen verkehrlichen und betrieblichen Bedarf flr die Umgestaltung des Bahnknotens
Stuttgart dargestellt (vgl. 1.4.1). Die Umgestaltung des Bahnknotens ist auerdem aus stadtebau-
lichen Gesichtspunkten gerechtfertigt (vgl. 1.4.2). Es ist derzeit davon auszugehen, dass das ge-
plante Vorhaben verwirklicht werden wird (1.4.3), und auch die Folgemaf3nahmen des Projekts

Stuttgart 21 sind von der Planrechtfertigung mit umfasst (vgl. 1.4.4).
1.4.1. Verkehrlicher und betrieblicher Bedarf

1.4.1.1. Methodik der Verkehrsprognose

In der Vergangenheit war bei Planungen zum Aus- oder Neubau von Bahnstrecken und Knoten
Grundlage fiur den Nachweis eines verkehrlichen Bedarfs ein von der DB Netz AG entwickeltes
Betriebsprogramm. Schienenwege wurden so ausgebaut, dass das Betriebsprogramm gefahren
werden konnte, das den voraussichtlichen Bedarf decken sollte. Basis fur die Planrechtfertigung
war demnach eine Angebotsprognose, die Aussagen dazu enthielt welches Verkehrsangebot die

DB Netz AG machen will und welche Schieneninfrastruktur sie dafur benétigt.

Mit der Verpflichtung, auch anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen einen diskriminierungsfreien

Zugang zum Schienennetz des Bundes zu gewahren (§ 14 AEG) und dem sich weiter entwickeln-
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den européischen Wettbewerb, kann der Bedarf an Schienenwegen jedoch nicht mehr ausschlieR3-
lich aufgrund der Angebotsplanungen der DB Netz AG (bzw. ihrer Unternehmensbereiche) ermit-
telt werden. Der Betreiber der Eisenbahninfrastruktur kann seiner Planung kein festes Betriebs-
programm (nur) eines Eisenbahnverkehrsunternehmens mehr zugrunde legen. Es muss daher bei
der Planung starker darauf abgestellt werden, welche verkehrliche Nachfrage sich aufgrund der
sich verdndernden nachfragebestimmenden Einflussgréf3en (sozioékonomische Faktoren, Nutzer-
kosten, ordnungspolitische Faktoren, Verkehrsangebot) kiinftig ergeben wird (Erlauterungsbericht
Teil I, S. 23-25). Nachfrageprognose und Angebotsprognose stehen jedoch in einem Wechselver-
haltnis, da Art und Menge des Verkehrsangebots entscheidenden Einfluss auf die Verkehrsnach-
frage haben. Fir die Erstellung der Prognose mussen also die absehbaren bzw. geplanten Infra-
strukturmafRnahmen und wahrscheinliche Angebotskonzepte als Prognosepréamissen bericksich-
tigt werden (ITP-Gutachten, S. 4-1 und S. 5-1). Die Nachfrageentwicklung wird dann auf dieser
Grundlage abgeschatzt.

Auch der BVWP 2003, an welchem sich die Vorhabentragerin mit ihrem Uberarbeiteten und inzwi-
schen zum ,Betriebsszenario BVWP 2003 aktualisierten Betriebsszenario orientiert, bzw. die dem
BVWP 2003 zugrunde liegende ,Verkehrsprognose 2015" berlicksichtigt bei der Ermittlung der
Nachfrage nach Schienenverkehrsleistungen bereits den im BVWP 2003 vorgesehenen Ausbau
der Schieneninfrastruktur (BVWP 2003, S. 10).

Stimmen die prognostizierte Nachfrage und das Angebotskonzept Giberein, ist die Verkehrsprog-
nose schliissig. Gibt es danach keine begriindeten Zweifel mehr an der Prognose, kann die Infra-
struktur auf dieser Basis geplant werden. Auf die Frage, ob durch das Vorhaben der StraRenver-
kehr zuriickgeht, kommt es daher nicht an. Es ist ausreichend, dass fiir das konkrete Projekt ein

Verkehrsbedarf nachgewiesen ist.

1.4.1.2. Aktualitiat der Verkehrsprognose

Wesentliche Grundlage fir die Dimensionierung und Planung des Projektes Stuttgart 21 war zu-
nachst die Machbarkeitsstudie von 1994 (Prof. Dr.-Ing. G. Heimerl und Verkehrswissenschaftli-
ches Institut an der Universitat Stuttgart, Projekt Stuttgart 21 - Machbarkeitsstudie, Stuttgart 1994),
in welcher - ausgehend von den Prognosepramissen und Vorgaben des BVWP 1992 - erstmalig
das sogenannte ,Betriebsprogramm 2010“ als angenommenes festes Betriebsprogramm der da-

maligen Deutschen Bundesbahn aufgestellt wurde.

Nachdem sich zwischenzeitlich die Prognosepramissen gedndert hatten - insbesondere die Ein-
wohner- und die Beschaftigtenprognose waren infolge einer entsprechenden Prognose der
PROGNOS AG (1995) zu aktualisieren - ergab sich ein Bedarf fir ergdnzende und vertiefende
Untersuchungen. Im ITP-Gutachten vom Marz 1997 wurden von der Vorhabentragerin zusammen

mit einem projektbegleitenden Arbeitskreis (siehe ITP-Gutachten, S. 2-3) neue Prognoseprémis-
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sen festgelegt. In dem genannten Gutachten wurde auflerdem ein Gesamtmengengerist zum
Verkehr in der Region Stuttgart unter Einbeziehung aller Verkehrsmittel erstellt. Als zukinftiges
Zugangebot wurde das - weitgehend mit dem urspriinglichen Betriebsprogramm 2010 identische -
Betriebsprogramm 2010+X zugrundegelegt, dessen Prognosehorizont tiber das Jahr 2010 hinaus-
reicht, sich jedoch nicht auf einen genau definierten Realisierungszeitpunkt festlegen lasst. Fur die
Ermittlung der zukiinftigen Nachfrage wurde angenommen, dass die verschiedenen geplanten
Mafnahmen zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur bereits realisiert seien. Auf dieser Grundlage
wurden Prognosen erstellt fur den so genannten Weiterfihrungsfall (W-Fall; ohne Realisierung von
Stuttgart 21 aber mit der Neubaustrecke) und fir den Planfall (A-Fall; Ausfuhrung von Stuttgart 21
einschlieBlich Flughafenanbindung und Bebauung der frei werdenden Flachen in der Stuttgarter
Innenstadt). Aus diesen Prognosen ergab sich, dass bereits im W-Fall mit einer Zunahme sowohi
des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) innerhalb des Untersuchungskernraums als auch
des Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV) zu rechnen ist. Diese Entwickiung setzt sich im Plan-
fall noch fort. Hierbei wird die Realisierung der so genannten City-Neu unterstellt, was durch neue
Arbeitsplatze und Wohnungen in der Stuttgarter Innenstadt zu neuem Verkehrsbedarf fiihrt.

Infolge der Neuordnung des Eisenbahnwesens in der Bundesrepublik Deutschland haben alle
qualifizierten Eisenbahnverkehrsunternehmen einen diskriminierungsfreien Zugang zu den Eisen-
bahninfrastrukturen (s.o., Kap. 1.4.1.1). Deshalb wurde das - letztlich immer noch an den Pianun-
gen eines einzigen Eisenbahnverkehrsunternehmens, ndmlich der DB AG orientierte - Betriebs-
programm 2010+X von der Vorhabentragerin zu einem unternehmensneutralen, nachfrageorien-
tierten Angebotskonzept, dem sogenannten ,Betriebsszenario 2015, weiterentwickelt. Dieses ,Be-
triebsszenario 2015 entspricht zwar nach Art und Menge des vorgesehenen Schienenverkehrs-
angebotes weitgehend dem Betriebsprogramm 2010 bzw. 2010+X, hat aber einen véllig anderen
Grundansatz, indem es ein unternehmensneutrales Verkehrsangebot darstellt, welches mit der

prognostizierten Verkehrsnachfrage korreliert.

Es wurde vorgetragen, dass die tatsachliche Entwicklung im Schienenpersonenfern- und -
nahverkehr der vorgelegten Prognose widerspreche. Die Zugzahlen auf dem Abschnitt Stuttgart-
Ulm und die Fahrgastzahlen im Fernverkehr insgesamt gingen zuriick und der langfristige Bedarf
verschiedener Eisenbahnverkehrsunternehmen sei weder ermittelt noch beriicksichtigt worden.
Die in der Verkehrsprognose zugrunde gelegten Zugzahlen seien daher reines Wunschdenken,

der Trassenbedarf sei wirtschaftlich nicht hinterlegt. Die Prognosen seien veraltet.

Tatsachlich wurde durch den neuen, im Juli 2003 von der Bundesregierung beschlossenen BVWP
2003 eine neuerliche Uberarbeitung des Betriebsszenarios 2015 erforderlich. Die dem BVWP
2003 zugrundeliegende Verkehrsprognose 2015 bzw. die aus ihr erstelliten Umlegungspléne (d.h.,
die Verteilung der fur einen Bahnkorridor angenommenen Ziige auf die einzelnen Schienentras-

sen) gehen namlich insbesondere fur den Nah- und Regionalverkehr von anderen Zugzahlen aus
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als das bisher von der Vorhabentragerin angenommene Betriebsszenario 2015. Im Verlauf des
Planfeststellungsverfahrens hat die Vorhabentragerin daher ihr bisheriges Mengengerist an die
Annahmen des BVWP 2003 bzw. der Verkehrsprognose 2015 angepasst und im Erérterungster-
min zum PFA 1.5/1.6a erstmals ihr aktualisiertes ,Betriebsszenario BVWP 2003“ vorgestellt. Die-
ses neue ,Betriebsszenario BVWP 2003“ entspricht hierbei nicht genau den Umlegungsplénen
zum BVWP 2003, da in diesen Umlegungsplanen die Anmeldung des Landes Baden-Wirttemberg
fur den Regionalverkehr nicht in dem schon jetzt iberschaubaren Umfang berucksichtigt worden
ist. Die wesentlichen Abweichungen zwischen den Umlegungsplédnen zum BVWP 2003 und dem
von der Vorhabentragerin ihren Planungen nunmehr zugrunde gelegten ,Betriebsszenario BVWP
2003 ergeben sich dabei nicht in Bezug auf die Zugzahlen fir die einzelnen Streckenkorridore
selbst, sondern durch eine andere Verkniipfung von Teillinien und durch eine geanderte Strecken-
fuhrung (s. Deckblatt Erlduterungsbericht Teil |, S. 31).

Im aktuellen Betriebsszenario BVWP 2003 werden fir die einzelnen Strecken in der Regel weniger
Zige angenommen als im bisherigen Betriebsszenario 2015. So werden z.B. im Korridor Stuttgart
- Ulm anstelle der frither angenommenen 168 Fernverkehrszuge kinftig 154 solcher Ziige verkeh-
ren. Gegeniber friiher mit 124 Nahverkehrsziigen und 212 Guterziigen in diesem Korridor werden
jetzt 86 bzw. 170 Ziuge dieser Art prognostiziert. Wahrend der Stuttgarter Hauptbahnhof im Be-
triebsszenario 2015 taglich insgesamt (ohne Abstelifahrten) 984 An- und Abfahrten bewaéitigen
musste, sind es im Betriebsszenario BVWP 2003 noch 856 An- und Abfahrten (vgl. hierzu Deck-
blatt Erlauterungsbericht Teil I, S. 32 f.)

Auch bei dem auf den Prognosen zum BVWP 2003 beruhenden ,Betriebsszenario BVWP 2003*
handelt es sich um ein unternehmensneutrales Verkehrsangebot, welches mit der in der Ver-
kehrsprognose 2015 zum BVWP 2003 prognostizierten Verkehrsnachfrage in Zusammenhang
steht. Die Neubaustrecke von Stuttgart nach Uim (bzw. die Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart -
Augsburg) wurde dabei flr die Verkehrsprognose 2015 als realisiert unterstelit. Der Bedarf an der
geplanten Infrastruktur wird also auch durch die Verkehrsprognose 2015 bestétigt. Das vorhande-
ne Nachfragepotenzial kann dabei von der DB Netz AG (bzw. ihren Tochterunternehmen) selbst
oder aber von konkurrierenden Eisenbahnverkehrsunternehmen ausgeschdpft werden. Es liegt
auBRerdem in der Natur jeder Verkehrsplanung, die nicht nur auf eine bereits bestehende Nachfra-

ge reagiert, dass sich die Marktchancen dieses Angebots nicht verlasslich voraussagen lassen.

Basisjahr fur die Verkehrsprognose 2015 zum BVWP 2003 bildet das Jahr 1997, so dass die im
Anhorungsverfahren vorgebrachte Einwendung, die Prognoseprémissen seien seit 1990 bis 1994

nicht mehr fortgeschrieben worden, zuriickzuweisen ist.

Insbesondere im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt 1.4 halten verschiedene Trager 6ffentli-
cher Belange (Gemeinde Denkendorf, NABU) und private Einwender (Bl gegen Larm in Denken-

dorf) den bis zum Jahr 2015 reichenden Prognosehorizont fur zu kurz, um auf der Grundlage der



94

fur diesen Zeitpunkt erwarteten Zugzahlen die erforderlichen LarmschutzmaBnahmen zu berech-
nen (siehe dazu auch das Kapitel , Schall- und Erschitterungsimmissionen®). Rechtlich ist kein
bestimmter Zeitraum fur Verkehrsprognosen vorgeschrieben. Falls nach der Unanfechtbarkeit des
Planes nicht voraussehbare Wirkungen des Vorhabens auftreten, kdnnen Betroffene gemafn

§ 75 Abs. 2 VwWVfG Vorkehrungen verlangen, welche die nachteiligen Wirkungen ausschlief3en.
Insoweit liegt das Prognoserisiko bei der Vorhabentragerin. Erst dreilig Jahre nach Herstellung
des dem Plan entsprechenden Zustandes sind Antrage auf eine solche nachtragliche Planergan-
zung ausgeschlossen (vgl. § 75 Abs. 3 S. 2 VWVIG). Je kiirzer der Prognosezeitraum bemessen
ist, desto friher kann nachgepriift werden, ob sich die der Planung zugrunde gelegten Annahmen
bestéatigt haben oder nicht.

Die Verkehrsprognose 2015 zum BVWP 2003 ist methodisch einwandfrei zustande gekommen
und in der Sache verninftig. Ahnlich umfassende, weiter in die Zukunft reichende Prognosen iiber
die zukunftige Entwicklung im Schienenverkehr liegen derzeit nicht vor. Von der Vorhabentragerin
kann auch nicht verlangt werden, ihre Prognosen standig, z. B. jahrlich, fortzuschreiben, wenn das
Planfeststellungsverfahren langer andauert. Allerdings sollte sich die Planung natirlich an dem fur
die nahere und weitere Zukunft erwarteten Verkehrsbedarf ausrichten, um den zukiinftigen Ver-
kehrsbedirfnissen genigen zu kénnen. Dies tut die vorliegende Planung mit ihrer Orientierung am
BVWP 2003.

Weiter wurde vorgetragen, dass durch die inbetriebnahme der Strecke Nirnberg-Ingolstadt-
Munchen Fahrgaste fur die Strecke Frankfurt-Stuttgart-Mianchen wegfallen wiirden, was aber in
den Prognosen nicht beriicksichtigt sei. Diese Kritik ist unzutreffend, weil die Strecke Nlrnberg-
Ingolstadt sowohl im Intraplan-Gutachten vom Marz 1997 (ITP-Gutachten S. 4-15 und 4-16) als
auch in der Verkehrsprognose 2015 als realisiert unterstellt wurde und somit deren Wirkungen in

die genannten Prognosen einbezogen wurden.
Die Einwénde hinsichtlich veralteter Prognosepramissen sind damit unbegrindet.

Darauf, ob sich derzeit Zugzahlen auf bestimmten Streckenabschnitten anders entwickeln als in
der Prognose angenommen, kommt es dann nicht an, wenn daraus keine neue Grundtendenz
abgelesen werden kann, die sich auf die Grundaussage der Prognose auswirkt. Es ware dann
eine neue Prognose zu erstellen. Dies ist jedoch nicht der Fall. Aus den Fahrgastzahlen der letz-
ten Jahre fur den Schienenpersonenfern- und nahverkehr kann nicht auf langerfristige Entwicklun-
gen geschlossen werden, da die Zahlen aus diesen Jahren aufgrund der in dieser Zeit erfolgten
weitgehenden Umwandlung des Interregio-Verkehrs entweder in IC-, zum gréReren Teil jedoch in
Nahverkehr schlecht miteinander vergleichbar sind (vgl. Aussage der Vorhabentragerin im Erérte-
rungstermin PFA 1.5/1.6a, Protokoll vom 29.03.04, S. 31).

Die Vorhabentrégerin hat im Erérterungstermin zum PFA 1.5/1.6a (Protokoll vom 29.03.04, S. 34)

nochmals dargestellt, dass sie im Hinblick auf die langfristig zu erwartende Marktéffnung eine un-
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ternehmensneutrale Angebotsplanung fir die Schieneninfrastruktur betreiben muss. Auf die kurz-
fristigen Angebotsstrategien von z.B. DB Reise und Touristik AG kann es dabei nicht ankommen,
da diese keine langfristig wirksamen Betriebsprogramme liefern kénnen. Der Netzbetreiber hat die
Aufgabe, seine Anlagen in méglichst flexibler Nutzungsstruktur fur alle langfristigen Entwicklungen
des Marktes zu bemessen und eine zukunftsfahige Infrastruktur zu bauen. Da die Vorhabentrage-
rin von einer wirtschaftlichen Nutzungsdauer der neu zu bauenden Bahnanlagen von rund 100
Jahren ausgeht, ware deren Bemessung allein fiir ein spezielles Zugprogramm oder flr kleinrau-

mige Veranderungen der Nachfragestruktur nicht angemessen.

Nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde konnte bereits das urspriinglich den Planungen

der Vorhabentragerin zugrundegelegte Betriebsszenario 2015 als Einschatzung fir den zukinftig
erwarteten Bedarf akzeptiert werden. Auch die Verkehrsprognose 2015 wird von der Planfeststel-
lungsbehdérde als Grundlage fir die Ermittlung des in Zukunft erforderlichen Schienenverkehrsbe-

darfs anerkannt.

1.4.1.3. Betriebsszenario und ITF

Mit der Verkehrsprognose 2015, auf deren Basis fiir den Bereich Stuttgart - Ulm letztlich das Be-
triebsszenario BVWP 2003 entwickelt worden ist, wird bestétigt, dass dieses Betriebsszenario die

erwartete Verkehrsnachfrage wird befriedigen kénnen.

Gegenstand des Anhérungsverfahrens war noch das Betriebsszenario 2015 der Vorhabentragerin.
Insoweit beziehen sich die zu den PFA 1.1, 1.2, 1.5 und 1.6a eingebrachten Einwendungen und
Stellungnahmen auch auf diesen Planungsstand. Mit der Aktualisierung des Betriebsszenarios
zum Betriebsszenario BVWP 2003 hat sich jedoch nicht das Verkehrskonzept als solches gean-
dert, sondern lediglich die fir die Zukunft erwartete Anzahl von Zigen auf bestimmten Strecken-
abschnitten. Sowohl die Linienkonzepte als auch die Belastung in den fir die Bemessung der Inf-
rastruktur ma3geblichen Spitzenstunden sind in beiden Szenarien gleich, nur die Taktfolgen auf
den einzelnen Linien werden in den Tagesrandzeiten im Szenario BVWP 2003 ausgedinnt, so
dass sich fur die tagliche Gesamtbelastung eine geringere Zugzahl ergibt (vgl. Deckblatt zum Er-
lauterungsbericht Teil I, S. 32).

Die folgenden Ausfihrungen zum Betriebskonzept gelten daher sowohl fiir das Betriebsszenario
2015 als auch fur das Betriebsszenario BVWP 2003.

Im Anhérungsverfahren wurde das Betriebsszenario als untauglich geriigt. Das Projekt entfalte
keine Netzwirkung und nutze mit den "schnellen Linienldufen" nur den Durchreisenden, obwohl
Stuttgart vor allem Ziel- und Quellverkehr habe. Es kénne keine Zielstufe des Integralen Taktfahr-
plans (ITF) verwirklicht werden. Gefordert wurde eine vergleichende Untersuchung der verschie-

denen Verkehrskonzepte.
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Die Vorhabentragerin hat bei der Entwicklung ihres Verkehrskonzeptes gestalterischen Spielraum,
der jedoch durch die verkehrspolitischen Ziele begrenzt ist, denen das gesamte Vorhaben ent-
sprechen muss. Ein Verkehrskonzept, dass diesen Zielen nicht entsprechen wirde, dirfte der
Planung auch nicht zugrundegelegt werden. Da die Gestaltung des Hauptbahnhofs Auswirkungen
auf éffentliche und private Belange hat und diese Gestaltung wiederum (auch) vom gewéhiten
Verkehrskonzept abhéangt, ist zu prifen, ob das Verkehrskonzept eines Integralen Taktfahrplans
die verkehrspolitischen Zielsetzungen ebenso gut oder besser erfullen wirde als das der Planung
nunmehr zugrundegelegte Betriebsszenario BVWP 2003.

UMKEHR, ein Biindnis von Verkehrs- und Umweltverbanden, hat bereits fur das Raumordnungs-
verfahren ein alternatives Betriebskonzept und darauf aufbauend die Planungsalternativen
LEAN und KOMBI entwickelt. Es unterscheidet sich von dem der Vorhabentragerin wesentlich
dadurch, dass der Optimierung von Umsteigebeziehungen ein gréReres und der Erhéhung der
Fahrgeschwindigkeit ein geringeres Gewicht beigemessen wird. Die Planungen von UMKEHR
sehen - in einer als Option vorzusehenden Ausbaustufe - ein Zusammentreffen méglichst vieler
Fern- und Regionalziige im Rahmen eines integralen Taktfahrplans im Sinne des Schweiz-Taktes
auch im Stuttgarter Hauptbahnhof vor. Dadurch sollen méglichst viele Umsteigebeziehungen ge-
schaffen werden. Wirde die Vorhabentragerin ihrer Planung das von der Gruppe UMKEHR erar-
beitete Verkehrskonzept zugrunde legen, so wéren an die Schieneninfrastruktur andere Anforde-
rungen zu stellen als bei dem Verkehrskonzept der Vorhabentragerin. In diesem Falle ware die
Beibehaltung des 16- oder 14gleisigen Kopfbahnhofes sinnvoller als dessen Umgestaltung in ei-
nen 8-gleisigen Durchgangsbahnhof. Denn je mehr Bahnsteiggleise vorhanden sind, desto mehr
Zuge konnen sich gleichzeitig im Bahnhof aufhalten (siehe Raumordnerische Beurteilung, Bereich
Stuttgart - Wendlingen, September 1997, S. 55 und S. 68).

Die Wirkungen eines ITF im Gro3knoten Stuttgart wurden daraufhin im Vergleich mit denen des
Betriebsszenarios 2015 gutachterlich untersucht. Soweit also statt des Betriebskonzepts der
"schnellen Linienlaufe" eine ITF-Zieistufe sowie diesbezlugliche vergleichende Gutachten verlangt
werden, kann auf die Untersuchungen von Prof. Heimerl aus dem Jahr 1997 verwiesen werden
(erganzende betriebliche Untersuchungen, Teil 1, Integraler Taktfahrplan und gewahltes Betriebs-
programm fur Stuttgart 21, verkehrswissenschaftliches Institut an der Universitat Stuttgart, 1997).
Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dass der ITF in gréeren Knotenbahnhéfen mit An-
schlussbindungen zu allen Produktgruppen und allen Relationen nur in Teilen zu verwirklichen ist.
Dies gilt sowohl fir den Kopfbahnhof als auch fir den Durchgangsbahnhof. Das Zugangebot des
der Bedarfsprognose zugrunde liegenden Betriebsprogramms entspricht jedoch dem fiir den ITF

Nord- und Stdwiurttemberg entwickelten Angebot (0.g. Gutachten, S. 46, 47).

Auf der Grundlage dieses Gutachtens wurde bereits im Raumordnungsverfahren 1997 von der

héheren Raumordnungsbehdrde ausfihrlich (siehe Raumordnerische Beurteilung Teil C, Kapitel
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2.0 ,Verkehrskonzeptionen®, S. 55-77) geprift, ob und in welchem Umfang ein integraler Taktfahr-
plan fur einen Bahnhof in der Gré3e des Stuttgarter Hauptbahnhofes sinnvoll ist, um eine Minimie-
rung der Gesamtreisezeiten aller Fahrgéste, also sowohl der umsteigenden als auch der durchrei-
senden Fahrgaste zu erreichen. Dabei gewinnt die Optimierung der Anschlussanbindungen umso
mehr an Bedeutung, je seltener eine Zugverbindung bedient wird. Die héhere Raumordnungsbe-

hoérde kam zu dem Ergebnis, dass in einem Grof3knoten wie Stuttgart die Realisierung einer ITF-

Zielstufe nicht sinnvoll ist. Ein Zusammentreffen aller Zlige sei in ganz groen Knoten weder sys-

tematisch noch praktisch realisierbar, weil die Gleiskapazitédten dies auch bei erheblichem Ausbau
nicht zulassen wirden. Aufgrund der Zugfolgezeiten und gegenseitigen FahrstraRenausschilissen
im Gleisvorfeld komme es zu langen Standzeiten der Ziige, was gerade nicht zu einer Verkirzung

der Gesamtreisezeit aller Reisenden beitrage (Raumordnerische Beurteilung, S. 60 und S. 74 ff.).

Die von Umwelt- und Verkehrsverbanden, aber auch von Privaten vorgebrachten Einwénde gegen
das Verkehrskonzept der Vorhabentragerin lassen keine Gesichtspunkte erkennen, die nicht be-
reits im Raumordnungsverfahren behandelt worden waren. So wurde erneut vorgetragen, dass
bereits heute im Hauptbahnhof das ITF-Prinzip in groBem Umfang beachtet werde. Um auch in
Neben- und Spéatverkehrszeiten eine optimale Verknupfung zu erreichen, sei eine ITF-Zielstufe mit
mehreren Knotenzeiten anzustreben. So kdnne der Fernverkehr z.B. zur vollen/halben Stunde, der
Nah- und Regionalverkehr zur Minute 15/45 verknupft werden. Die Vorhabentragerin hat gutach-
terlich dargelegt, dass in wichtigen Umsteigerelationen in den vier Gleisen je Richtung durch Um-
steigen am selben Bahnsteig in beliebigen Relationen kurze Ubergénge hergestellt werden kén-
nen (Prof. SchwanhauRler, Entgegnungen zu den Einwendungen gegen Stuttgart 21, Februar
2003, S. 34). Eine ITF-artige Verknupfung von Fernverkehrsziigen mit Regionalztigen kénne da-
gegen nicht empfohlen werden, da sonst zwischen beiden Systemen intensive Verspétungsuber-
tragungen gefordert wirden. Gerade eine solche geteilte Verkniipfung brachte lange Wartezeiten
vom Regional- auf den Fernverkehr und umgekehrt mit sich. Die Kritik, die Verkehrsprognose be-
ruhe auf falsch berechneten Verkehrswirkungen der "schnellen Linienlaufe", hat die Vorhabentra-
gerin ausgeraumt. Die Prognose beruht auf den konkreten Planungen der Antragstrasse fiir das
Raumordnungsverfahren (ITP-Gutachten 1997, S. 5-6). Einziger Unterschied der hierzu jetzt kon-
kret vorliegenden Planung ist die FUhrung des Fildertunnels (Variante D 4 im ROV) und die da-
durch verbesserte Anbindung des Flughafens. Dies hat jedoch weder auf die Prognosepramissen
noch auf die Ergebnisse Einfluss, da hierfiir eine Reisezeitverlangerung von 27 Minuten zwischen
Stuttgart und Ulm auf 28 Minuten (ohne Halt am Flughafen) nicht von Bedeutung ist (Vorhabentra-
gerin, Protokoll Erérterungstermin PFA 1.1/1.2 vom 07.04.2003, S. 114). Der Halt am Flughafen
bedeutet eine Reisezeitverlangerung von etwa 5 Minuten auf der Relation Stuttgart-Ulm und be-
trifft lediglich jeden dritten Hochgeschwindigkeitszug je Richtung (ebenda). Auch dies war bereits
Gegenstand der vorliegenden Prognosen, ebenso wie der wegfallende Halt in Bad Cannstatt
(VWI, Protokoll Erérterungstermin PFA 1.1/1.2 vom 07.04.2003, S. 120).
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Die Planfeststellungsbehorde hat diese Einwande erneut gepruft und stellt fest, dass sowohl das
Betriebsszenario 2015 als auch das der Antragsplanung zugrunde liegende Betriebsszenario
BVWP 2003 geeignet sind, durch schnelle Linienlaufe und kurze Umsteigezeiten kurze Gesamt-
reisezeiten in vielen Relationen zu erméglichen und damit zur Attraktivitatssteigerung des Schie-
nenverkehrs beizutragen. Es ist zwar anzuerkennen, dass auch das von der Gruppe UMKEHR
alternativ vorgeschlagene Verkehrskonzept der optimalen Verknipfungsbedingungen teilweise zu
einer solchen Attraktivitatssteigerung beitragen kann. Aufgabe dieses Verfahrens ist jedoch, zu
prifen, ob das beantragte Konzept rechtmaigerweise Grundlage der zu genehmigenden Infra-
struktur sein kann. Da dies der Fall ist, liegt es im Rahmen der planerischen Gestaltungsfreiheit
der Vorhabentragerin, die Verkehrsinfrastruktur auf der Grundlage des Betriebsszenarios BVWP
2003 zu planen.

Diese Vorgehensweise wurde letztendlich auch durch den VGH Mannheim zu den Klageverfahren
zum PFA 1.1 und PFA 1.2 bestatigt (Urteile 5 S 847 /05, 5 S 848/05 und 5 S 5§96/05 vom
06.04.2006 fur den PFA 1.1 und Urteile 5 S 2224/05, 5 S 2257/05, 5 S 2258/05 und 5 S 2177/05
vom 08.02.2007 fur den PFA 1.2). Das Gericht kommt hier zum Ergebnis, dass die Verwirklichung
eines Integralen Taktfahrplanes weder rechtlich geboten noch sinnvoll sei. Bei der Vielzahi von in
einen GroRknoten einfahrenden Linien sei ein Integraler Taktfahrplan nur um den Preis von langen
Wartezeiten (bis zu 26 bzw. 28 statt 14 Minuten) vor allem der untergeordneten Linien méglich.
AuBerdem kénne bei ,S 21“ auf den Strecken bis zu den Zwischenknoten das Bedienungsangebot
erheblich verbessert werden. Das fur ,S 21“ vorgesehene Bedienungskonzept sei eindeutig besser
als ein Vollknoten. Es blindele den Regionalverkehr beim 30-Minuten-Takt viertelstindlich zu je 4
Regionalzug-Einheiten (beim Stundentakt halbstiindiich). Darliber hinaus liefe das von der Grup-
pe Umkehr vorgeschlagene Verkehrskonzept zur Gestaltung eines Vollknoten wichtige Pramissen
aufler Acht und sei letztlich nicht durchfuhrbar.

Der sachgerecht prognostizierte Anstieg der Verkehrsnachfrage rechtfertigt mithin die Planungen
der Vorhabentréagerin zur Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart. Die Beantwortung der Frage,

ob diese in der vorgesehenen Form erfolgen darf, bleibt der Alternativenprifung vorbehalten.

1.4.1.4. Betriebliche Notwendigkeit des Knotenumbaus

Die Vorhabentragerin hat nachgewiesen, dass der bestehende Knoten mit Kopfbahnhof ein fur das
Jahr 2010+X vorgesehenes Betriebskonzept (entspricht dem Betriebsszenario 2015) in zufrieden-
stellender Qualitat nur nach einem Ausbau der jetzigen Engpasse an den Zulaufstrecken bewalti-
gen kann (Gutachten von Prof. SchwanhauBer zur Kapazitét des geplanten Hauptbahnhofes im
Vergleich mit dem bestehenden Kopfbahnhof vom November 1994, S.23; vgl. auch Gutachten des
VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stutttgart aus dem Jahre 2005 ,Vergleich der Leistungs-

fahigkeit und des Leistungsverhaltens des neuen Durchgangsbahnhofs (S 21) und einer Variante
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umgestalteter Kopfbahnbahnhof (K 21) im Rahmen der Neugestaltung des Stuttgarter Hauptbahn-
hofes im Zuge der Klageverfahren zum PFA 1.1).

Die Vorhabentragerin hat den W-Fall als Vergleichsfall untersucht. Dabei ist dieser Vergleichsfall
nicht mit der momentanen Situation identisch, sondern enthélt die Realisierung jener Mainahmen,
mit deren Verwirklichung mit hoher Wahrscheinlichkeit zu rechnen ist. Dies beinhaltet die im Bun-
desverkehrswegeplan festgelegte Realisierung der Neubaustrecke Stuttgart-Ulm (entlang der Au-
tobahn mit Anbindung an die Altstrecke in Mettingen (H-Trasse) ohne Flughafenanbindung), die
Beibehaltung des Hauptbahnhofs als Kopfbahnhof mit seiner heutigen infrastrukturellen Ausstat-
tung und die notwendigen Ausbauten aus den Anforderungen des Integralen Taktfahrplans, um
das zum Prognosehorizont vorgesehene Bedienungsangebot bewéltigen zu kénnen (Machbar-
keitsstudie, Ergebnisbericht der Fachgruppe 2, 1994, S. 3). Bei der Simulation der Vergleichsfélle
wurde davon ausgegangen, dass nur wendefahige Ziige auftreten wiirden und Durchbindungen in
hohem Male méglich sind (Erlduterungsbericht Teil |, S. 43, Schwanhauller, Gutachten 1994, S.
18, auch VWI- Gutachten zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit und Leistungsverhaltens des
Durchgangsbahnhofes gegenuber dem Kopfbahnhof aus dem Jahre 2005 ). Die Kritik, die Gutach-
ten zur Leistungsfahigkeit des Kopfbahnhofs beruhten auf veralteten Annahmen, ist daher nicht
berechtigt. Im Ergebnis wurde festgestellt, dass der bestehende Kopfbahnhof den kinftigen Anfor-
derungen nur nach dem Bau einer neuen Gleisverbindung von den Gleisen 15 und 16 zum Gleis 8
im Bahnhof Bad Cannstatt gerecht werden kann (Schwanhaufer, Gutachten 1994, S. 22, vgl.
auch VWI- Gutachten zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit des Durchgangsbahnhofes aus dem
Jahre 2005). Ohne diese Maf3nahme weist der Kopfbahnhof bei der prognostizierten Belastung
bereits stark Gberiastete Bahnhofsteile auf. Zusatzliche Méglichkeiten zur Erhéhung der Leistungs-
fahigkeit des Fahrstraenknotens im Bahnhofskopf sind laut Gutachten nicht erkennbar. Aber
auch bei einem Ausbau der Zulaufstrecke nach Bad Cannstatt bleibt die Empfindlichkeit des Kopf-
bahnhofs fur Anderungen der Zuglagen und Verkehrszuwéchse in jedem Fall bestehen (siehe
Machbarkeitsstudie, Ergebnisbericht der Fachgruppe 2, 1994, S. 39 und SchwanhauRer, S. 22, so
auch VWI- Gutachten zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit des Durchgangsbahnhofes aus dem
Jahre 2005).

Nachdem sich das nunmehr den Planungen zugrundegelegte Betriebsszenario BVWP 2003 in den
fur die Bemessung der Bahnhofskapazitaten ausschiaggebenden Hauptverkehrszei-
ten/Spitzenstunden nicht vom Betriebsszenario 2015 unterscheidet, gelten diese gutachterlichen

Aussagen in gleicher Weise fur das Szenario BVWP 2003.

Es wurde nun insbesondere eingewandt, der Kopfbahnhof habe bei entsprechendem Umbau eine
wesentlich hohere Leistungsfahigkeit. Auch zur Frage’ der Zukunftsfahigkeit des Kopfbahnhofs hat
sich Prof. Schwanhé&uler in seiner Stellungnahme vom Februar 2003 nochmals dezidiert geduRert
(S. 14 bis 18). Im Fazit auf S. 18 heif3t es: "Der Kopfbahnhof Stuttgart Hauptbahnhof kann infolge
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seiner strukturellen Mangel auch nach umfangreichen Umbauten zukiinftigen Aufgaben kaum ge-
recht werden...". Diese Aussage wird durch die die neuere Untersuchung des Verkehrswissen-
schattlichen Instituts aus dem Jahre 2005 bestatigt (vgl. auch VGH Mannheim Az. 5 S 596/05, 5 S
847/05 und 5 S 848/05).

Da auch bei Aufrechterhaltung des Kopfbahnhofs rechtfertigungsbedirftige Umbauten im Bahn-
knoten Stuttgart erforderlich sind, um die prognostizierte Belastung zu bewaéltigen, spielt die Frage
der Leistungsreserven des Kopfbahnhofs im Ergebnis an dieser Stelle (noch) keine Rolle. Sie wird

in der Alternativenprifung nochmals aufgegriffen.

Nach dem der Planung nunmehr zugrundeliegendem Betriebsszenario BVWP 2003 sollen kunftig
im Bahnknoten Stuttgart 1060 Zlige (204 Fahrten davon gehen zum bzw. kommen vom Abstell-
bahnhof) abgefertigt werden, derzeit sind es 598 ohne die Fahrten vom/zum Abstellbahnhof (vgl.
Deckblatt zum Erlauterungsbericht Teil I). Auf dem Streckenkorridor zwischen Stuttgart Haupt-
bahnhof und Plochingen bzw. Wendlingen werden nach dem Betriebsszenario BVWP 2003 636
Zuge (einschl. S-Bahn) verkehren; derzeit sind es 457 Zuge. Der Leistungskennwert der beste-
henden Strecke (einschliellich S-Bahngleise) von Stuttgart nach Plochingen betréagt 565 Zluge
(Erlauterungsbericht Teil I, S. 38-40). Eine Erhéhung der Kapazitat sowohl der Hauptabfuhrstrecke
als auch des Bahnknotens ist damit offensichtlich notwendig.

Entscheidend hierfur ist nicht nur der Streckenausbau durch den Bau neuer Gleise, sondern ins-
besondere auch die Trennung und Entflechtung von S-Bahn- und Fernbahngleisen - also von
langsamem und schnellerem Verkehr. Durch diese Entmischung lassen sich schnelle Zugfolgezei-
ten und damit eine héhere Kapazitat erreichen. Zur Realisierung des erwarteten Betriebsszenarios
ist in jedem Fall nicht nur eine Erweiterung der Zulaufstrecken des Hauptbahnhofs, sondern auch
ein Umbau des Gleisvorfeldes erforderlich, damit weitere kreuzungsfreie Ein- und Ausfahrten még-
lich werden. Das heif3t, unabhéngig von der zu wahlenden technischen Lésung ist ein Ausbau des
Knotens Stuttgart mit seinen Zulaufstrecken erforderiich, um den kinftig zu erwartenden Ver-

kehrsentwicklungen gerecht zu werden.

Dies wird im Grundsatz auch von vielen Gegnern des beantragten Vorhabens nicht bestritten. Al-
lerdings gehen sie davon aus, dass der Verkehrsbedarf nicht so hoch sein werde wie ihn die
Vorhabentréagerin prognostiziert. Ein Ausbau des Knotens sei daher nicht bzw. nicht in dem ge-
planten Ausmaf erforderlich. Sollte der von der Vorhabentragerin angenommene Verkehrsbedarf
jedoch tatsachlich bestehen, wollen sie den Knoten mit einer Beibehaltung des Kopfbahnhofs aus-
bauen. Dies ist aber eine Frage der Gestaltung und damit wiederum erst Gegenstand der Alterna-

tivenprifung.

Die Vorhabentragerin hat sich dafiir entschieden, den bestehenden Kopfbahnhof aufzugeben und

den Bahnknoten mit einem Durchgangsbahnhof sowohl fur den Fern- als auch fir den Regional-



101

verkehr umzugestalten. Das Konzept des Durchgangsbahnhofs besteht darin, dass eine hohere
betriebliche und verkehrliche Flexibilitat entsteht, indem die Zulaufstrecken entflochten werden.
Auf den Hauptbahnhof laufen gegenwartig Zige aus sieben Richtungen zu: tiber die Gdubahn aus
Baoblingen/Horb, Gber Feuerbach aus Mannheim und aus Heilbronn, und tber Bad Cannstatt aus
Aalen, Schwabisch Hall, Uim und Tubingen. Der unmittelbare Zulauf auf den Stuttgarter Haupt-
bahnhof wird nun von drei Richtungen (aus Feuerbach, der Gaubahn und aus Bad Cannstatt) auf
vier (Feuerbach, Bad Cannstatt, Fildertunnel, Abzweig Wangen Richtung Ober- und Untertirk-
heim) erweitert. Damit wird der jetzige Engpass im Zulauf aus Bad Cannstatt entscharft, den die
Zuge aus den o.g. vier Richtungen nutzen missen. Dartber hinaus wird eine separate S-Bahn-
Strecke nach Bad Cannstatt gebaut. Damit missen keine Gleise mehr von S-Bahn und Regional-
bahn gemeinsam genutzt werden, was zur Entscharfung von Konkurrenzsituationen fuhrt. Der
Zulauf aus Feuerbach bleibt bestehen und reicht (zunéchst) auch aus. Eine Verdichtung des Takt-
verkehrs auf den Regional- und Fernverkehrslinien kann erfolgen. Auch der geplante innerstadti-
sche Ringverkehr vom Hauptbahnhof (iber die Untertiirkheimer Kurve, den Abstellbahnhof Unter-
turkheim und den Bahnhof Bad Cannstatt tragt zu einer flexiblen Betriebsfilhrung bei. Durch die
zentrale Lage ist gewéhrleistet, dass samtliche Verkehrstrager optimal miteinander vernetzt sind.
Die direkte und kurze Verbindung zum Flughafen eréffnet neue Verbindungen im Filderbereich.
Flughafen und der potentielle Messestandort sind optimal an den Schienenfern- und Regionalver-
kehr angebunden. Insgesamt ergeben sich durch den Durchgangsbahnhof gegeniber der beste-
henden Situation verbesserte Umsteigebeziehungen, geringere Umsteigezeiten, kiirzere Haltezei-
ten und damit Fahrzeitverkirzungen. Damit sind mit dem Vorhaben Verbesserungen des Schie-
nenverkehrs verbunden, die geeignet sind, die Attraktivitét des Schienenverkehrs zu steigern und
den Anteil des éffentlichen Personenverkehrs gegeniiber dem Individualverkehr zu erhéhen.
Daneben sind die vielfach in Frage gestellten Reisezeitgewinne durch den Durchgangsbahnhof
selbst fur die Rechtfertigung der Umgestaitung des Bahnknotens nicht von Bedeutung. Entschei-
dend sind mégliche Reisezeitverkirzungen auf den meisten Relationen zu Stuttgart, die betriebli-
che Flexibilitdt des Bahnhofs und die verkehrliche Leistungsfahigkeit (vgl. auch VWI- Gutachten
zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit des Durchgangsbahnhofes gegeniuber dem Kopfbahnhof aus
dem Jahre 2005).

Um die kunftigen Anforderungen an den Schienenverkehr zu erfiillen, ist eine Umgestaitung des
Bahnknotens Stuttgart verninftigerweise geboten. Das Konzept des Durchgangsbahnhofs ent-
spricht den Zielen der Fachplanung (siehe oben). Ob der Durchgangsbahnhof die richtige Form
des Ausbaus bzw. der Umgestaltung des Bahnknotens ist, bleibt der Aiternativenpriifung vorbehal-

ten.
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1.4.2. Stadtebauliche Aspekte des Knotenumbaus

Es ist nicht zu beanstanden, dass die Entscheidung der Vorhabentragerin fir einen Durchgangs-
bahnhof im Bahnknoten Stuttgart mit unterirdischen Zulaufstrecken nicht nur auf verkehrlich-

betriebliche Grinde gestiutzt wird. Stadtebauliche Aspekte spielen hierbei eine wichtige Rolle.

Die Rechtsprechung hat bereits anerkannt, dass sich die Planrechtfertigung auch aus Zielen des
Allgemeinwohls auerhalb der Fachplanung ergeben kann. So hat das BVerwG im Zusammen-
hang mit dem Neubau des Munchner Flughafens im Erdinger Moos entschieden, dass aufler
Grunden des erhéhten Verkehrsaufkommens auch Immissionsbelastungen die Verlegung eines
Flughafens rechtfertigen kénnen (BVerwG vom 05.12.1986, Az. 4 C 13.85, NVwZ 1987, 578).
Auch die Planung eines Containerbahnhofs wurde als Rechtfertigung fiir den Bau einer Straf3e
anerkannt (BVerwG vom 23.12.1992, Az. 4 B 188.92, Containerbahnhof, NVwZ 1993, 980). Im
Zusammenhang mit dem Bau der BAB 241 hat das BVerwG ausgefuhrt, dass der Gesetzgeber
das Instrument des verkehrlichen Ausbaus auch benutzen kann, um die wirtschaftliche Infrastruk-
tur eines Gebietes (auch durch die Heranziehung zusétzlichen Verkehrs) zu férdern (BVerwG vom
26.03.1998, Az. 4 A 7.97, UPR 1998, 382-384). Nicht zuletzt hat aber der VGH Mannheim in sei-
nen Entscheidungen zu den Klageverfahren im PFA 1.1 des beantragten Vorhabens ausdricklich
bestétigt, dass die von der Vorhabentragerin mit dem Umbau des Bahnknotens Stuttgart beabsich-
tigten stadtebaulichen Entwicklungsmdéglichkeiten zuldssiges Ziel einer eisenbahnrechtlichen Plan-
feststellung sind (vgl. hierzu VGH Mannheim vom 06.04.2006, Az. 5 S 847/05, 5 S 848/05und 5 S
596/05). Die Méglichkeit, Gemeinwohibelange auch auflerhalb der Fachplanung zur Pianrechtfer-
tigung heranzuziehen, muss insofern umso mehr gelten, als auch die Zielsetzungen der Bundes-
verkehrswegeplanung tber rein verkehrliche Ziele hinausgehen und damit deutlich gemacht wird,
dass Verkehrsplanung kiinftig im Sinne einer nachhaltigen Entwickiung mehr leisten soll als (nur)

den prognostizierten Verkehrsbedurfnissen gerecht zu werden.

Vielfach wurde eingewandt, das Stadtebauprojekt dirfe nicht zur Planrechtfertigung herangezogen
werden, weil seine Nachteile nicht bewertet wirden. Im Rahmen der Planrechtfertigung ist zu-
nachst jedoch nur zu prifen, ob die ErschlieBung eines stédtebaulichen Potenzials iberhaupt ein
zulassiges Planungsziel sein kann und, wenn ja, ob das beantragte Vorhaben grundséatzlich ge-
eignet ist, dieses Ziel zu erreichen. Beides ist hier der Fall (vgl. auch Urteile des VGH Mannheim,
Az. 5 S 596/05, 5 S 847/05 und 5 S 848/05 zum PFA 1.1). Durch die geplante Umgestaltung des
Bahnknotens werden ein Grol3teil der Zulaufgleise sowie der Bahnhof selbst im Tunnel gefuhrt.
Dadurch kénnen insgesamt Giber 100 ha Bahnflache einer stadtebaulichen Neuordnung und Nut-
zung zugefuhrt werden. Dabei ist nicht nur an Gewerbe- und Barofldchen gedacht, sondern es
kénnen auch qualifizierte Wohnlagen geschaffen und die vorhandenen Parkanlagen erweitert wer-
den. Im Kern der Landeshauptstadt Stuttgart und damit im Kristallisationspunkt des Oberzentrums

ergibt sich ein stadtebauliches Potenzial, das sich ohne die Umgestaltung des Bahnknotens nicht
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ergeben wiirde. Ein ausufernder Flachenverbrauch an der Peripherie des Oberzentrums kann da-
mit reduziert werden. Dies entspricht den oben beschriebenen verkehrspolitischen Zielsetzungen,

die eine Férderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstrukturen verlangen.

Daruber hinaus wird aufgrund der Tunnelftihrung ein GroRteil des durch Eisenbahnen verursach-
ten Larms aus der Stuttgarter Innenstadt verschwinden. Dies bringt sowohl fur die bestehende als
auch die kinftig mégliche Bebauung eine erhebliche Entlastung mit sich. Die Reduktion von Larm-
emissionen wird in der oben geschilderten Verkehrswegeplanung ausdrucklich als Ziel benannt.
Damit trégt auch der Aspekt der Larmberuhigung zur Planrechtfertigung bei. Hiergegen wurde
eingewandt, dass durch die Aufsiedlung des frei werdenden Bahngeldndes weitaus mehr Strallen-
verkehr in der Stuttgarter Innenstadt entstiinde und dieser zu héherer Larm- und Schadstoffbelas-
tung flhre als der jetzige Bahnbetrieb. Richtig ist, dass mit der geplanten Aufsiedelung auch
Nachteile wie z.B. eine neue Verkehrsbelastung verbunden sein werden. Dieser Verkehr ist dann
jedoch nicht unmittelbare Folge des Bahnprojekts. Er entsteht erst aufgrund eigenstandiger Ge-
meinderatsbeschlisse und der darauf folgenden Besiedelung des frei werdenden Bahngeldndes.
Weder die Stadtplanung noch die Verkehrskonzeption der Landeshauptstadt Stuttgart sind jedoch
Gegenstand des vorliegenden Vorhabens. Die Entscheidung dariber muss der kommunalen Pla-
nungshoheit der Landeshauptstadt Stuttgart uberlassen bleiben. In diesem Rahmen ist auch Uber
die kunftige Verkehrskonzeption fir den neuen Stadtteil zu entscheiden, und es sind dann auch

die entstehenden Belastungen zu beriicksichtigen.

Die Landeshauptstadt Stuttgart geht davon aus, dass die durch die Besiedelung des neuen Gebie-
tes entstehenden Vorteile gréfler sind als die Nachteile. Sie hat ihren Flachennutzungsplan in
Ubereinstimmung mit dem Projekt Stuttgart 21 fortgeschrieben, Grundstiicke auf dem frei gewor-
denen bzw. frei werdenden Areal erworben und in einem Rahmenplan bereits Vorstellungen Uber
die mégliche kunftige Nutzung entwickelt. Dies dokumentiert das Uberragende stadtebauliche Inte-
resse der Landeshauptstadt an diesem Bahnprojekt. Ungeachtet der Tatsache, dass das bean-
tragte Vorhaben bereits durch die damit verfolgten verkehrlichen Ziele planerisch gerechtfertigt ist
(vgl. hierzu VGH Mannheim vom 06.04.2006, Az. 5 S 847/05, 5 S 848/05 und 5 S 596/05), lassen
auch die mit der Umgestaltung des Bahnknotens verbundenen stadtebaulichen Entwicklungsmég-

lichkeiten die Planung verniinftigerweise geboten erscheinen.

1.43. Finanzierung

Im Anhdrungsverfahren haben Einwender/-innen ihre Zweifel daran vorgetragen, dass die Vorha-
bentrégerin das Projekt Stuttgart 21 tatsachlich bauen will und wird. Im Zeitpunkt der Planfeststel-
lung darf jedoch nicht ausgeschlossen sein, dass das planfestgestellte Vorhaben auch verwirklicht
werden wird (stdndige Rechtsprechung, vgl. z.B. BVerwG vom 20.05.1999, 4 A 12.98, NVwZ
2000, 555-559). Nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde hat die Vorhabentragerin sehr
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wohl die Absicht, das Projekt Stuttgart 21 zu realisieren. Sie bereitet das Vorhaben seit Jahren vor

und hat eine umfangreiche und seriése Planung vorgelegt.

Es wurde eingewandt, dass die Finanzierung des Projektes nicht gesichert sei und deshalb die

Planrechtfertigung fehle. Es gentigt jedoch, dass im Zeitpunkt der Planfeststeliung nicht ausge-
schlossen ist, dass das planfestgestellte Vorhaben auch verwirklicht werden wird (so auch VGH
Mannheim, Az. 5 S 596/05, 5 S 847/05 und 5 S 848/05).

Die Planung eines Vorhabens, dessen Finanzierung ausgeschlossen ist, ist verfriht und damit
unzulassig; ihr fehlt die Planrechtfertigung, weil sie nicht ,vernunftigerweise” geboten ist. Eine
Planfeststellung, deren Volizugsunfahigkeit im Zeitpunkt ihres Erlasses definitiv feststeht, ist sinn-
los (stdndige Rechtsprechung, vgl. z.B. BVerwG vom 20.05.1999, 4 A 12.98, NVwZ 2000, 555-
559). Die notwendigen Finanzmittel missen aber nicht bereits im laufenden Haushaltsjahr des
angefochtenen Planfeststellungsbeschlusses ausgewiesen sein. Zu verlangen ist nur, dass realis-
tischerweise innerhalb der Geltungsdauer des Beschlusses (10 Jahre) mit der Bereitstellung der
erforderlichen Finanzmittel zu rechnen ist, ggf. ergdnzt um den Zeitraum der méglichen Verlénge-
rung dieser Geltungsdauer, mit der Bereitstellung der erforderlichen Finanzmittel zu rechnen ist,
also in einem Zeitraum von bis zu 15 Jahren nach Unanfechtbarkeit des Planfeststellungsbe-

schlusses

Die Vorhabentragerin hat dargelegt, dass sie das Projekt verwirklichen will und die Mittel hierfur
bereitstellt. Der BVWP 2003 weist die Bundesmittel aus, die von 2011 bis 2015 fur die Neu-
baustrecke und deren Einbindung in den Knoten Stuttgart anfallen werden und dokumentiert damit
auch den Vollzugswillen der Bundesregierung fur diese Mafinahme. Bis zu diesem Zeitpunkt
(2011) wird das Land Baden-Wirttemberg die notwendigen Mittel vorfinanzieren. Der Bund muss
daher bis zum Jahr 2011 keine eigenen Mittel fur die o. g. Projekte einsetzen. Aus diesem Grund
ist die Neubaustrecke von Stuttgart nach Ulm auch nicht in der zwischen Bahn und Bund abge-

stimmten Liste Giber Investitionen bis zum Jahr 2008 enthalten.

Auch der VGH Baden-Wirttemberg hat in seinen Entscheidungen zum PFA 1.1 ,Talquerung mit
Hauptbahnhof* vom 06.04.2006 bestéatigt, dass er das Projekt ,Stuttgart 21“ fur objektiv realisie-
rungsfahig und die Finanzierung nicht fur ausgeschlossen hélt. Dies gilt nach Auffassung des Ge-
richts, obwohl der Umbau des Knotens Stuttgart nicht im Bundesverkehrswegeplan bzw. im Be-
darfsplan der Eisenbahnen des Bundes aufgenommen wurde, also kein vordringlicher oder weite-
rer Bedarf gesetzlich festgestellt und damit die Finanzierung durch den Bund vorgeschrieben ist.
Laut VGH spricht fir die Finanzierbarkeit von S21 die Rahmenvereinbarung aus dem Jahr 1995,
mit der sich DB AG, das Land Baden-Wurttemberg, die Landeshauptstadt Stuttgart und der Ver-
band Region Stuttgart die Finanzierung aufgeteilt haben. Zum Zeitpunkt des Planfeststellungsbe-
schlusses fur den PFA 1.1 sei nicht erkennbar gewesen, dass einer der Trager seinen Finanzie-

rungstitel nicht erbringen kann oder will. Es sei im Ubrigen auch anzunehmen, dass die Finanzie-
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rungstréger im Interesse des nicht nur verkehrlich bedeutsamen Vorhabens bereit sein werden,

ggf. notwendige zuséatzliche Mittel aufzubringen.

Der VGH fuhrt weiter aus, dass die beabsichtigte Uberpriifung der Wirtschaftlichkeit ebenfalls nicht
gegen eine Finanzierbarkeit bzw. den Finanzierungswillen der Beteiligten spricht, da eine solche
Kosten-Nutzen-Analyse den Anforderungen des Bedarfsplans fir Bundesschienenwege an den
Ausbau von unbenannten Knoten entspricht. Sie lasst die Finanzierbarkeit allenfalls offen erschei-
nen.

An dieser Sach- und Rechtslage andert sich auch nichts durch die jungsten Diskussionen Uber die
Art und Hoéhe der Finanzierung. Die Vorhabentrégerin und die weiteren Beteiligten halten an dem
Verkehrsprojekt nach wie vor fest, was zwischenzeitlich auch durch das am 19.07.2007 durch den
Bundesverkehrsminister, den Ministerprasidenten Baden Wirttembergs und der Deutsche Bahn
AG unterzeichnete Memorandum of Understandig fur die Umsetzung der Neubaustrecke Stuttgart-
Ulm und das Projekt ,Stuttagrt 21“ bekraftigt wurde.

Die fur die Finanzierung ebenfalls einkalkulierten Grundstiickserlése durch den Verkauf frei wer-
dender Bahnflachen konnten bereits realisiert werden, da die Landeshauptstadt Stuttgart diese
Grundstiicke bereits erworben und bezahlt hat. Hiergegen wurde eingewandt, dass dies nicht zu-
lassig sei, weil die Vorhabentragerin nach § 11 Abs. 1 S. 2 AEG im Falle der Stilllegung von Bahn-
anlagen diese zunachst einem Dritten zur weiteren Verwendung als Bahnanlage anbieten misse.
Im vorliegenden Verfahren geht es jedoch nicht um die Stilllegung einer Bahnanlage, sondern um
deren Umbau und Anpassung an die kiinftigen Verkehrsbedurfnisse. Weder der Bahnhof noch
vorhandene Strecken sollen stillgelegt werden. Auch der Rickbau des Gleisvorfeldes ist nicht Ge-
genstand des Verfahrens. Insofern besteht kein Anlass, Gber die Frage des §11 AEG zu entschei-

den.

1.44. FolgemaBnahmen des Projekts Stuttgart 21

Zur Umgestaltung des Bahnknotens gehéren auch die zwingend hierfur erforderlichen Folgemal3-
nahmen an Anlagen Dritter (§ 75 Abs. 1 VWVfG). Diese werden im Kapitel zum jeweiligen Ab-
schnitt behandelt, da sie in der Regel keine Auswirkungen Gber den Abschnitt hinaus haben. Bes-
tatigt die Alternativenpriifung die Entscheidung der Vorhabentragerin fur die Umgestaltung des
Bahnknotens Stuttgart mit Durchgangsbahnhof, sind die notwendigen Folgemafinahmen von der
Planrechtfertigung mit umfasst. Die jeweilige konkrete Ausgestaltung wird in der Variantenabwéa-

gung des jeweiligen Planfeststellungsabschnitts behandelt.



106

1.5. Planfeststellungsabschnitt 1.4 Filderbereich bis Wendlingen

Mit der im vorliegenden PFA 1.4 beantragten, im Wesentlichen parallel zur BAB A 8 verlaufenden
Bahnstrecke wird sowohl der neu geplante Filderbahnhof/Flughafen als auch der neue Durch-
gangsbahnhof in Stuttgart mit dem anschlieRenden Streckenabschnitt PFA 2.1 a/b (Wendlingen,
Kirchheim, Dettingen) verbunden. Ohne den Streckenabschnitt ,Filderbereich bis Wendlingen*
waére der umgestaltete Bahnknoten Stuttgart (einschl. Flughafenanbindung) nicht an die Neu-

baustrecke von Wendlingen nach Ulm angeschlossen.

Die Anbindung des bestehenden Kopfbahnhofes an die Neubaustrecke ab Wendlingen ergébe auf
den Fildern einen anderen Streckenverlauf, da der Aufstieg vom Neckartal auf die Filderebene erst
in Esslingen-Mettingen erfolgen wirde. Auch eine Ergdnzung des Kopfbahnhofs um einen zusétz-
lichen Durchgangsbahnhof (Variante ,Kombi*) wiirde auf den Fildern eine andere Trassenfiihrung
ergeben (vgl. die Darstellung der Varianten ,Beibehaitung des Kopfbahnhofs mit Flughafenanbin-
dung®, ,LEAN" sowie ,Kombi“ im Erlauterungsbericht Teil I, S. 22-34).

Der beantragte Streckenabschnitt ,Filderbereich bis Wendlingen* ist ein Bestandteil der Umgestal-
tung des Bahnknotens Stuttgart und damit auch von der Planrechtfertigung fiur das Projekt Stutt-
gart 21 und die Neubaustrecke mit umfasst. Damit ist auch die fir die Bauausfiihrung notwendige

Flacheninanspruchnahme gerechtfertigt.

1.6. Zusammenfassung

Bei der Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart, vor allem in Form des Projektes Stuttgart 21,
handelt es sich um ein komplexes Vorhaben, das in Zielsetzung und Wirkung tGber die bloRe Neu-
gestaltung eines Schienenweges hinausgeht. Die Planrechtfertigung kann sich daher nicht aus-
schlieBlich aus einer rein eisenbahnverkehrlichen oder bahnbetrieblichen Bedarfspriifung ergeben.
Es mussen vielmehr auch dariber hinausgehende Aspekte beriicksichtigt werden. Die Umgestal-
tung des Bahnknotens Stuttgart ist als Gesamtvorhaben zum Wohl der Aligemeinheit verniunfti-
gerweise geboten. Zu diesem Ergebnis tragen verkehrliche und betriebliche Griinde, stadtebauli-
che Gesichtspunkte sowie die mit dem Vorhaben verbundene Verringerung des Schienenver-
kehrslarms in der Stuttgarter Innenstadt bei (vgl. auch VGH Mannheim; Urteile zum PFA 1.1 vom
06.04.2006 (Az. 5 S 596/05, 5 S 847/05 und 5 S 848/05) und PFA 1.2 vom 08.02.2007 (Az.: 5 S
2224/05, 5 S 2257/05, 5S 2258/05 du 5 S 2177/05)).

2. Abschnittsbildung

Die Vorhabentragerin hat zwischen Stuttgart und Augsburg drei Planungsbereiche gebildet, die
sich aus dem gegenwartigen Planungsstand ergeben haben. Der erste Bereich beinhaltet die ge-

samte Situation im Stadtgebiet von Stuttgart mit der Umgestaltung dieses Bahnknotens und reicht
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bis zum Anschluss an die Parallellage zur BAB 8 im Wendlinger Bereich(Projekt Stuttgart 21). Der
zweite Bereich fiihrt von Wendlingen bis nach Neu-Ulm (NBS). Im dortigen Bahnhof wird der vier-
gleisige Ausbau zwischen Neu-Uim und Augsburg (3. Bereich) in jedem Fall anschlieBen. Diese
Bereiche gewahrleisten, dass die einzelnen Planungsvarianten aufbauend auf der Rahmenkon-

zeption H (autobahnnahe Trasse) nicht eingeengt werden.

Der hier vorliegende Abschnitt 1.4 "Filderbereich bis Wendlingen" ist Teil des Bereichs Stuttgart -
Wendlingen. In dem Planungsbereich von Stuttgart nach Wendlingen wurden entsprechend der
nachfolgenden Tabelle sieben Abschnitte gebildet, die sich an den topographischen Strukturen
und an den Zwangspunkten orientieren, an denen sich die méglichen kleinrdumigen Varianten
treffen. Innerhalb der einzelnen Abschnitte lassen sich somit sachgerechte und abschlieende
Abwagungsentscheidungen treffen, ohne Abwagungen in anderen Teilbereichen vorwegzuneh-
men.

Zur Verdeutlichung ist die Abschnittsbildung in folgender Tabelle dargestellt:

Bereich Abschnitt Unterabschnitt

(soweit derzeit bekannt)
Stuttgart-Wendlingen Talquerung (1.1)
(Stuttgart 21) (1) Filderaufstiegstunnel (1.2)

Filderbereich Flughafen, Flug-
hafenbahnhof, Rohrer Kurve
(1.3)

Filderbereich bis Wendlin-

| gen, Wendlinger Kurve (1.4)
Zufuhrung Feuerbach/Bad
Cannstatt, S-Bahn (1.5)

Zufuihrung Ober- Zufuhrung (1.6a)
/Untertlirkheim, Abstellbahnhof | Abstellbahnhof (1.6b)
(1.6)

Wendlingen-Neu-Ulm (2) |Albvorland (2.1) Wendlingen, Kirchheim,

Dettingen (2.1a/b)
Weilheim, Aichelberg (2.1¢)

Albaufstieg Aichelberg-
Hohenstadt (2.2)
Albhochfldche, Parallelfiihrung
BAB 8 und NBS (2.3)
Albabstieg, Dornstadt-
Tunnelmund Bahnhof Ulm (2.4)
Bahnhdéfe Uim-Neu-Ulm (2.5) Bahnhof Uim (2.5a )
Donaubriicke (2.5a Il)

Neu-Ulm-Augsburg (3) Neu-Uim 21 (2.5b)

Die Abschnittsbildung lasst sich inhaltlich rechtfertigen und ist das Ergebnis planerischer Abwa-
gung. Die Bildung von Unterabschnitten ist fur die eisenbahnrechtliche Planfeststellung bei Neu-

baustrecken nicht nur sachgerecht, sondern unerlasslich, damit der Planungsvorgang mit einer
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Berucksichtigung einer Vielzah! von Belangen praktikabel und effektiv gestaltet werden kann. Die
Bewaltigung samtlicher mit der Gesamtplanung einhergehender Belange ware véllig unibersicht-
lich und nicht nachvoliziehbar und muisste daher scheitern. Im Eisenbahnrecht muss daher im Ge-
gensatz zum Stralenrecht nicht jedem Planfeststellungsabschnitt eine selbsténdige Verkehrsfunk-
tion zukommen. Es wird dadurch dem im Vergleich zum Stral’ennetz viel weitmaschiger gefloch-

tenen Schienennetz Rechnung getragen .

Insbesondere fur ein so komplexes Vorhaben wie die Neubaustrecke Stuttgart-Ulm und das Pro-
jekt Stuttgart 21 ist die Bildung von Planfeststellungsabschnitten auch dann unerlasslich, wenn die
Antragsunterlagen zeitgleich vorliegen und somit die Planfeststellung fir das Gesamtvorhaben in
einem einzigen Verfahren erfolgen kénnte. Die Durchfilhrung eines sachgerechten Anhérungsver-
fahrens wiirde dann jedoch bereits am Umfang der Antragsunterlagen scheitern. Weder die Trager
offentlicher Belange noch (und insbesondere) private Betroffene kénnten sich innerhalb der ge-
setzlichen Fristen fundiert mit den Unterlagen beschéftigen. In diesem Fall wiirde also gerade das

Unterlassen einer Abschnittsbildung zu einer Beeintrachtigung von Rechtspositionen fithren.

Die Abschnitte im Bereich Stuttgart — Wendlingen stellen sich wie folgt dar:

- PFA 1.1 - Talquerung
Dieser Abschnitt mit dem neuen Durchgangsbahnhof im Zentrum l&sst sich mit dessen Be-
grenzung durch die Rander des Talkessels raumlich sehr genau definieren. Er lasst durch das
hier zu wahlende Bauverfahren der offenen Bauweise und der zu erwartenden Konfliktpotentia-
le gleichartige, in dieser Form nirgendwo sonst auftretende Konflikte erwarten. Zugleich soll in
diesem Planfeststellungsabschnitt der zentrale Logistikbereich der innerstadtischen Vorha-

bensteile eingerichtet werden.

- PFA 1.2 —Fildertunnel
Es handelt sich hierbei um den Tunnel vom stdlichen Bahnhofskopf des Hauptbahnhofs bis
zum Echterdinger Ei und damit um ein Bauwerk mit gleichgelagerten Konflikten, die sich von
denen im PFA 1.1 grundlegend unterscheiden. Im Gegensatz zum PFA 1.1 wird hier — bis auf

das Filderportal — ausschlieBlich in bergméannischer Bauweise gebaut.

- PFA 1.3 — Flughafenbereich, Filderbahnhof (NBS), Flughafentunnel, Rohrer Kurve
Dieser Abschnitt umfasst die autobahnparallele Trassenfiihrung der Neubaustrecke vom Ech-
terdinger Ei bis zum Bereich Plieningen/Scharnhausen und den gesamten Bereich des neu
entstehenden Filderbahnhofs/Flughafen einschlieflich der Verbindung zwischen Gaubahn und
Filderbahn (Rohrer Kurve). Die Verbindung zwischen Filderbahn und der Neubaustrecke ver-

lauft in Tunnelstrecken, ebenso wie die Zufiihrung der Neubaustrecke zum neuen unterirdi-
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schen Fernbahnhof am Flughafen. Auch das im Bereich der Rohrer Kurve neu zu erstellende

S-Bahn-Gleis Richtung Stuttgart wird im Tunnel gefihrt.

- PFA 1.4 — Filderbereich bis Wendlingen
Dieser Teil der Neubaustrecke reicht im Osten bis zum westlichen Widerlager der Briicke Gber
den Neckar. Der Streckenbereich der Neubaustrecke verlauft mit Ausnahme der Querung der
BAB 8 bei Denkendorf oberirdisch in enger Anlehnung an die BAB 8.

- PFA 1.5 - Zufuhrung Feuerbach, Bad Cannstatt, S-Bahn-Anbindung
Dieser Abschnitt besteht aus den neuen, ganz tberwiegend unterirdischen Zulaufstrecken aus
Feuerbach und Bad Cannstatt sowie der Verlegung der S-Bahn Gleise aus diesen beiden
Richtungen. Er umfasst dariiber hinaus eine neue Briicke Uber den Neckar bei Bad Cannstatt

und die Umgestaltung des sudlichen Bahnhofskopfes von Bad Cannstatt.

- PFA 1.6a — Zufthrung Ober-/Unterttrkheim
Dieser Abschnitt beginnt am unterirdischen Verzweigungsbauwerk aus dem PFA 1.2. Er be-
steht aus den Zulaufstrecken in Richtung Unter- bzw. Obertirkheim. Dort werden die beiden
Strecken an die bestehende Hauptabfuhr-Strecke angebunden. Auf dem Streckenast nach Un-
tertirkheim wird aulRerdem eine Verbindung zum neuen Abstellbahnhof auf dem Gelande des
heutigen Guterbahnhofs Untertiirkheim geschaffen. Diese Zulaufstrecken sind weitgehend un-
terirdisch gefuhrt. Oberirdisch verlaufen lediglich die Streckenverbindungen nach Bad Cann-

statt und die neu gestaltete Verbindungskurve in Richtung Waiblingen.

- 1.6b — Abstellbahnhof
Der Abstellbahnhof liegt oberirdisch auf bestehendem Bahngelande zwischen Bad Cannstatt
und Untertirkheim. Er wird nach derzeitigem Kenntnisstand aus reinen Abstell- und Innenreini-
gungsgleisen ohne Uberdachung und sich daran anschlieBenden Wartungs- und AuRenreini-

gungshallen bestehen, die etwa auf Héhe des derzeitigen Eszett-Stegs beginnen.

Durch die hier konkret gewahlte Abschnittsbildung wird dem Grundsatz der umfassenden Prob-
lembewaltigung Rechnung getragen. Die vor- und nachfolgenden Abschnitte werden in der Art
eines "vorlaufigen positiven Gesamturteils“ auch im Hinblick auf die Umweltvertraglichkeit zu ei-
nem Gesamtprojekt hinreichend verknipft. Das fir den Streckenbereich Wendlingen — Ulm durch-
gefihrte Raumordnungsverfahren mit Umweltvertraglichkeitspriifung liefert hierzu erste Anhaits-
punkte. Zusammen mit dem ebenfalls bereits abgeschlossenen Raumordnungsverfahren Stutt-
gart-Wendlingen mit Flughafenanbindung und Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart ergibt sich
eine gesamtplanerische Beurteilung, auf der die einzelnen Planungsabschnitte aufbauen kénnen.
Dies ist Sinn und Zweck der gestuften Prufungsreihenfolge. Die in den Raumordnungsverfahren

nicht beriicksichtigten privaten Belange missen nunmehr in den Planfeststellungsverfahren ein-



110

gebracht und mit den 6ffentlichen Belangen vertieft abgewogen werden. Die Abschnittsbildung
darf deshalb nicht dazu fuhren, dass die nach Art. 19 Abs. 4 S. 1 Grundgesetz gewébhrleisteten
Rechtsschutzmdglichkeiten faktisch unméglich gemacht werden. Eine planerische Gesamtabwa-
gung muss noch sinnvoll méglich sein. Ebenso diuirfen Teilabschnitte nicht ohne sachlichen Bezug
auf eine konzeptionelle Gesamtplanung gebildet werden. Sachfragen, die sachgerecht nur einheit-
lich gelést werden kénnen, dirfen verfahrensrechtlich nur einheitlich geplant und entschieden wer-
den. Dies wird durch die gewéhite Abschnittsbildung gewahrleistet. Die Abschnittsbildung lasst
variierende Planungen in vorhergehenden und nachfolgenden Abschnitten zu, solange die gewahl-
te Trassenfihrung im vorliegenden Abschnitt nicht tangiert wird. Dies ist aufgrund der festgelegten
Planfeststellungsgrenzen in beide Richtungen gewahrleistet. Soweit Varianten Einfluss auf die
Gesamtkonzeption der Planung haben kénnen, werden sie in jedem Abschnitt behandelt. Insoweit
ist auch die folgende Alternativenprifung nicht eingeschrénkt und die Sorge einiger Einwender/-
innen, dass durch den vorgezogenen Bau einzelner Abschnitte vollendete Tatsachen fir die fol-
genden Abschnitte geschaffen werden kénnten und dies zu einer Einschrankung der Rechte fuh-
ren kénnte, unbegriindet. Kleinrdumige, nur im einzelnen Abschnitt maf3gebliche Varianten werden
abschnittsbezogen behandelt. Durch diese Vorgehensweise kommt es auf die Reihenfolge, in der
die Abschnitte ins Verfahren gebracht werden, nicht an, solange die Verwirklichungsabsicht fir alle
Abschnitte feststeht.

Die Abschnittsbildung ist nicht willkrlich gewahlt, sondern orientiert sich an den Problemschwer-
punkten, den unterschiedlichen Konfliktpunkten und unter Beriicksichtigung der Gebietskérper-
schaftsgrenzen. Uberschneidungen lassen sich dabei im Einzelfall und in einzelnen Konfliktberei-
chen nicht ganzlich vermeiden. Diese Punkte missen dann in allen Abschnitten gleichartig behan-
delt werden. Durch die geplante unmittelbare zeitliche Folge der einzelnen Planfeststellungsab-
schnitte ist eine Gesamtbeurteilung des komplexen Vorhabens gewahrleistet und der Zusammen-
hang gewahrt. Dem Grundsatz der umfassenden Problembewaltigung kann Rechnung getragen

werden.

Der hier vorliegende Abschnitt 1.4 umfasst die Neubaustrecke auf den Fildern von der Gemar-
kungsgrenze Plieningen bis zur Gemeinde Wendlingen. Der Abschnitt liegt vollstédndig im Land-
kreis Esslingen. Durch die im Wesentlichen oberirdische Filhrung der Neubaustrecke und die enge
Bindelung mit der BAB A 8 enthélt er spezifische Konfliktbereiche, die abschlieend behandelt
werden kénnen. Die raumlichen Uberschneidungen im Westen mit dem Abschnitt 1.3 (Filderbe-
reich mit Flughafenanbindung) sowie im Osten mit dem Abschnitt 2.1 (Wendlingen—Kirchheim)
werden berlcksichtigt. Dadurch wird gewahrieistet, dass keine abwéagungserheblichen Belange
unbeachtet bleiben. Die Rechtspositionen der Betroffenen werden durch die Abschnittsbildung
nicht verkurzt.
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3. Alternativenpriifung

Es gibt weder fur das Bahnprojekt "Stuttgart 21" insgesamt noch im vorliegenden Planfeststel-
lungsabschnitt 1.4 Alternatividsungen, durch die sich die mit der Planung angestrebten Ziele e-
benso gut unter geringeren Eingriffen in entgegenstehende &ffentliche und private Belange ver-
wirklichen liel3en.

Da der Abschnitt 1.4 "Filderbereich bis Wendlingen“ Bestandteil der Neubaustrecke Stuttgart-Ulm
sowie zentraler Bestandteil des Gesamtprojektes "Stuttgart 21" ist, wirkt sich auch die Wahl der
grofrdumigen Alternativtrassen fir die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Ulm hier aus. Daher
werden zunéchst die in Frage kommenden grofirdumigen Alternativen (3.1.) betrachtet. Sie wer-
den auf ihre Moglichkeit untersucht, die Planungsziele der Vorhabentragerin (vgl. B.I11.1.1) erflllen
zu kénnen und in ihren Auswirkungen auf 6ffentliche und private Belange gegenibergestellt (3.2).
AnschlieRend wird die bereits genehmigte Alternative fir den Bahnknoten Stuttgart dargelegt so-
wie Alternativen auf der Strecke bis Wendlingen geprift (3.3). Zuletzt werden kleinrdumige Varian-

ten im konkreten Planfeststellungsabschnitt 1.4 untersucht (3.4 bis 3.7).

3.1. Die groffraumigen Trassenkonzepte zwischen Stuttgart und Ulm

Eine Untersuchung der grofRraumigen Trassenkonzepte ist erforderlich, weil die Entscheidung far
die eine oder die andere Trassenfuhrung auch Auswirkungen auf den in diesem Verfahren plan-
festzustellenden Streckenabschnitt hat. Zwar spielt es fir die Abschnitte ab Wendlingen in Rich-
tung Ulm keine Rolle, wie die Streckenfiihrung von Stuttgart bis Wendlingen gestaltet wird (siehe
hierzu den Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes zum Abschnitt 2.1¢ Kirch-
heim—Weilheim—Aichelberg), woh! aber hat die grundsatzliche Entscheidung fiur die K-Trasse (die
ursprunglich von Prof. Krittian entwickelte Filstaltrasse) oder die H-Trasse (die von Prof. Heimerl

entwickelte autobahnnahe Trasse) Ruckwirkungen auf den Bereich Stuttgart—Wendlingen.

3.1.1. Die Korridorauswahl

Im Laufe der langen Planungsgeschichte fur die Strecke kam es aufgrund sich verandernder Ziel-
vorstellungen zu differenzierten Auswahlentscheidungen, die im Folgenden zusammengefasst
angesprochen werden. Vielschichtige Alternativen wurden von der Vorhabentragerin in den ver-
schiedenen Phasen der Planfindung erarbeitet und gegeniibergestellt. Diese Planungsgeschichte
ist im Erlduterungsbericht Teil | ausfuhrlich dargestellt. Hierauf wird verwiesen (Erlauterungsbericht
Teil |, Kapitel 3, S. 55ff.).

Zunachst wurde eine Korridorbetrachtung entwickelt, die auf dem im Bundesverkehrswegeplan
1985 zugrundegelegten Bereich zwischen Plochingen und Gunzburg aufbaut und von einer Ge-

eignetheit der Strecke fur einen Mischbetrieb von schnellem und langsamem Verkehr ausgeht. Der
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Bereich zwischen Hauptbahnhof Stuttgart und Plochingen blieb dabei unverandert.
Schon im Laufe der damaligen Planungen trat Prof. Heimerl fir die Trennung von schnellem und
langsamem Verkehr sowie die Einbeziehung des Hauptbahnhofs Stuttgart in die Planung ein. Un-

ter Beriicksichtigung dieser Vorsteliungen wurden folgende Lésungsansétze betrachtet:
- der Ausbau der “Filstaltrasse” iber Plochingen und Uim,

- der Ausbau der "Remstaltrasse" Gber Schorndorf, Aalen und Donauwérth nach Augsburg

sowie

- der Streckenneubau entlang der BAB 8 ("autobahnnahe Trasse").

Die Remstaltrasse wurde deshalb in nicht zu beanstandender Weise ausgeschieden, weil das O-
berzentrum Ulm/Neu-Ulm bei dieser Konzeption nicht eingebunden werden kann. Dies entspricht
einer Forderung der Landesregierung Baden-Wirttemberg, die in den Stellungnahmen vom
26.04.1989 und vom 15.09.1992 nach damals geltendem § 49 BBahnG zum Ausdruck kommt.
Diese Forderung ergibt sich aber auch aus den landesplanerischen und raumordnerischen Ziel-
setzungen der optimalen Verbindung von Oberzentren, insbesondere zur Landeshauptstadt Stutt-
gart. Im Ubrigen lassen sich keine tiberwiegenden Vorteile erkennen, da die Trasse durch das
Remstal bis weit nach Osten auch durch hochverdichtete Siedlungsraume fiihrt. Es verbleiben

somit die Rahmenkonzeptionen K ("Filstaltrasse") und H ("autobahnnahe Trasse").

3.1.2. Die Rahmenkonzeptionen H und K

Die Rahmenkonzeptionen H und K gingen zunachst von einem 4-gleisigen Durchgangsbahnhof fur
den Fernverkehr unterhalb des bisherigen Kopfbahnhofs aus. Die K-Trasse fiihrte dabei von Stutt-
gart Uber den Fernbahntunnel bis in den Raum Plochingen und miindete dort auf die bestehende
Filstaltrasse. Die H-Trasse fuhrte dagegen vom Durchgangsbahnhof direkt zur BAB 8 (etwa bei
Scharnhausen/Denkendorf) und in enger Bindelung mit ihr im Albvorland und auf der Alb bis Ulm
(siehe Ubersichten im Erlauterungsbericht Teil I, S. 11, S. 14 und 15). Innerhalb der beiden Rah-
menkonzeptionen wurden mehrere Varianten untersucht.

Bei der Filstaltrasse (K-Trasse) wurde zunéachst eine Rahmenkonzeption mit einer maximalen Nei-
gung von 12,5 %o betrachtet (K> s), die auf der durchgehend viergleisigen Strecke einen Mischbe-
trieb von schnellen und langsamen Reise- und Guterzigen zuldsst. Sie beinhaltet ab Plochingen
die Erweiterung der vorhandenen Filstalstrecke bis StiBen um zwei Gleise, einen Neubauabschnitt
zwischen Sufen und Ulm iber die Schwabische Alb und eine Verknipfung mit der vorhandenen
Strecke in Beimerstetten. Dabei ist die betriebliche Entmischung von schneliem und langsamem
Verkehr ermdglicht, aber durch die Verknipfungen mit der vorhandenen Strecke auch eine hohe

betriebliche Flexibilitét gegeben.
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Dieser Konzeption wurde die Rahmenkonzeption H mit einer grundsatzlichen Trennung der
schnellen und langsamen Verkehre auf zwei Leitungswegen gegenubergestellt (der schnelle Rei-
se- und Guterverkehr auf der autobahnnahen zweigleisigen Neubaustrecke, der langsame Verkehr
auf der bisherigen Filstalstrecke), die auf der Neubaustrecke dadurch eine maximale Neigung von
25 %o aufweisen kann. Die Neigungsangabe ist dabei als eine Art Zuggattungsbegriff zu verstehen.

An einzelnen Stellen kann die Neigung auch mehr als 25 %o betragen.

Um eine vergleichbare Basis zwischen H- und K-Trasse zu erreichen, wurde die urspriingliche K-
Trasse, die fur den Mischbetrieb zumindest in Ausnahmeféllen vorgesehen war, zu einer Trasse
mit strikter Trennung des schnellen vom langsamen Verkehr modifiziert. Dadurch konnte die K-
Variante ebenfalls fiir eine maximale Neigung von 25 %o ausgelegt werden, da hierauf nur schnelie
und leichte Zuige verkehren werden. Der langsamere Verkehr solite die "alte” Trasse nutzen. Die
Vorhabentragerin nahm nunmehr einen Vergleich zwischen den beiden K-Trassen vor.

Die K-Trasse mit 25 %o unterscheidet sich von der K-Trasse mit 12,5 %o in der Trassenfiihrung
entscheidend nur im Bereich des Albauf- und -abstiegs zwischen SiiRen und Ulm, da aufgrund der
gréReren Neigung weniger Tunnelstrecken erforderlich werden. Die Investitionskosten werden
deutlich geringer als bei der fur Mischbetrieb konzipierten K-Trasse (Erléuterungsbericht Teil Il,
Tabelle S. 1). Weitere Vorteile liegen in einer geringeren Durchfahrungsléange der hydrogeologisch
sensiblen Karstwasserschichten beim Albaufstieg und in einer deutlich geringeren Tunnelaus-
bruchsmenge mit der Folge eines geringeren Ablagerungsbedarfs. Ein gravierender Nachteil der
Variante ist die erheblich gréBere Flache an Neuzerschneidung bisher unbertihrter Landschaft, die
aufgrund der steileren Neigung und damit friiheren oberflachennahen Trassierung nach dem Alb-
aufstieg hervorgerufen wird. Unter Abwagung aller Gesichtspunkte ist es nachvollziehbar, dass die
Vorhabentragerin bei einem Vergleich der K-Varianten die Variante K s gegentiber der Mischbe-
triebsvariante K, s vorzieht und diese mit der H-Variante vergleicht. Dies insbesondere unter dem
Aspekt, dass das unter dem Namen "Netz 21" bekannte Verkehrskonzept der Vorhabentragerin fir

die Zukuntft eine generelle Trennung von schnellem und langsamem Verkehr vorsieht.

Die Vorhabentragerin hat auf dieser Stufe einen Vergleich zwischen der autobahnnahen Trasse,
wie sie bereits der Alternativenauswahl aus dem Raumordnungsverfahren im Jahre 1995 zugrun-
de lag, und der auf die 25 %c.-Neigung angepassten Filstaltrasse vorgenommen. Die Ergebnisse
fur die Gesamttrasse zwischen Stuttgart und Ulm sind im Erlauterungsbericht Teil 1l, S. 17 tabella-
risch dargestellt und bewertet. Dabei wurde innerhalb der beiden Rahmenkonzeptionen jeweils

auch eine Variante mit Beibehaltung des Kopfbahnhofs untersucht (H' und K').

Im Bereich zwischen Stuttgart und Wendlingen ist entscheidender Vorteil der H-Trasse, dass nur
mit ihr eine Anbindung des Flughafens und des Filderbereichs maglich ist. Wird der Kopfbahnhof
beibehalten (Variante H'), ist eine Nebenschlusslésung méglich. Wird ein Durchgangsbahnhof ge-

baut, kann der Flughafen direkt an die Neubaustrecke angebunden werden. Auch die Fuhrung der
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Gaubahn und der Neckartalbahn tiber den Flughafen und die geplante Messe ist nur mit der H -
Trasse moglich. Die K-Trasse mit Durchgangsbahnhof wiirde dagegen im Tunnel vom Haupt-
bahnhof Stuttgart bis in den Raum Plochingen/Reichenbach filhren und damit eine Flughafenan-
bindung unméglich machen. Mit Kopfbahnhof (K') wiirde die Trasse oberirdisch durch das Neckar-
tal bis Plochingen fuhren, was ebenfalls keine Flughafenanbindung erméglicht. Die Anbindung des
Flughafens sowie der Neuen Messe und des Filderbereichs an den Fernverkehr ist jedoch ein
wichtiges verkehrliches Ziel des Vorhabens (vgl. Kapitel "Planrechtfertigung"). Abstriche bei der
Erreichung dieses Zieles missten indessen nur dann gemacht werden, wenn eine andere Alterna-
tive - hier die K-Trasse - so viel geringere Eingriffe in 6ffentliche und private Belange verursachen
wurde, dass sie sich trotz geringerer Zielerreichung als besser geeignet aufdréngt.
Dies ist jedoch nicht der Fall. Beide Trassen haben im Bereich der oberirdischen Streckenfiihrung
Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zur Folge und fihren aufgrund der Tunnelstrecken
zu groRen Mengen an Erdaushub. Wasserschutzgebiete werden in beiden Fallen durchfahren und
auch Larmbelastungen treten bei beiden Trassen auf. Die Beeintrdchtigungen sind allerdings un-
terschiedlich akzentuiert. So ist nach den Angaben der Vorhabentragerin die Durchfahrungslénge
von Wasserschutzgebieten bei der H-Trasse deutlich lénger als bei der K-Trasse. Auch die Fla-
cheninanspruchnahme ist bei der H-Trasse deutlich héher, was durch die Buandelung mit der Auto-
bahn und den damit verbundenen notwendigen Freihalteflachen verursacht wird. Die K-Trasse
dagegen koénnte teilweise im Bereich bereits vorhandener Bahnanlagen (im Filstal) realisiert wer-
den. Dafir fihrt die K-Trasse insbesondere im dichtbesiedelten Filstal Gber viele Kilometer durch
Ortsbebauung wahrend bei der H-Trasse eine Durchfahrung weitgehend vermieden wird und Sied-
fungsflachen nur am Rande beriihrt werden. Ein weiterer Nachteil der K-Trasse ist die gréere
Neuzerschneidung bisher noch nicht vorbelasteter Natur- und Siedlungsraume auf der Albhochflé-

che, die bei der H-Trasse durch die Bindelung mit der BAB 8 vermieden werden kann.

Die Vorhabentragerin konnte sich aufgrund einer Gesamtsaldierung dieser Vor- und Nachteile fur
die H-Trasse entscheiden und damit die K-Trasse ausscheiden. Dabei sind die Varianten in ver-
gleichbarer Weise gegenubergestellt und auch die privaten Belange, soweit in diesem Stadium der
Vorauswahl notwendig, berlicksichtigt worden, indem Betroffenheiten hinsichtlich Gebauden und
Larmbeeintrachtigungen ermittelt wurden (siehe die zusammenfassende Darstellung im Erlaute-
rungsbericht Teil ll, Tabelle, S. 17). Die Inanspruchnahme von Freiflachen greift zwar auch in pri-
vate Belange ein, nédmlich der landwirtschaftlichen Betriebe. Eine genaue Bewertung und Gegen-
Uberstellung lasst sich allerdings nicht allein aufgrund der Flachenangaben durchfihren. Eine
Neuzerschneidung, wie bei der K-Trasse auf der Alb-Hochflache, kann unter Umstanden ebenso
Folgen fur die Landwirtschaft haben, wie eine Parallelfihrung zur Autobahn. Existenzgefahrdun-
gen kénnen grundsétzlich bei beiden Trassenvarianten eintreten und stellen daher kein hier maf3-
gebliches geeignetes Unterscheidungskriterium dar. Somit ist auf Grundlage der fir die Alternati-
venprifung notwendigen Untersuchungstiefe nicht ersichtlich, dass die K-Trasse deutlich weniger

Eingriffe in private Belange hervorrufen wirde.
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Das Regierungsprasidium Stuttgart als hthere Raumordnungsbehdérde hat sich in zwei ausfihrli-
chen raumordnerischen Beurteilungen bereits mit der groflrdumigen Trassenauswahl beschéftigt
und die beantragte Alternative als mit den Zielen und Grundsétzen der Raumordnung und Lan-
desplanung vereinbar bestétigt. Das Eisenbahn-Bundesamt hat im Planfeststellungsbeschluss
vom 13. August 1999 zum Abschnitt 2.1c die H-Trasse ebenfalls als zuldssige Alternative beurteilt.
Dieser Beschluss ist vom Verwaltungsgerichtshof Mannheim durch Urteil vom 28.01.2002 bestatigt
worden (vgl. VGH Mannheim vom 28.01.2002, Az. 5 S 2496/99).

Es sind seither keine neuen Gesichtspunkte aufgetreten, die eine andere Entscheidung erforder-
lich machen wirden.

Dies giit groRraumig fur den Gesamtverlauf der H-Trasse auch unter dem Aspekt der bereits aus-
gewiesenen oder potentiellen Natura 2000-Gebiete (FFH- und Vogelschutzgebiete), die sich im
Verlauf der Trasse befinden. Aufgrund der bisher hierzu vorliegenden Untersuchungen ist nicht
davon auszugehen, dass die Neubaustrecke in der Alternative der H-Trasse deshalb nicht verwirk-
licht werden kénnte. Die Anforderungen aus dem Schutzregime der Natura 2000-Gebiete lassen
sich vielmehr kleinrdumig im jeweiligen Abschnitt der Neubaustrecke Iésen, da in jedem Fall ver-
tragliche Varianten realisierbar sind. Dies wére auch bei der K-Trasse erforderlich, die im Bereich
des Albaufstiegs ebenfalls durch ein Vogelschutzgebiet verlaufen wiirde. Es ist deshalb nicht er-
forderlich, zum Schutz der Natura 2000-Gebiete von dem sinnvollen Gedanken der Bundelung der
Verkehrstrager Strale und Schiene abzuweichen und in bisher nicht vorbelastete Gebiete auszu-

weichen.

Auf den Einwand, die Filstalstrecke wiirde wegen der Neubaustrecke zu Lasten des Regional- und
Guterverkehrs vernachléssigt, ist festzustellen, dass die Filstaltrasse als Hauptabfuhrstrecke be-
stehen bleibt und auch weiterhin dem Regional- und Guterverkehr zur Verfligung steht. Der Neu-
bau der autobahnnahen Trasse dient ja gerade dazu, den schnellen Reise- und Guterverkehr von
der Filstaltrasse weg zu verlagern und dadurch frei werdende Kapazitat fur den langsameren Ver-
kehr auf dieser Strecke nutzbar zu machen. Es ist daher nicht ersichtlich, dass die gewahlte auto-
bahnnahe Trassenfithrung zu Lasten bestehender Strecken gebaut wiirde und deshalb eine ande-

re Trassenfihrung gewahlit werden misste.

Zusammenfassend ist daher festzuhalten, dass die Trassenauswahl zwischen der Filstaltrasse (K-
Trasse) und der Antragstrasse (H-Trasse) im Ergebnis nicht zu beanstanden ist. Unter Umweltge-
sichtspunkten haben beide Trassenvarianten, wie oben und im Erlduterungsbericht dargelegt, Vor-
und Nachteile. Dies gilt auch unter der Voraussetzung, dass sich die Zahlenangaben der Vorha-

bentragerin bei der weiteren Detailplanung der folgenden Abschnitte in geringem Male konkreti-

sieren, aktualisieren und verdndern kénnen (z.B. Tunnellangen, Gleisradien). Sie sind insoweit nur
als Trendaussagen in die Abwéagung mit eingeflossen. Die positiven und negativen Wirkungen, die
bei der Antragstrasse entstehen werden, sind mit denen im Filstal durchaus vergleichbar. Das Ziel

der Flughafenanbindung allerdings, die wiederum einen wichtigen Baustein zur Verknupfung der
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Verkehrstrager in der Region Stuttgart darstellt, ist nur mit der H-Trasse zu erreichen. Insofern
kann die K-Trasse die Ziele der Vorhabentrégerin nicht verwirklichen. Die K-Trasse hat ihrerseits
aber auch keine Vorteile, die es erfordern wiirden, an der Erreichung des Ziels der Flughafenan-
bindung Abstriche zu machen. Die Entscheidung der Vorhabentragerin fur die autobahnnahe H-
Trasse ist daher nicht zu beanstanden. Die K-Trasse drangt sich gesamtsaldierend nicht als bes-

ser geeignete Alternative auf.

Mit der Entscheidung fir die autobahnnahe H-Trasse ist noch keine Entscheidung fur die Gestal-
tung des Bahnknotens Stuttgart und des neuen Hauptbahnhofs gefallen, da die H-Trasse sowohl

mit Durchgangsbahnhof als auch mit Kopfbahnhof oder einer Kombinationslésung realisiert wer-
den kann.

Die Abwagung der Lésungsmdglichkeiten fur den Bahnknoten Stuttgart erfolgt im néchsten Ab-
schnitt.

3.2. Alternativen im Bahnknoten Stuttgart

Fur den Bereich zwischen dem Ende der Schnellbahnstrecke Mannheim-Stuttgart (in Zuffenhau-
sen/Feuerbach) und ihrer Weiterfuhrung im Bahnknoten Stuttgart und dariiber hinaus im Pla-

nungsabschnitt bis Wendlingen hat die Vorhabentragerin funf grundsatzliche Lésungsanséatze un-
tersucht:

- die Beibehaltung des Kopfbahnhofs,
- die schrittweise Realisierung einzelner Verbesserungsmaflnahmen

- eine Kombination aus neuem Durchgangsbahnhof fir den Fernverkehr und Beibehaltung

des Kopfbahnhofs fur den Regional- und Nahverkehr,

- eine Verlegung des Fernbahnhofs oder des Hauptbahnhofs insgesamt aus dem Innen-
stadtbereich hinaus und

- ein neuer Durchgangsbahnhof fur Fern-, Regional- und Nahverkehr an Stelle des Kopf-
bahnhofs.

Innerhalb dieser Losungsansétze gibt es wiederum zahireiche Varianten, die gepruft wurden. Sie
sind im Erlauterungsbericht Teil 11 dargestellt und bewertet. DarUber hinaus wurden im Anhorungs-
verfahren Varianten eingebracht, zu denen die Vorhabentrégerin Stellung genommen hat. Aus-
gangspunkt fur die Abwagung im Rahmen der Alternativenpriifung ist stets die Frage, ob es eine
Alternative gibt, die die Planungsziele mit weniger Eingriffen in éffentliche und private Belange
genauso gut erreicht. Die Vorhabentragerin hat im Erlduterungsbericht Teil Il eine Gbersichtliche

Darstellung ihrer Abwéagungsiiberlegungen vorgelegt.



117

Angesichts der mit der Antragsplanung erreichbaren Vorteile fur den Eisenbahnverkehr, insbeson-
dere auch fir die AnschlieBung des Filderraums, des Flughafens und der neuen Messe und den
Maoglichkeiten der Stadtentwicklung drangt sich im Ergebnis keine der gepriften Alternativen als

zur Verwirklichung der Planungsziele besser geeignet auf.

Die Antragstrasse ist in ihrem Gesamtzusammenhang im Erlduterungsbericht Teil || sowie in der
Gegenuberstellung mit den Beibehaltungsvarianten LEAN/UMKEHR im Ergebnis zutreffend be-
wertet. Gleiches gilt auch fur die spéater entwickeite Beibehaltungsvariante Kopfbahnhof 21. Hier-
auf wird verwiesen.

Mit der Antragsplanung wird nicht nur die Neubaustrecke an den Bestand angebunden, sondern
es wird der Bahnknoten Stuttgart véllig umgestaltet. Wesentliche Merkmale davon sind der acht-
gleisige Durchgangsbahnhof quer zum bisherigen Bahnhof, die Méglichkeit eines Ringverkehrs
zwischen Hauptbahnhof und Bad Cannstatt, die Anbindung der Neubaustrecke an den Flughafen,
die unterirdische Streckenfuhrung der Zulaufgleise im Stadtbereich und auf die Fildern und da-

durch das Freiwerden der Bahnflachen in der Stuttgarter Innenstadt.

Das Eisenbahn-Bundesamt hat mit Planfeststellungsbeschluss vom 28.01.2005 den von der
Vorhabentragerin beantragten Durchgangsbahnhof (PFA 1.1) genehmigt. Mit seinen Entscheidun-
gen vom 06.04.2006 (Az. 5 S 847/05, 848/05 und 596/05) hat der VGH Mannheim die Antragsva-
riante ,Durchgangsbahnhof mit Umbau des Bahnknotens Stuttgart” als die zur Zielerreichung bes-
ser geeignete und daher vorzugswirdige Variante bestatigt. Auf den Planfeststellungsbeschluss
des Eisenbahn-Bundesamts zum PFA 1.1 und die genannte Urteile wird hinsichtlich der Begrin-

dung im Einzelnen verwiesen.

3.3. Varianten der Neubaustrecke im Filderbereich

In der Alternativenpriifung fur die Gesamtkonzeption des Projekts Stuttgart 21 wurde die Recht-
magigkeit der Entscheidung fur die Bindelung mit der BAB A 8 und die Anbindung des Flughafens
an die Neubaustrecke bereits dargelegt. Die Vorhabentréagerin hat auf der Grundlage des umges-
talteten Bahnknotens Stuttgart mit Durchgangsbahnhof fur die Streckenfiihrung der Neubaustre-
cke auf den Fildern eine Reihe von Varianten geprift, die sich auf die Abschnitte 1.2 (Fildertunnel),
1.3 (Flughafenanbindung) und 1.4 (Flughafen—Wendlingen) auswirken. Sie sind im Erlduterungs-

bericht Teil Il (S. 115-151) detailliert dargestellt und bewertet. Hierauf wird verwiesen.

Die Streckenfuihrung der Neubaustrecke vom Hauptbahnhof aus Gber die Filder bis nach Wendlin-
gen hangt eng mit der Frage zusammen, ob und wie die Neubaustrecke an den Flughafen ange-
bunden wird. Da sich daraus die Anknipfungspunkte fur den Fildertunnel (PFA 1.2) und die Wei-
terfihrung der Neubaustrecke nach Wendlingen (PFA 1.4) ergeben, hat diese Entscheidung auch
Auswirkungen auf diese beiden Abschnitte. Die Variantenabwéagung in den Abschnitten 1.2, 1.3

und 1.4 kann daher nicht véllig unabhangig von den Varianten der Flughafenanbindung erfolgen,
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auch wenn diese selbst nur Gegenstand des Abschnitts 1.3 ist. Sie wird hier soweit im Zusam-
menhang behandelt, wie dies fur die Entscheidung tiber den vorliegen Abschnitt notwendig ist. Die
Varianten fur die Streckenfiilhrung der Neubaustrecke sowie fur die StraBenplanungen im PFA 1.4

werden anschlieBend dargestellt und bewertet (3.4).

Da sich grundsatzliche Unterschiede zwischen einer Flughafenanbindung im Nebenschluss einer-
seits und den sogenannten Durchgangslésungen anderseits ergeben, werden im Folgenden zu-
nachst die Nebenschlussldsungen mit Kérschtalquerung dargestellt (3.3.1.) und anschlieRend die

Varianten, die einen Durchgangsbahnhof am Flughafen erméglichen (3.3.2).

3.3.1. Nebenschlusslésungen und Korschtalquerung

Ein wesentliches Ziel der Antragsplanung ist die Verknipfung der Verkehrstrager und insbesonde-
re die Anbindung des Flughafens an den Fernverkehr. Dabei sollen Fahrzeitverluste durch einen
Halt am Flughafen insbesondere fur die Hochgeschwindigkeitsziige méglichst gering gehalten
werden. Bereits in einem ersten Schritt der Alternativenpriifung wurden daher diejenigen Lésun-
gen ausgeschieden, die eine solche Anbindung nicht oder nicht optimal zulassen. Dazu gehért
auch die Alternative LEAN, die auf einer Beibehaltung des Kopfbahnhofs basiert und fiir den Filde-
raufstieg eine Trassenfuhrung tiber Mettingen nach Denkendorf vorsieht. Der Anschluss des Flug-
hafens wére hier nur im Nebenschluss Uber eine sehr lange Stichstrecke von einem Gleisdreieck
bei Denkendorf aus maoglich, was zu hohen Fahrzeitverlusten fur die am Flughafen haltenden ZU-

ge fuhrt. Dies entspricht nicht den Planungszielen.

Auch von der Vorhabentragerin wurden zundchst Nebenschlusslésungen fir die Flughafenanbin-
dung geprift. Die Neubaustrecke Stuttgart—\Wendlingen wird dabei vom neuen Durchgangsbahn-
hof kommend éstlich am Flughafen vorbeigefuhrt und stidlich von Scharnhausen mit der BAB A 8
gebundelt. Sie verlduft von dort aus (zunachst) nérdlich der Autobahn. Der Flughafen wird hier
ebenfalls durch eine Stichstrecke oder eine Schleife an die Neubaustrecke angebunden. Folge
dieser Art der Anbindung ist zumeist ein Kopfbahnhof am Flughafen. Den Nebenschlussiésungen
gemeinsam ist - bis auf zwei Ausnahmen - eine Querung des Kérschtals Uber eine Talbricke. Die-
se Varianten fuhren nordéstlich an Plieningen vorbei und werden deshalb als Plieninger Varianten
bezeichnet. Eine dieser Varianten quert das Kérschtal im Tunnel. Die Varianten der Kérschtalque-
rung und die Varianten zu Anschluss und Ausgestaltung des Filderbahnhofs/Flughafens lassen
sich im Wesentlichen beliebig miteinander kombinieren. Eine weitere Nebenschlussvariante ist die
sogenannte Flughafenschleife (Erlauterungsbericht Teil Il, S. 117). Sie fuhrt im Tunnel westlich an

Plieningen vorbei und bietet die Méglichkeit eines Durchgangsbahnhofs am Flughafen.

Die Varianten der Nebenschlusslésungen wurden bereits im Raumordnungsverfahren 1997 ge-
prift. Antragstrasse war damals die Variante Plieningen 5.1 mit einer 310 m langen und bis zu

35 m hohen Koérschtalbriicke (Raumordnerische Beurteilung, S. 31 und Abb. S. 42; Erlauterungs-
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bericht Teil Il, S. 124). Gegen diese Trassenfuhrung gab es zahlreiche Einwendungen. Die
Nachteile der gepriften Nebenschlusslésungen wurden erkannt und fuhrten dazu, dass als opti-
mierte Antragstrasse die Variante D 4 entwickelt wurde. Das Regierungsprasidium Stuttgart als
Hoéhere Raumordnungsbehérde hat im Raumordnungsbeschluss vom September 1997 festge-
stellt, dass angesichts der vielfditigen Nutzungsanspriiche an die Landschaft im Verdichtungsraum
und der hohen &kologischen Wertigkeit sowohl des Kérschtals als auch des Haslachwaldes den
landschaftsékologischen Belangen ein besonders hohes Gewicht beizumessen sei (Raumordneri-
sche Beurteilung 1997, S. 140). Die Variante D 4 sei raumordnerisch guinstiger zu beurteilen als
die sogenannten Plieninger Varianten. Eine Optimierung dieser Variante sei zu prifen (Feststel-
lung 1.2; Optimierung 2.1, Raumordnerische Beurteilung September 1997, S. 10, 11). Dieser Be-

urteilung schlielt sich die Planfeststellungsbehérde an:

Mit den Plieninger Varianten sind wegen der Durchquerung des Kérschtales (Landschaftsschutz-
gebiet) und des Haslachwaldes (Naturschutzgebiet) gravierende Eingriffe in Natur- und Landschaft
verbunden. Durch das Plieninger Gleisdreieck werden grof3e landwirtschaftliche Flachen einge-
schlossen. Dies kann die Variante Plieningen 6, die eine Unterfahrung des Kérschtals im Tunnel
vorsieht, zwar vermeiden, aber auch bei ihr kann die Bindelung mit der BAB A 8 erst etwa auf
Hoéhe von Scharnhausen erfolgen. Ein weiterer Nachteil der Plieninger Varianten ist die notwendi-
ge Unterfahrung eines Teiles der Universitat Hohenheim (Meiereihof), was dort méglicherweise zu

Beeintrachtigungen durch Erschitterungen fuhren kénnte.

Deutlich zu Lasten aller Plieninger Varianten wirkt sich auRerdem aus, dass der Flughafen nur im
Nebenschluss angeschlossen werden kann. Dies hat lange Zufiihrungsstrecken von der Neu-
baustrecke zum Filderbahnhof/Flughafen zur Folge und die am Filderbahnhof/Flughafen haltenden
Zuge missen bei den meisten dieser Lésungen "Kopf machen". Die verkehrliche und betriebliche
Leistungsfahigkeit des Filderbahnhofs/Flughafen ist bei einigen der Nebenschlusslésungen dar-
Uber hinaus so eingeschrénkt, dass das Betriebsszenario 2015 nicht durchfuhrbar ist (F1, F2, F6
und F6.1). Diese Anséatze wurden daher von der Vorhabentragerin nicht weiter verfolgt, weil sie
den Zielen der Antragsplanung nicht entsprechen.

Bei den Gbrigen Varianten fir die Ausgestaltung des Flughafenbahnhofs ist das Betriebsszenario
2015 dagegen durchfuhrbar. Von diesen ist hinsichtlich der Streckenfuhrung die Variante "Flugha-
fenschleife” relevant. Diese hat den Vorteil, dass eine Kérschtalquerung unterbleibt und statt des-
sen eine unterirdische Streckenfuhrung der Neubaustrecke westlich von Plieningen vorgesehen
ist. Da die Neubaustrecke vom Hauptbahnhof bis etwa Scharnhausen im Tunnel gefiihrt wird und
auch die Zufuhrungsstrecken zum Filderbahnhof/Flughafen unterirdisch gefihrt werden, fuhrt die-
se Variante zu keiner Beeintrachtigung von Natur- und Landschaft oder landwirtschaftlichen Be-
langen. Auch die kritische Unterfahrung der Uni Hohenheim unterbleibt. Dennoch bleiben auch bei
dieser Variante erhebliche Nachteile insbesondere in betrieblicher Hinsicht bestehen. So miussen

aufgrund der langen Zufiihrungsstrecken und der engen Kurvenradien fur die Anbindung des
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Flughafens Fahrzeitverluste hingenommen werden, die dem Sinn der Hochgeschwindigkeitsstre-
cke gerade zuwiderlaufen. Der grundsatzliche Nachteil jeder Nebenschlusslésung - die langen
Zufiihrungsstrecken zum Filderbahnhof/Flughafen - wirkt sich also auch bei dieser Variante nega-
tiv aus.

Ergebnis:

Angesichts der gravierenden Eingriffe in das Landschaftsbild sowie der grofRen Einschlussflachen
auf der Filderebene ist offensichtlich, dass die Varianten einer Flughafenanbindung im Neben-
schluss ber eine Korschtalbriicke aus Grinden des Natur- und Landschaftsschutzes schlechter
zu bewerten sind als die Antragstrasse. Unter verkehrlichen Aspekten sind jedoch auch diejenigen
Nebenschlusslésungen, die eine Kérschtalquerung vermeiden, unglnstig zu beurteilen. Aufgrund
der mit einem Halt am Flughafen verbundenen Fahrzeitverluste insbesondere fur die Hochge-

schwindigkeitsziige kénnen auch sie die Ziele der Antragsplanung nicht optimal erreichen.

3.3.2. Durchgangsiosungen und Fildertunnel

Die Vorhabentragerin ist dem Optimierungsauftrag des Raumordnungsbeschlusses nachgekom-
men und hat die Lésungen weiter verfolgt, die eine méglichst direkte Anbindung der Neubaustre-

cke an den Flughafen ermd&glichen. Diese Lésungen werden als Durchgangslésungen bezeichnet.

Bei den Durchgangslésungen wird die Neubaustrecke direkt oder in unmittelbarer Nahe am Flug-
hafen vorbei gefiihrt, so dass sich eine Stichstrecke oder groRe Schleifenfihrung eriibrigt. Bei al-
len Varianten der Durchgangsldsungen lasst sich eine Uberquerung des Kérschtals durch eine
Talbriicke mit ihren negativen Auswirkungen vermeiden. Statt dessen fuhrt die Strecke (ber den
Filderaufstiegstunnel zum Flughafen. Die Varianten der Durchgangslésungen sind im Erlaute-
rungsbericht ab S. 133 ausfuhrlich dargestellt. Die Antragstrasse besteht aus dem Filde-
raufstiegstunnel (PFA 1.2), der Variante D 4.3 eingleisig fur den Anschluss des Filderbahn-
hof/Flughafen (PFA 1.3) sowie der oberirdischen WeiterfUhrung der Neubaustrecke Richtung
Wendlingen zunachst auf der Nordseite der BAB A 8, ab Denkendorf auf der Sudseite (PFA 1.4).

Hinsichtlich der Linienfihrung der Neubaustrecke zwischen Hauptbahnhof und Filderbereich un-
terscheiden sich die Varianten D 1 bis D 3 einerseits und die Variante D 4 mit Untervarianten an-
dererseits. Die Unterschiede innerhalb der beiden Gruppen betreffen ausschliefllich den Bereich
Filderbahnhof/Flughafen und sind daher nur im PFA 1.3 relevant.

Bei den Varianten D 1 bis D 3 verlauft die Neubaustrecke westlich des "Echterdinger Eis" und
bleibt vom Hauptbahnhof bis Bernhausen im Tunnel. Eine Bindelung mit der BAB A 8 erfolgt bei
dieser Streckenflhrung erst ab Neuhausen auf der Sidseite der BAB A 8. Die sehr lange Tunnel-

fuhrung von 13,65 km, ist einerseits vorteithaft, weil Eingriffe in Natur und Landschaft sowie Larm-
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beeintrachtigungen vermieden werden. Auch die Autobahnquerung der Antragstrasse bei Den-
kendorf entfallt. Der Tunnel im dortigen Wasserschutzgebiet ware entbehrlich, was zu einer gerin-
geren Beeintrachtigung fuhren wirde. Andererseits kann aber auch die lange Tunnelfiihrung zu
Gefahren fur das Grundwasser an anderer Stelle fiihren. Negativ zu bewerten ist die spate Bunde-
lung mit der Autobahn, da dies im Bereich der oberirdischen Streckenfihrung zwischen Bernhau-
sen und Neuhausen zu einer Neuzerschneidung der Landschaft sudlich bis sidwestlich des Flug-
hafens fihrt. Damit verbunden sind auch zusatziiche Larmbelastungen in diesem Bereich. Die
Varianten D 1 bis D 3 sind auRerdem mit héheren Kosten verbunden als die Antragsplanung (D 3
kostet 283,26 Mio. € mehr als die beantragte D 4.3 eingleisig (Berechnung aufgrund des Erldute-
rungsberichts Il, S. 145: D 3 > D 4 348,19 Mio. €; D 4.3 eingleisig > D 4: 64,93 Mio. €, =D 3>D
4.3 eingleisig 283,26 Mio. €)).

Bei der Variante D 4 und ihren Untervarianten endet der vom Hauptbahnhof kommende Fildertun-
nel stdlich des Gewerbegebiets Fasanenhof Ost am Hattenbach. Ab dort verlauft die Strecke ge-
blndelt mit der Autobahn auf deren Nordseite. Eine Querung der Autobahn erfolgt im Bereich zwi-
schen dem éstlichen Rand des Flughafens und der Tank- und Rastanlage Denkendorf. Diese Fuh-
rung der Neubaustrecke vom Hauptbahnhof auf die Fildern hat den Vorteil einer relativ kurzen
Tunnelfiihrung und einer sehr raschen Bundelung mit der Autobahn. Eine Neuzerschneidung der
Landschaft kann ebenso vermieden werden wie Einschlussflachen, die fir die Landwirtschaft nicht
mehr nutzbar sind. Die frihe Bindelung mit der BAB A 8 fuhrt jedoch andererseits zu zusétzlichen
Larmbelastungen im Bereich von Plieningen und Echterdingen sowie zu einem relativ hohen Fl&-
chenverbrauch, der je nach Lage und Ausgestaltung des Filderbahnhofs/Flughafen unterschiedlich

grof ist.

Ausgehend von der Variante D 4 bleiben gentigend Méglichkeiten fir eine verkehrlich ginstige
Anbindung des Flughafens. Das Ziel, eine méglichst direkte Anbindung der Neubaustrecke an den
Flughafen zu erreichen und dadurch Fahrzeitverluste insbesondere fiir Hochgeschwindigkeitsziige
zu vermeiden, wird mit alien D 4-Varianten erreicht. Die konkrete Ausgestaltung der Flughafenan-
bindung hat weder Auswirkungen auf den Verlauf des Fildertunnels vom Hauptbahnhof bis zum
Filderportal (PFA 1.2) noch auf die Weiterfuhrung der Neubaustrecke Richtung Wendlingen (PFA
1.4) und wird daher im Abschnitt 1.3 dargestelit und bewertet.

Ergebnis:

Hinsichtlich der Linienfihrung drangt sich keine der Varianten D 1 bis D 3 gegeniiber der An-
tragstrasse als besser geeignet auf. Dem durch die lange Tunnelfuhrung bedingten landschafts-
dkologischen Vorteil der Varianten D 1 bis D 3 im Bereich bis Bernhausen steht die Neuzerschnei-
dung der Landschaft zwischen Bernhausen und Neuhausen gegeniber. Demgegenuber ist die
gewahlte Lésung des Filderaufstiegstunnels wegen der frihen und engen Blndelung mit der

BAB A 8 und des damit verbundenen geringeren Landschaftsverbrauchs giinstiger zu bewerten.
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Im Hinblick auf den Flachenverbrauch ist im Filderbereich eine besondere Sensibilitat bei der Vari-
antenauswahl erforderlich, da durch die Neue Landesmesse bereits groRe Flachen in Anspruch
genommen werden. Dies wurde bei der Planung des vorliegenden Abschnitts und der Abwagung
auch berucksichtigt. So kénnte zwar eine durchgehende Tunnelfiihrung der Neubaustrecke wie bei
D 1 bis D 3 vorgesehen, den Flachenverbrauch gegenilber D 4 in der absoluten Summe und ge-
rade im Bereich der Neuen Landesmesse verringert werden. Es bleiben jedoch vom Tunnelende
zwischen Flughafen und Bernhausen bis zur Heranfithrung an die BAB A 8 Einschlussflachen ub-
rig, die von der Landwirtschaft ebenfalls nicht mehr oder nur erschwert genutzt werden kénnten,
so dass es hier lediglich zu einer Verlagerung des Flachenverbrauchs kommen wirde. Larmbelas-
tigungen treten bei beiden Linienfiihrungen auf: bei D 1 bis D 3 in Bernhausen und Neuhausen,
bei D 4 in Plieningen. Die Fuhrung der Neubaustrecke auf der Nordseite der Autobahn hat zwar
zur Folge, dass zwischen Flughafen und Wendlingen im Abschnitt 1.4 eine Querung der Autobahn
erfolgt. Allein deren Vermeidung rechtfertigt aber nicht die neue Belastung sidlich des Flughafens.
Da die beantragte Trassenfiihrung dariber hinaus wegen des kirzeren Tunnels deutlich weniger
Kosten verursacht und verkehrlich ebenso gute Anbindungsmdglichkeiten fur den Filderbahn-
hof/Flughafen bietet wie die Varianten D 1 bis D 3, stellt sich die Streckenfuihrung der Antragstras-

se (Variante D 4) als die vorzugswiirdige Variante im Filderbereich dar.

3.4. Varianten im PFA 1.4

Die Neubaustrecke verlauft bis zur Tank- und Rastanlage Denkendorf nérdlich der BAB A 8, in
Hohe der Tank- und Rastanlage wechselt die Neubaustrecke auf die Studseite der Autobahn, wo

sie bis Wendlingen gefihrt wird.

Vom Flughafen - im Anschluss an den Abschnitt 1.3 - bis Wendlingen - Anschluss an den Ab-
schnitt 2.1 a/b - wurden verschiedene Detailvarianten der Streckenfihrung untersucht. Im An-
schluss werden verschiedenen Varianten fiir die Querung der Autobahn (3.4.1) sowie anschlie-
Rend die Varianten fir die Uberquerung und Neugestaltung der Anschlussstelle Esslingen darge-
stellt (3.4.2). Im Bereich Wendlingen (3.4.3) hangt die Variantenentscheidung von der Option eines
Neckartalbahnhofs ab (3.4.3.1). Ausgehend von deren Offenhaltung wurden Varianten fir die
Querung der Autobahnanschlussstelle Wendlingen (3.4.3.2) und deren Anpassung (3.4.3.3) unter-
sucht.

3.4.1. Autobahnquerung

Der geplante Wechsel der Neubaustrecke von der nérdlichen auf die siidliche Seite der Autobahn
ist sinnvoll, da er die bestehende Bebauung im Bereich der Tank- und Rastanlage (TuR) Denken-
dorf und in Wendlingen schont. Mit einer Querung der BAB A 8 auf Hohe der TuR Denkendorf

wurde auf dem gesamten Streckenabschnitt der gréRtmoégliche Abstand zu den betroffenen Orts-
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lagen erreicht. Zudem wiirde eine Uberfahrung der Anschlussstelle Wendlingen auf der Nordseite

der BAB A 8 deutlich mehr Probleme aufwerfen als auf der Stdseite (siehe dazu unten).

Der entscheidende Nachteil dieser Losung liegt in der Durchquerung der Schutzzone | des Was-

serschutzgebietes der Trinkwassergewinnungsanlage Denkendorf durch den Tunnel.

Die Vorhabentragerin hat folgende 3 Varianten (mit 2 Untervarianten) der Querung der BAB A 8
untersucht, die im Bereich von km 15,0 (6stliches Ende des Flughafens) bis km 20,7 (6stliches
Ende der TuR Denkendorf) liegen. Diese ergaben sich aus trassierungstechnischen Zwangspunk-
ten wie Querung unmittelbar im Anschluss an den Flughafen, aus der Berlcksichtigung der die
Strecke kreuzenden klassifizierten StraBen sowie aus Umweltgesichtpunkten im betrachteten Be-

reich:

Bei der Variante 1 quert die Neubaustrecke bereits am 6stlichen Ende des Rollfeldes des Flugha-
fens Stuttgart die BAB A 8. Hier ist durch die bereits vorhandene Querung eines Wirtschaftsweges
unter der Autobahn eine Tunnellage in Ebene -2 erforderlich. Dies ergibt eine Tunnelldnge von
860 m sowie entsprechende Voreinschnitte und Trogbauwerke, da der Tunnel komplett im Grund-
wasser zu liegen kommt. Nachteilig bei dieser Variante ist, dass das Instrumentenlandesystem

(ILS) des Flughafens betroffen ist, da der Standort des Haupteinflugzeichens (HEZ) ca. 25 m ne-

ben der Trasse liegt. Mit aufwéndigen Schutzmanahmen (wie z. B. Einhausung der Neubaustre

cke) ist eine elektromagnetische Unvertraglichkeit von Neubaustrecke und ILS zu verhindern.

Fur den Bau des Tunnels muss die BAB A 8 auf der Nordseite bauzeitlich verlegt werden, da der
Flughafen auf der Stidseite bis an die BAB A 8 grenzt. Durch die Wannenlage und eine Tunnel-
lange > 500 m ist ein aufwandiges Rettungskonzept mit Fluchtstollen und Rettungseinrichtungen

erforderlich.

Nach der Querung verlauft die Trasse bei dieser Variante ausschlielich auf der Stidseite der
BAB A 8. Eine Verlegung der L 1204 westlich der Querung ist nur auf einer Lange von 300 m er-
forderlich. Dartiber hinaus entfallt gegentiber der Raumordnungstrasse die ,Linsenflache” im Be-

reich der Markung Ostfildern Scharnhausen.

Ein Umbau der Anschlussstelle Esslingen auf der Stidseite der BAB A 8 ist notwendig. Fur diesen
ist ein etwa gleicher Flachenbedarf notwendig wie bei einem Umbau auf der Nordseite der

BAB A 8. Die Nordseite der BAB A 8 ist im Bereich der Anschlussstelle durch Ackerbau gekenn-
zeichnet, die Siidseite durch 6kologisch wertvolle Streuobstwiesen. Durch die Querung der Neu-
baustrecke auf der Siidseite der Autobahn unmittelbar im Anschluss an den Flughafen riickt die
Trasse bis auf 430 m Entfernung an die Wohnbebauung von Neuhausen heran, bei Nordlage der

Trasse besteht eine ca. 100 m groRere Entfernung. Das Tunnelbauwerk liegt auBerhalb des Be-
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reichs der Wasserschutzzonen Il bzw. lil, da die Neubaustrecke dort gelandegleich veriauft. Die

Tunnelquerung unter der BAB A 8 liegt jedoch komplett im Grundwasser.

Bei der Variante 1.1 ist die Querung der BAB wie bei der Variante 1 am Ostende des Flughafens
vorgesehen, allerdings in Ebene -1. Um den Tunnel in Ebene -1 verlaufen zu lassen, ist die Verle-
gung des in diesem Bereich bestehenden Wirtschaftsweges und dem damit verbundenen Grund-
wassertrog erforderlich. Die Verlegung des Weges an der selben Stelle ist dabei nur in Ebene -2
mdglich, da bei einer Lage in Ebene +1 der Bauschutzbereich nach § 12 LuftVG im Anflugbereich
des Flughafens unzulassiger Weise in Anspruch genommen wird. Eine Querung in + 1 bedarf da-
her der Zustimmung des Flughafenbetreibers. In der Ebene -2 ist ein StraRentunnel von ca. 250-
300 m Lénge erforderlich. Eine Verlegung des Weges ist wegen des Flughafenareals nur nach
Osten méglich. Bei einer Veriegung nach Osten ist jedoch die damit verbundene Abstandsvergro-
Rerung zum néchsten, westlich gelegenen Wirtschaftsweg fur die Landwirtschaft kaum noch zu-
mutbar. Die Tunnellange verkurzt sich gegeniiber der Variante 1 auf ca. 750 m. Dies erfordert,
bedingt durch die trassierungstechnischen Zwangspunkte, flachere Neigungen der Neubaustrecke
und damit gleichzeitig entsprechend langere Trogbauwerke. Der Tunnel liegt wie bei Variante 1
ebenfalls direkt im Grundwasser. Wie bei Variante 1 ist ein aufwandiges Rettungskonzept mit

Fluchtstollen und Rettungseinrichtungen erforderlich.

Die Variante 2 unterquert die BAB A 8 am Kreuzungspunkt der Kreisstrale K 1269. Die Querung
selbst muss wie bei Variante 1 in Ebene -2 erfolgen, da zusatzlich zur BAB A 8 auch noch die

K 1269 zu kreuzen ist. Die Tunnellange betragt 1760 m, da die vorgegebenen Trassierungspara-
meter eine Kreuzung der Anschlussstelle Esslingen héhengleich mit der BAB A 8 nicht zulassen.
Far das Tunnelbauwerk > 1000 m ist ebenso wie bei den Varianten 1. und 1.1 ein aufwandiges

Rettungskonzept mit Fluchtstollen und Rettungseinrichtungen erforderlich.

Ein Umbau der Anschlussstelle Esslingen sowie eine bauzeitliche Verlegung der BAB A 8 entfallt
bei dieser Variante. Auf einer Lange von ca. 2400 m muss die Landesstraf’e L 1204 ca. 50 m nach
Norden verlegt werden. Im Bereich der Wasserschutzzone 1l ist kein Tunnelbauwerk erforderlich,
jedoch reicht der Tunnel bis in die Zone Il hinein und kommt im Bereich der BAB A 8 vollsténdig
im Grundwasser zu liegen. Die Durchquerung des Wasserschutzgebietes erfolgt in oberflachen-
naher Lage. Im Bereich der Tank- und Rastanlage Denkendorf verlduft die Neubaustrecke bereits
sudlich der BAB A 8. Durch die lange Tunnellage betragt der minimale Abstand zur Wohnbebau-

ung von Neuhausen, bezogen auf den 6stlichen Tunnelmund, ca. 600 m.

Bei der Variante 2.1 ist durch die Verlegung des Wirtschaftsweges und der Radwegeverbindung
von Neuhausen nach Scharnhausen in westlicher Richtung eine Trassierungséanderung in der Ho-
henlage der Neubaustrecke méglich, so dass im Bereich der Anschlussstelle Esslingen kein Tun-
nel erforderlich ist. Die Tunnellange lasst sich dadurch auf ca. 820 m verkirzen. Dies erfordert,

bedingt durch die trassierungstechnischen Zwangspunkte, flachere Neigungen der Neubaustrecke
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und entsprechend ldngere Trogbauwerke. Fur das Tunnelbauwerk ist wie bei den bereits aufge-
fuhrten Alternativen ein Rettungskonzept mit Fluchtstollen und Rettungseinrichtungen erforderlich.
Eine bauzeitliche Verlegung der BAB A 8 ist notwendig sowie daraus folgend eine bauzeitliche
Anpassung der Querung mit der K 1269. Fur den Umbau der Anschlussstelle Esslingen, der auf
der Sidseite der BAB A 8 notwendig wird, gelten die gleichen Rahmenbedingungen wie unter Va-
riante 1 aufgefihrt. Die Verschiebung des sich in diesem Bereich befindenden Wirtschafts- und
Radweges um 250 bis 300 m nach Westen sowie die Herstellung an gleicher Stelle in der Ebe-
ne +1 ist méglich, fuhrt jedoch nicht zu einer geringeren Flacheninanspruchnahme der Gesamt-
mafnahme. Bei dieser Variante ist im Bereich der Wasserschutzzonen i bzw. Il kein Tunnelbau-
werk erforderlich, da die Neubaustrecke ab der Anschlussstelle Esslingen geldndegleich verlauft.
Durch das ,Auftauchen” der Neubaustrecke unmittelbar im Anschiuss an die Querung der BAB,

rickt die Trasse bis auf ca. 430 m Entfernung an die Wohnbebauung von Neuhausen heran.

Die Varianten 3a-3c haben alle eine Trassenoptimierung im Bereich der “Linsenflache” der Stadt
Ostfildern, Markung Scharnhausen (sog. ,Scharnhauser Linse"), zum Ziel. Die Varianten unter-
scheiden sich dabei durch die raumliche Anordnung der Querung der Neubaustrecke unter der
BAB A 8. Im Bereich der ,Linsenflache” wird in Abstimmung mit dem ehemaligen Landesamt fir
StralRenwesen (zwischenzeitlich Regierungsprasidium Stuttgart, Abteilung 4 - Strallenwesen und
Verkehr) der vereinbarte Regelabstand von 26,5 m unterschritten und auf einer Lédnge von 730 m
linear auf bis zu 18,1 m verringert und anschlieBend wieder erweitert. Dadurch lasst sich die Ein-

schlussflédche von ca. 18 ha auf ca. 12 ha verringern.

Als Alternative zum Umbau der Anschlussstelle Esslingen kommt die Verlegung des Wirtschafts-
und Radweges von Neuhausen nach Scharnhausen in Betracht. Dabei gelten die gleichen Rah-

menbedingungen wie unter Variante 2.1.

Die Variante 3a sieht die Querung der BAB A 8 im Bereich der Anschlussstelle Esslingen vor. Die
Biindelung der Neubaustrecke mit der BAB A 8 auf deren Nordseite macht eine Verlegung der
Landesstrale L 1204 nach Norden um das MaR der Trassenbreite der Neubaustrecke notwendig.
Die Anschlussstelle Esslingen wird mit einer Tunnelldnge von ca. 950 m in Ebene -2 unterquert
und bleibt daher unveréndert. Fir das Tunnelbauwerk ist ein Rettungskonzept mit Fluchtstollen
und Rettungseinrichtungen erforderlich (vgl. ibrige Varianten). Fir den Bau des Tunnels in offener
Bauweise ist eine bauzeitliche Verlegung der BAB A 8 sowie der Nord- und Siidseite der An-

schlusssteile Esslingen erforderlich.

Im Bereich der Wasserschutzzone il ist ein Tunneibauwerk erforderlich. Der Tunnel lage gréBten-
teils im Grundwasser, davon 760 m in der Zone |l und damit im Einzugsgebiet der Trinkwasserge-

winnungsanlage Denkendorf.
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Bei der Variante 3b ist die Querung der BAB A 8 zwischen der Anschlussstelle Esslingen und der
Tank- und Rastanlage Denkendorf vorgesehen. Hier ist ebenso wie bei Variante 3a eine Verle-
gung der L 1204 um das MaR der Trassenbreite nach Norden erforderlich. Der Tunnel hat eine
Lange von 765 m und verlauft in Ebene -1. Er liegt in der Wasserschutzzone |l und endet ca.

50 m vor der Zone i, die auf einer Lange von 70 m im Einschnitt durchquert wird. Die Gradiente
der Neubaustrecke wird im Bereich der Wasserschutzzonen gegeniiber der Raumordnungstrasse
(D 4) um ca. 3,7 m angehoben, damit der Tunnel nur im Sohlbereich im Grundwasser zum Liegen
kommt. Die erforderliche bauzeitliche Verlegung der BAB A 8 kann auf den erforderlichen Flachen
der Tank- und Rastanlage Denkendorf abgewickelt werden.

Die raumliche Nahe zwischen Uberquerung der L 1202 (AS Esslingen) und der Unterquerung der
BAB westlich der Tank- und Rastanlage Denkendorf erfordern auf einer Lange von ca. 1350 m
eine Langsneigung von 26,555 %o.. Der Tunnel liegt in einer geringen Wannenlage, die den Tief-
punkt ca. 31 m vor dem 6stlichen Portal hat und einen Héhenunterschied bis zum Portal von
0,08 m aufweist.

Die Variante 3¢ entspricht bis auf die Optimierung der ,Linsenfliche” im Bereich der Stadt Ostfil-
dern, Markung Scharnhausen der Raumordnungstrasse (D 4). Die BAB A 8 wird an der Tank und
Rastanlage Denkendorf unterquert. Die Biindelung der Neubaustrecke mit der BAB A 8 auf deren
Nordseite macht wie bei den Varianten 3a und b die Verlegung der Landesstra3e L 1204 um das

MafR der Trassenbreite der Neubaustrecke nach Norden erforderlich.

Der Tunnel veriduft in Ebene -1 und hat eine Lange von 785m. Er liegt ca. 85 m in der Wasser-
schutzzone |l sowie komplett in der Zone lll. Fir das Tunnelbauwerk ist im Gegensatz zu der Vari-
ante 3b ebenso wie fur die Ubrigen Varianten ein aufwéndiges Rettungskonzept mit Fluchtstollen
und Rettungseinrichtungen erforderlich. Die bauzeitliche Verlegung der BAB A 8 kann wie bei Va-
riante 3b auf den vorhandenen Verkehrsflaichen der Tank und Rastanlage Denkendorf abgewickeit
werden.

Bewertung:

Die Vorhabentragerin hat die Varianten mit den einzelnen Beurteilungskriterien in Tabellenform auf
S. 16 des Erlauterungsberichts Teil Il zusammenfassend dargestelit. Dabei werden die Vorzige

der Variante 3b, fur die sich die Vorhabentragerin entschieden hat, nochmals deutlich aufgezeigt.

Die Raumordnungsvariante D 4 sowie die dieser Variante zum GroRteil entsprechende Variante 3c

werden aufgrund ihrer jeweiligen Tunnellage in Wasserschutzzone Il nicht weiterverfolgt.

Die Variante 2 fuhrt verglichen mit der Antragstrasse zu Mehrkosten von ca. 42 Mio. Euro. Dies
wird hauptséchlich durch die Tunnelmehriange von fast 1000 m verursacht. Auch die Variante 2.1

verursacht durch Mehrlangen von Tunnel- und Trogbauwerken sowie der Verlegung des Wirt-



127

schaftsweges einschlieRlich Bauwerk Mehrkosten von ca. 8 Mio. Euro. Nachteilig wirkt sich zudem
aus, dass der Abstand zur Wohnbebauung von Neuhausen nur ca. 430 m betragt. Schlieflich
werden durch die Variante 2.1 an der Anschlussstelle Esslingen aus Naturschutzgesichtspunkten
héherwertige Flachen (Streuobstwiese) in Anspruch genommen als bei der Antragstrasse. Aus
diesem Grund, sowie aus Kostengriinden ist die Antragstrasse den Varianten 2 und 2.1 vorzuzie-
hen.

Anders als bei den Varianten 2 und 2.1 sind die Varianten 1 und 1.1 annahernd kostenneutral zur
Antragstrasse. Nachteilig wirkt sich hier jedoch vor allem der geringe Abstand zur Wohnbebauung
von Neuhausen aus, der hier nur 430 m betragt. Dabei verlduft die Trasse hauptsachlich in Gelén-
degleichlage. Zudem werden durch die Varianten 1 und 1.1 im Gegensatz zur Antragstrasse ho-
herwertige Flachen (Streuobstwiesen) in Anspruch genommen. Die Antragstrasse ist daher auch

gegenuber diesen beiden Varianten die Vorzugswurdigere.

Aus dem Vergleich der Varianten 3a und 3¢ mit der Antragstrasse ergeben sich Vorteile fur die
beiden Varianten hinsichtlich der Flachennutzung und des Abstandes zur Bebauung von Neuhau-
sen, der hier groRer als 530 m ist. Jedoch ergeben sich trotz Entfallen des Umbaus der An-
schlussstelle Esslingen bei der Variante 3a durch Tunnel- und Trogmehridngen Mehrkosten in
Hoéhe von 6,3 Mio. Euro im Vergleich zur Antragstrasse. Die Variante 3c ist insbesondere durch
die Betroffenheit der Wasserschutzzone Il gegeniuber der Antragstrasse nachteilig. Zudem ist sie

kostenintensiver.

Nach Abwagung aller Vor- und Nachteile, insbesondere auch der Wirtschaftlichkeit der verschie-
denen Varianten hat sich die Vorhabentragerin zu Recht fur Variante 3b als Antragstrasse ent-
schieden.

3.4.2. Anschlussstelle Esslingen

3.4.21. Neubaustrecke

Die Neubaustrecke verlauft im Bereich der Anschlussstelle Esslingen (AS) noch nérdlich der

BAB A 8 auf gleicher Hohe mit dieser. Zunachst wurde die Méglichkeit einer Unterfahrung der

AS Esslingen untersucht. Eine Unterfahrung kommt jedoch wegen der dafir notwendigen Tieflage
in dem sensiblen Bereich der Wasserschutzzone nicht in Betracht. Dariiber hinaus wére eine Tun-
nellésung mit unverhaltnisméRig hohen Kosten verbunden. Eine Anpassung der nérdlichen Auto-

bahnzu- bzw. -abfahrt lieRe sich demnach nur vermeiden, wenn die Gradiente der Neubaustrecke
so angehoben wiirde, dass die bestehende einseitige Anbindung an die L 1202 Gberfahren wurde.
Dies wére jedoch mit einem erheblichen Eingriff in das Landschaftsbild und gréeren Larmbeein-

trachtigungen verbunden, da die Neubaustrecke dann deutlich héher als die BAB A 8 liegen wir-



128

de. Sie ist daher nicht besser geeignet als die gewahlte hohengleiche Streckenfiihrung der Neu-

baustrecke, die einen Umbau der Anschlussstelle Esslingen notwendig macht.

3.4.2.2. Anpassung der Autobahnanschlussstelle Esslingen

Die Wiederherstellung der Nordseite der Anschlussstelle ist notwendige Folgemalnahme des
Bahnvorhabens im Sinne von § 75 Abs. 1 S. 1 VWVf{G.

Die L 1202 ist durch die Verlegung der Anschlussstelle Esslingen betroffen und muss nérdlich der
BAB A 8 an die neue Verkehrsfiihrung angepasst werden. Die Nordseite der Anschlussstelle Ess-
lingen ist bisher als einseitige Anbindung an die L 1202 ausgefuhrt. Diese Anbindung muss im
Zuge der Trassenbaumalnahme ersetzt werden. Die vorliegenden aktuellen Verkehrsbelastungs-
zahlen und die geplanten Strallenbaumalnahmen Dritter (Nordumgehung Neuhausen in Form der
Weiterfuhrung der L 1204 im Folgenden L 1204neu), die bei der Gestaltung der FolgemafRnahme
grundsétzlich zu bericksichtigen sind, machen eine Losung mit einer getrennten Auf- und Abfahrt
erforderlich.

Im Vorfeld zum Planfeststellungsverfahren hat die Vorhabentrégerin in einer Studie zum Thema
,verkehrsuntersuchung BAB A 8 AS Esslingen* bereits 4 Varianten untersucht:

Bei der Variante 1 wird die heutige Anschlussstelle in ihrer jetzigen Lage beibehalten, die

L 1204neu wird an den Knotenpunkt L 1202/Rampen Nord angebunden. Trotz des prinzipiellen
Beibehaltens der bisherigen Anschlussstelle erfordert die Variante 1 aufgrund der Querung der
Bahnstrecke der Abfahrt aus Richtung Miinchen und der Auffahrt Richtung Karlsruhe erhebliche
UmbaubaumaRnahmen. Unter der Eisenbahniberfihrung der Neubaustrecke werden 5 Fahrstrei-
fen erforderlich. Als nachteilig zu werten ist zudem die Tatsache, dass die starksten Verkehrsbe-
ziehungen zwischen der L 1202 Nord und der BAB A 8 in Fahrtrichtung Westen weiterhin als
Linksabbieger auf der L 1202 zur Einfahrrampe gefiuhrt werden.

Bei der Variante 2 ist eine Anschlussstelle mit Parallelrampen zwischen BAB A 8 und Neu-
baustrecke (nérdlich der BAB A 8) vorgesehen, der Knotenpunkt der L 1202 mit der L 1204neu
erfoigt auf Héhe des heutigen sog. Knotenpunktes Nord.

Zwischen den Knotenpunkten L 1202/L 1204neu und L 1202/AS-Rampen Nord soliten mindestens
80 m Abstand (Stauraumiange) liegen, so dass ein Verschieben der Einmindung der L 1204neu in
die L 1202 nach Norden erforderlich wird. Unter der Eisenbahniberfuhrung der Neubaustrecke
werden insgesamt 6 Fahrstreifen erforderlich, unter der BAB Briicke werden 4 Fahrstreifen ben6-
tigt. Nachteilig sind die zwar ausreichenden, aber relativ engen Knotenpunktabstande im Zuge der
L 1202 und die durch die Bauwerke beschrénkten Sichtverhaltnisse an den Anbindungen der Pa-
rallelrampen an die L 1202. Die Bautechnische Untersuchung der Variante 2 hat zudem gezeigt,

dass eine Anbindung der Parallelrampe der Auffahrt Richtung Karlsruhe an die L 1202 zwischen
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der Neubaustrecke und der BAB A 8 nur mit sehr groRem Aufwand mdglich ist. Aus diesem Grund
wird die Auffahrt frihzeitig nach Norden verschwenkt und unter der Neubaustrecke hindurch auf
den Knoten L 1204/L 1202 gefuhrt. Die Anlage einer Parallelrampe zwischen dem vorhandenen
Wirtschaftsweg und der L 1202 macht auf Grund der Hohenentwicklung der Rampe eine Verle-
gung des Weges um ca. 300 m nach Westen erforderlich. Die Anbindung der L 1204neu erfolgt im
Bereich des heutigen Anschlusses der Auf- und Abfahrtsrampen. Die Flacheninanspruchnahme

fur die Anschlussstelle betragt ca. 2,5 ha.

Bei der Variante 3 ist die Anschlussstelle wie bei Variante 2 mit Parallelrampen zwischen BAB A 8
und Neubaustrecke vorgesehen, die L 1204neu verlauft stdlich der BAB A 8 und wird an den Kno-
tenpunkt L 1202/Rampe Sid (Knotenpunkt Stid) angebunden. Die Knotenpunktabstande bei die-
ser Variante sind ausreichend. Unter der Eisenbahnuberfihrung der Neubaustrecke sowie unter
der BAB Briicke werden insgesamt 4 Fahrstreifen erforderlich. Die zu Variante 2 aufgefiihrten
nachteiligen Sichtverhaltnisse sind im gleichen MalRe festzustellen. Fir die Variante 3 lassen sich
insgesamt keine Vorteile erkennen, die die vor allem aus Sicht der Gemeinde Neuhausen festzu-

stellenden Nachteile einer stidlich der BAB A 8 gelegenen Nordumgehung aufwiegen.

Die Variante 4 sieht die Anschiussstelle auf der Nordseite der BAB A 8 westlich der L 1202 und
eine Verbindung uber die L 1204neu vor. Diese Variante hat den Vorteil, dass das Knotenpunkit-
system entzerrt wird. Gleichzeitig werden die Hauptstréme zwischen der L 1202 und der BAB A 8
West am Knotenpunkt L 1202/L 1204neu als Rechtsabbieger gefuhrt. Das dargestellte System
bietet auch fur zukiinftige Verkehrsentwicklungen geniigend Leistungsreserven. Als weiterer Vor-
teil ist der geringe Fahrstreifenbedarf unter der Eisenbahniberfiihrung der Neubaustrecke und der
BAB-Briicke hervorzuheben. Der Nachteil bei dieser Variante ist die erforderliche Verlegung des

vorhandenen Wirtschaftsweges im Querungsbereich der Neubaustrecke und der BAB A 8.

Die Variante 5 sieht die Anschlussstelle Karlsruhe auf der Nordseite der BAB A 8 (westlich der
L 1202) vor, mit Verbindung Uber die L 1204neu. Die Anschlussstelle in Richtung Miinchen und

aus Richtung Karlsruhe bleibt in heutiger Lage bestehen.

Die Anbindung der nordseitigen Autobahnein- und -ausfahrt an die L 1204neu hat den Vorteil,
dass das Knotenpunktsystem entzerrt wird. Gleichzeitig werden die Hauptstréome zwischen der

L 1202 und der BAB A 8-West am Knotenpunkt L 1202/L 1204neu als Rechtsabbieger gefahrt.
Das dargestellte System bietet auch fur zukinftige Verkehrsentwicklungen geniigend Leistungsre-
serven. Als weiterer Vorteil ist der geringe Fahrstreifenbedarf unter der Eisenbahniberfihrung der
Neubaustrecke und der Autobahnbriicke hervorzuheben. Gegentiber der Variante 4 sind die Leis-

tungsfahigkeit und die Verkehrsfuhrung verbessert.

Um eine Verlegung des Wirtschaftsweges zu vermeiden, wird die Auffahrt Richtung Karlsruhe

westlich des Weges als ,Ohr* geplant. Die Auffahrtsrampe unterquert sowohl die L 1204neu als
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auch die Neubaustrecke und fadelt anschlieBend als Parallelrampe in die BAB A 8 ein. Ein Kno-
tenpunkt L 1204neu/L 1202 wird wie bei der vorigen Variante im Bereich des heutigen Anschlus-
ses der Auf- und Abfahrtsrampen angelegt. Das erforderliche Regenriickhaltebecken wird inner-
halb des ,Ohrs" angeordnet. Die Flacheninanspruchnahme fiir die Anschlussstelle betragt

ca. 2,5 ha.

Bewertung:

Im Ergebnis ist die Variante 3 auszuscheiden, da eine Fihrung der L 1204neu auf der Sudseite
der BAB A 8 mit einer gréReren Belastung fur die Gemeinde Neuhausen verbunden und damit ihr
gegeniber, auch aufgrund des geringen Gewichts der mit dieser Variante verbundenen Vorteile,
nur schwer durchzusetzen ware. Bei der Variante 1 sind die verkehrlichen Nachteile zu groR3.
Nachteilig wirkt sich insbesondere aus, dass die starksten Verkehrsbeziehungen zwischen der

L 1202 Nord und der BAB A 8-West in Fahrtrichtung Westen weiterhin als Linksabbieger auf der
L 1202 zur Einfahrrampe gefihrt werden. Die Variante 4 geht in Form der optimierten Variante 5
auf und war daher nicht weiter zu verfolgen. Die nun noch verbleibenden Varianten 2 und § glei-
chen sich in den zu erstellenden Straenanlagen sowie dem anzulegenden Knotenpunkt fur die
L 1202/L 1204neu und der L 1204neu mit dem Wirtschaftsweg. Der Fladchenbedarf ist bei beiden
Varianten annéhernd gleich. Die Variante 5 mit der ,, Auffahrt -Ohr* nimmt jedoch am besten den
Bestand auf und kommt ohne Neubau einer Wirtschaftswegefiihrung aus. Die Variante § ,Auffahrt-

Ohr* war daher im Ergebnis der Variante 2 vorzuziehen.
3.4.3. Bereich Wendlingen

3.4.3.1. Querung der Anschlussstelle Wendlingen durch die Neubaustrecke

Die héhengleiche Lage der Neubaustrecke mit der BAB A 8 hat einen kompletten Umbau der Sud-
seite der Anschlussstelle Wendlingen zur Folge. Die Vorhabentréagerin hat fur die Querung der
Anschlussstelle Wendlingen vier Varianten untersucht (siehe Erldauterungsbericht lll, S. 17-20). Es
wurde eine Lésung gesucht, die den mafinahmebedingten Eingriff im Bereich der Anschlussstelle
selbst so gut wie mdglich minimiert und dem bestmdéglichen Schutz der Naturschutzgebiete, FFH-

und Vogelschutzgebiete ,Am Rank" und ,Grienwiesen* Rechnung trégt.

Die Variante 1 sieht eine Modifikation des Abstandes zwischen BAB A 8 und Neubaustrecke in
Form eines Sonderquerschnittes durch Heranriicken der Neubaustrecke an die BAB A 8 im Be-
reich der Querung mit der Neckartalbahn/L 1250 vor. Dadurch lasst sich der Eingriff im Bereich der
Naturschutzgebiete flichenmaBig reduzieren. Ein von der Vorhabentragerin in Auftrag gegebenes
Verkehrsgutachten (Fa. Bender + Stahl) hat jedoch ergeben, dass die Beibehaltung des jetzigen
Verflechtungsbereiches fiir den Prognosehorizont 2018 nicht ausreichend ist, da die bestehende

Verteilerfahrbahn den bis dahin entstehenden Verkehr nicht aufnehmen kann und deshalb durch
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zwei getrennte Rampen ersetzt werden muss. Dies fihrt dazu, dass im Bereich der Anschlussstel-
le Wendlingen der Regelabstand um 3,25 m auf 29,75 m vergréRert werden muss. Eine Verringe-
rung des Abstandes ist daher unter den gegebenen Voraussetzungen, die Anschlussstelle so aus-
zugestaiten, dass sie auch den Verkehr im Prognosehorizont 2018 aufnehmen kann, nicht még-

lich. Die Variante 1 wird daher ausgeschieden.

Bei Variante 2 wurde eine Anhebung der Gradiente um 3 m im Bereich der Anschlussstelle Wend-
lingen untersucht, da dies die Méglichkeit bietet, die Aus- und Einfahrrampen der Anschlussstelle
in ihrer Lage zu erhalten. Zusétzlich ist wie bei Variante 1 eine lageméaRige Verédnderung der Neu-
baustrecke-Trasse um 3,25 m auf 29,75 m Regelabstand vorgesehen. Die Ausweitung des Re-
gelabstandes auf 29,75 m fuhrt dabei nicht zu einer erheblichen Beeintrachtigung des Natur-
schutz-, FFH- und Vogelschutzgebietes. (vgl. auch die Vertraglichkeitsstudie im Kapitel ,Natur,
Landschaft, Erholung und Wald®).

Um die notwendigen lichten Héhen unter den Bauwerken der Neubaustrecke zu erhalten, ist eine
Absenkung der Auf- und Abfahrrampen und Verteilerfahrbahn in diesem Bereich um 4 m notwen-
dig. Diese Absenkung ist mit den Richtlinien zur Trassierung von planfreien Knotenpunkten ver-
einbar und mit dem ehemaligen Landesamt fir StralRenwesen (jetzt Ref. 44) fur den Prognoseho-
rizont 2018 abgestimmt. Die Héherlegung der Gradiente der Neubaustrecke betrifft den Bereich
von km 22,5 bis km 25,2. Dabei wird eine Reduzierung der Léngsneigung von bisher 28 %o auf
26 %o und eine VergroRerung des Ausrundungshalbmessers von bisher 14.000 m auf 20.000 m

erreicht.

Die Variante 3 sieht eine Tunnellésung unter dem Neckar vor und fiihrt so zur vollstandigen Ver-
meidung einer Beeintrachtigung im Bereich der Anschlussstelle Wendlingen und der Naturschutz-,
FFH- und Vogelschutzgebiete ,Am Rank* und ,Grienwiesen®. Diese Variante ist jedoch mit weitrei-
chenden Auswirkungen auf die Gradiente der Trasse verbunden, da der Neckar ohnehin im Tief-
punkt der Strecke liegt. Der Tunnel unter dem Neckar wiirde sich aus trassierungstechnischen
Grinden vom Sulzbachtal (km 1,8) bist zum Anschluss an den PFA 2.1 a/b bei km 25,2 erstre-
cken. Da nach derzeitigem Planungsstand im PFA 2.1 a/b bei km 26,3 ein ca. 3,6 km langer Tun-
nel beginnt, wiirde somit ein mindestens 8,1 km langer Tunnel entstehen. Auch die Kleine Wend-
linger Kurve ist bei dieser Variante komplett im Tunnel zu fihren. Zudem ist bei dieser Variante ein
aufwandiges Rettungskonzept notwendig, da die Tunnellinge 1000 m Gberschreitet. Durch die

Tunnelbauwerke entstehen Mehrkosten in Hohe von ca. 133 Mio. Euro.

Die Variante 4 sieht eine Verlegung der Trasse auf die nérdliche Seite der BAB A 8 vor. Eine sol-
che Verlegung ist zwar grundsétzlich moglich und lasst die Naturschutz-, FFH- und Vogelschutz-
gebiete ,Am Rank" und ,Grienwiesen® unberiihrt. Diese Variante ist jedoch mit zahlreichen zusétz-
lichen Betroffenheiten verbunden. Die Tank- und Rastanlage Denkendorf muss direkt unterquert

werden. Dies hat entweder zur Folge, dass die Tank- und Rastanlage wahrend der Bauzeit ge-
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schlossen bzw. verlegt werden muss oder die Unterquerung mit groRem Aufwand bergménnisch
unter Betrieb der Tank und Rastanlage erfolgen muss. In Denkendorf, Wendlingen und Kéngen ist
aufgrund des geringeren Abstandes mit héheren Schallbelastungen zu rechnen. Im Gewerbege-
biet von Wendlingen, das direkt betroffen ist, sind 5-6 Grundstiicke mit Abrissen von Gebauden
betroffen. Zudem mussen 4 Brunnen der Trinkwassergewinnungsanlage Wendlingen—Wert Uber-
baut werden und sind nicht mehr nutzbar. Ein Regenriickhaltebecken an der BAB A 8/B 313 wird
ebenfalls Giberbaut und muss verlegt werden. SchlieBllich wird die Kileine Wendlinger Kurve langer
und die Héhenverhaltnisse lassen erst hinter der Steigackerstralle eine Unterquerung zu. Die
Lange der Kleinen Wendlinger Kurve erhéht sich von ca. 1,2 km (davon Tunnellange 490 m) auf
1,9 km (davon Tunnellange 1190 m). Das Rettungskonzept ist erheblich aufwandiger, da die Tun-
nellange 1000 Uberschreitet. Insgesamt steht daher der technische und kostenmaRige Aufwand in
keinem vernunftigen Verhaltnis mehr zum gewonnenen Schutz der Naturschutz-, FFH- und Vogel-

schutzgebiete ,Am Rank" und ,Grienwiesen®:
Bewertung:

Im Ergebnis stellt eine Héherlegung der Gradiente im Bereich der Anschlussstelle Wendlingen
sowie eine lagemé&Rige Veranderung der Neubaustrecken-Trasse durch Erweiterung des Re-

gelabstandes auf 29,75 m - Variante 2 - die am besten geeignete Alternative dar.

Die Variante 4 war aufgrund der erheblich héheren Betroffenheiten nicht weiter zu verfolgen. Die
Variante 3 ist aufgrund des teuren Tunnelbauwerkes mit unverhéltnismaRigen Mehrkosten ver-
bunden und konnte daher auch ausgeschieden werden. Die Variante 1 ist aufgrund ihrer be-
schrankten Verkehrskapazitat nicht zukunftsfahig und war daher ebenfalls auszuscheiden. Die
Variante 2 stellt somit sowohl aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten als auch aufgrund der mit die-
ser Variante verbundenen relativ geringen Beeintrachtigungen des untersuchten Bereichs die vor-
zugswirdigste Alternative dar und ist daher zu Recht von der Vorhabentréagerin als Antragstrasse
ausgewahlt worden. Dies gilt auch unter Beriicksichtigung des hohen Schutzstatus der Natur-
schutz-, FFH- und Vogelschutzgebiete ,Am Rank* und ,Grienwiesen®. Die von der Vorhabentrage-
rin beztglich der Gebiete durchgefiihrte Vertraglichkeitspriifung hat ergeben, dass die Beeintrach-
tigungen der beiden Gebiete nicht so erheblich sind, dass der Eingriff nicht zugelassen werden
kénnte. Da die Neubaustrecke eng geblindelt mit der BAB A 8 verlauft, kommt es zu keiner Zer-
schneidung der Gebiete. Der Eingriff beschrankt sich auf deren Randbereiche. Zur Eingriffsmini-
mierung tragen insbesondere die MaRnahmen zum Schutz der Végel (Sichtschutzwand) bei.
Durch die vorgesehen AusgleichsmaRnahmen wird auf der einen Seite gleichsam das wieder hin-
zugefugt, was durch die Trassenflihrung der Neubaustrecke auf der anderen Seite genommen
wird. Auch unter besonderer Beriicksichtigung der Belange des Naturschutzes ist die Entschei-
dung der Vorhabentragerin daher rechtlich nicht zu beanstanden (vgl. hierzu auch im Einzelnen
das Kapitel ,Natur, Landschaft, Erholung und Wald*).
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3.4.3.2. Anpassung der Autobahnanschlussstelle Wendlingen

Durch die Neubaustrecke veranlasst muss die Autobahnanschlussstelle Wendlingen als notwendi-
ge FolgemalRnahme gem. § 75 Abs. 1 S. 1 VWVIG angepasst werden. Hierbei steht insbesondere
die verkehrliche Leistungsféhigkeit der Anschlussstelle im Vordergrund. Die Vorhabentrégerin hat
daher in Zusammenarbeit mit dem ehemaligen Landesamt fur StraRenwesen (jetzt Regierungs-
prasidium Stuttgart, Abteilung 4 - Strallenwesen und Verkehr) vier Varianten fir die Gestaltung der
Autobahnanschlussstelle untersucht, die im Erlduterungsbericht Teil Ill S. 69-71 dargestellt und
bewertet sind. Durch Optimierung sowoh! der Lage (Abriickung) als auch der Gradiente der Neu-
baustrecke (Anhebung), sowie der Gradienten der Rampen (Absenkung) ist es méglich, die An-

schlussstelle in ihrer Lage beizubehalten.

Die Variante 1 (héhenmé&Rige Anpassung) sieht eine hdhenmaige Anpassung der Verflechtungs-
rampe Sud von Stuttgart nach Plochingen und von Plochingen nach Munchen an die Neubaustre-
cken-Trasse vor. Aufgrund der prognostizierten Verkehrsmengen ist jedoch damit zu rechnen,
dass die Verkehrsqualitat (unabhangig vom Bau der Neubaustrecke) auf der sog. Verflechtungs-
rampe Sud nicht gewahrleistet werden kann, sondern vielmehr mit zeitweilig auftretenden Stauun-

gen bis hin zum Stillstand des Verkehrs zu rechnen ist.

Bei der Variante 2 (sog. grof3er fly-under) wird der Verkehrsstrom von Stuttgart nach Plochingen
auf einer 2-spurigen halbdirekten Rampe (Unterquerung der B 313 und der BAB A 8) und an-
schlieRender Einfahrt im Verflechtungsbereich zwischen den Anschlussstellen Wendlingen und
Kdéngen gefuhrt. Diese Fuhrung hat zunachst den Vorteil, dass eine Verflechtung der Stréme
Stuttgart—Plochingen und Plochingen-Miunchen nicht mehr stattfindet. Dem steht jedoch der tras-
sierungstechnische Aufwand entgegen verbunden mit einem hohen Verbrauch an Grund und Bo-
den, insbesondere in dem sensiblen Bereich der Naturschutz-, FFH- und Vogelschutzgebiete ,Am
Rank“ und ,,Grienwiesen“, sowie der aufgrund der Grundwasser- und Neckarnédhe aufwendig zu
gestaltenden Bauwerke. Zudem wird die Verkehrsqualitét an der Verflechtung zwischen An-
schlussstelle Wendlingen und Anschlussstelle Koéngen im Gutachten als ungeniigend einzuschat-

zende Verkehrssituation mit erheblichen Stau- und Stillstandssituationen bezeichnet.

Die Variante 3 (mit sog. aufgeléster Verteilerfahrbahn) sieht eine Entflechtung der kritischen Stré-
me Stuttgart—Plochingen und Plochingen-Munchen durch bauliche Trennung in zwei separate
Rampen vor. Aufgrund der baulichen Trennung der Rampen wird eine im Vergleich zur Variante 1
befriedigendere Trassierung im Héhenplan méglich, da die Rampen unabhangig voneinander
langs geneigt werden kénnen. Die bestehende Fahrbahn wird durch die planfreie Kreuzung der
Abfahrt Karlsruhe-Plochingen und der Auffahrt Plochingen-Minchen ersetzt, so dass eine Ver-
flechtung von ein- und ausfahrenden Kfz nicht mehr notwendig ist. Diese planfreie Kreuzung be-
findet sich westlich der B 313 und sieht die Uberfiihrung der Auffahrt Uber die Abfahrt vor. An der

Ausfahrt Karlsruhe-Nurtingen wird zur Minimierung des Eingriffs am Béschungsful3 eine Gabio-
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nenwand mit maximal 2,5 m Héhe angeordnet. Dadurch lasst sich weitgehend die alte B6-
schungsschulter und damit der Béschungsbewuchs und der vorhandene landwirtschaftliche Weg
erhalten. Das Entwéasserungssystem der Stral3en bleibt wie bisher bestehen, es wird an die neue

Hoéhenlage der Fahrbahnen angepasst.

Im Unterschied zu Variante 2 (groRe Rampe) wird in der Variante 4 (sog. kleiner fly-under) nicht
die komplette Anschlussstelle umfahren, sondern bereits unmittelbar nach der Unter- oder Uber-
querung der suidlichen B 313 an die Bundesstrafle wieder angeschlossen. Vorteilhaft ist hierbei
der geringere Verbrauch an sensiblen Flachen sowie der ebenfalls geringeré Bedarf an zusatzli-
chen Bauwerken. Den erheblichen Nachteil der Variante 1 mit der EinfUhrung des starken Ver-
kehrsstroms Stuttgart—Plochingen Gber den Verflechtungsbereich zwischen den Anschlussstellen
Wendlingen und Kéngen umgeht die Variante 4 indem dieser Verkehr bereits vor der Ausleitung in
Richtung Kéngen auf die B 313 gefiihrt wird. Allerdings verringert sich durch die neue Trassierung
der Abstand zwischen der Einleitung in die B 313 und der Ausfahrt in Richtung Kéngen, so dass
bei der Berechnung der Verkehrsqualitat an der Verflechtung zwischen Anschiussstelle Wendlin-
gen und Kéngen davon ausgegangen werden muss, dass sich ein erheblicher Anteil der aus Rich-

tung Stuttgart einfahrenden Fahrzeuge noch auf dem rechten Fahrstreifen befindet.

Bewertung

Die Vorhabentragerin hat sich aus verkehrlicher Sicht fur die Variante 3 entschieden. Diese Ent-
scheidung ist nicht zu beanstanden. Von den anderen 3 Varianten dréngt sich keine als zur Errei-
chung des vorgegebenen Zieles besser geeignet auf. Mit der Variante 3 kann sowohl den verkehr-
lichen als auch weiteren Belangen wie z. B. Umweltgesichtspunkten in groRtmaéglichen Umfang
Rechnung getragen werden.

3.5. Ergebnis

Die beantragte Trassenfiihrung fir die Neubaustrecke im Filderbereich und im Abschnitt 1.4 ein-
schlieBlich der damit verbundenen FolgemaRnahmen ist fir die Planfeststellungsbehérde nach-

voliziehbar und rechtlich nicht zu beanstanden.
4. Vereinbarkeit des Vorhabens mit den 6ffentlichen und privaten Belangen

4.1. Eigentum

Um das Vorhaben zur Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart als Teil des Projektes Stuttgart 21
mit Neubaustrecke Stuttgart—-Augsburg realisieren zu kdnnen, wird im Abschnitt 1.4 ,Filderbereich

bis Wendlingen“ neben 6ffentlichem Eigentum auch privates Eigentum benétigt.
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Bei der Abwagung der vom Bahnprojekt beriihrten Belange im Rahmen einer hoheitlichen Pla-
nungsentscheidung gehért das unter den Schutz des Art. 14 Abs. 1 GG fallende Eigentum in her-
vorgehobener Weise zu den abwagungserheblichen Belangen. Dem Eigentum nahezu gleichge-
stellt zu beurteilen sind Miet- und Pachtrechte an in Anspruch genommenen Grundstiicken. Soweit
Grundsticke der éffentlichen Hand betroffen sind, wird der Schutzbereich des Art. 14 GG hinge-
gen nicht tangiert. Denn Artikel 14 als Grundrecht schitzt nicht das Privateigentum, sondern das
Eigentum Privater (standige Rechtsprechung des Bundesverfassungsgerichtes, vgl. z. B. BVerfG
vom 23.7.2002, Az. 2 BVR 403.02). Grundstiicke im éffentlichen Eigentum erfahren aber dennoch
einen einfachgesetzlichen Schutz und sind auf dieser Grundlage in der Abwagung zu bericksich-

tigen.

Die Planfeststellungsbehérde ist sich dabei bewusst, dass jede Inanspruchnahme von privaten
Grundstiicken, seien sie bebaut, landwirtschaftlich genutzt oder natirliche Flachen, grundsétzlich
einen schwerwiegenden Eingriff fir den betroffenen Eigentumer darstellt. Das Interesse, das ein
Eigentimer an der Erhaltung seiner Eigentumssubstanz hat, genief3t aber keinen absoluten
Schutz. Fur das Eigentum gilt insoweit nichts anderes als fur andere abwéagungsbeachtliche Be-
lange, d. h. die Belange der betroffenen Eigentimer kénnen bei der Abwégung im konkreten Fall

zugunsten anderer Belange zuriickgestellt werden.

Das gewichtige 6ffentliche Interesse an der Realisierung dieses dem Wohl der Allgemeinheit die-
nenden Verkehrsprojektes tiberwiegt das Interesse der privaten Grundstiicksbetroffenen an einem
(vollstandigen) Erhalt ihres Eigentums und deren Interesse, dass Beeintrachtigungen ihrer
Grundstiicke durch das Vorhaben unterbleiben. Wie bereits oben im Kapitel Planrechtfertigung
dargelegt, kommt dem Bahnvorhaben eine (iberaus wichtige landes- und regionalbedeutsame
Verkehrsfunktion zu. Eine effiziente Verkehrsinfrastruktur ist fur Baden-Wirttemberg unverzicht-
bar. Der hier planfestzustellende Abschnitt ist Bestandteil der Aus- und Neubaustrecke Stuttgart—
Augsburg im Bereich des Projektes Stuttgart 21. Im Fernverkehr bildet die Aus- und Neubaustre-
cke Stuttgart—-Augsburg als Teilstiick der europaischen Magistrale Amsterdam/Rotterdam-Ruhr-
Rhein/Main-Miinchen-Salzburg-Siidosteuropa sowie der Verbindung Paris-Wien einen wesentli-
chen Bestandteil des europaischen Hochgeschwindigkeitsnetzes. So sollen gerade auch die Fahr-
zeiten zwischen diesen Zentren erheblich verkirzt werden. Es soll jedoch nicht nur das gesamteu-
ropaische Hochgeschwindigkeitsnetz entscheidend weiterentwickelt werden, vielmehr soll durch
diese Schienenverbindung auch die Region Stuttgart an die Verdichtungsrdume des Landes und
an die Wirtschaftszentren im Rhein-Main-Gebiet, Bayern und im Ruhrgebiet deutlich giinstiger
angebunden werden. Fir eine auf zukunftige Bedirfnisse orientierte und effiziente Verkehrsinfra-
struktur und fur eine Starkung des Wirtschaftsstandortes der Region Stuttgart ist das Vorhaben fur
Baden-Wiurttemberg unverzichtbar. In Anbetracht der heutigen und erst recht der bei wachsendem

Verkehr in Zukunft zu erwartenden Verkehrsnachfrage raumt die Planfeststellungsbehérde den



136

Verkehrsbelangen fur den Bau der Aus- und Neubaustrecke auch im vorliegenden Planfeststel-

lungsabschnitt den Vorrang vor den Interessen der Eigentimer ein.

41.1. Eigentum - unmittelbare Inanspruchnahme

Im vorliegenden Fall kann auf die Inanspruchnahme von Privatgrundsticken in dem nach der fest-
gestellten Planung vorgesehenen Umfang nicht verzichtet werden, ohne den Planungserfolg zu
gefadhrden. Vielmehr muss es im Interesse der Funktionstauglichkeit des geplanten Vorhabens bei
der vorgelegten Planung und allen darin vorgesehenen Eingriffen in Privatland bleiben. Auch fir
geringfugige Verschiebungen zugunsten eines einzelnen Betroffenen ist bei Vorhaben dieses
Ausmales kein Raum. Abgesehen davon wiirden derartige kleinrdumige Verschiebungen in Ein-
zelbereichen nur dazu fuhren, dass ersatzweise andere Flachen in Anspruch genommen werden

mussten und folglich in Rechte anderer Privatpersonen eingegriffen wirde.

Im Laufe des Verfahrens wurden alle - im Rahmen der substanziellen Planungsziele in Betracht
kommenden - Méglichkeiten ausgeschopft, die einzeinen Grundstucksbetroffenen vor einer Fla-
cheninanspruchnahme und sonstigen Nachteilen zu verschonen. Schon durch die Biindelung der
ICE-Neubaustrecke mit der bestehenden BAB A 8 wurde eine gréRtmégliche Schonung von priva-
tem Grundstickseigentum bewirkt. Weiter hat die Vorhabentragerin mit dem im Landschaftspfle-
gerischen Begleitplan vorgesehenen Ausgleichskonzept im Bereich der Naturschutzgebiete ,Am
Rank ,und ,Grienwiesen” ein Ausgleichskonzept entwickelt, das die naturschutzbezogene Fla-
cheninanspruchnahme in ihrer Gesamtheit begrenzt. Davon profitieren insbesondere die landwirt-
schaftlich genutzten Fldchen. Statt der Belastung vieler Flachen wurden die MaRBnahmen auf einen
Bereich konzentriert (sog. R6hmsee-Konzept). Aufgrund der Neuregelungen im NatSchG des
Landes Baden-Wiurttemberg konnte das Ausgleichskonzept modifiziert und die Inanspruchnahme
von privaten Flachen weiter reduziert werden. Die verbleibenden Ausgleichsma3nahmen sind na-
turschutzrechtlich erforderlich, um den vorhabensbedingten Eingriff in Natur und Landschaft aus-
zugleichen. Alle Maf3nahmen sind 6kologisch sinnvoll.

Trotzdem werden durch das MaRnahmenkonzept einzelne landwirtschaftliche Betriebe in beson-
derem Male belastet. Insbesondere in einem Fall wurde daher eine Existenzgefahrdung des Be-
triebs geltend gemacht (EW-Nr. 101/102. Unter diesem Aspekt geniel3t das Eigentum des Betrof-
fenen einen besonderen Schutz, nicht zuletzt unter dem weiteren Gesichtspunkt eines Eingriffs in
den eingerichteten und ausgetibten Gewerbebetrieb. Der Zugriff auf die betroffenen Grundstticke
bewirkt im Falle einer Existenzbedrohung mehr als den blofRen Eigentumsentzug und ist daher in

der Abwagung schwerer Uberwindbar.

Aus diesem Grund ist im Rahmen des Anhérungsverfahrens zur Uberpriifung der geltend gemach-
ten Existenzbedrohung ein Gutachten durch den landwirtschaftlichen Sachversténdigen Graf bei

der Bundesanstalt fur Inmobilienaufgaben erstellt worden. Uberpriift wurden drei landwirtschaftli-
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che Betriebe, und zwar der Einwender-Nr. 101/102 und Nr. 262 , die jeweils eine Existenzgefahr-
dung geltend gemacht haben (vgl. die Gutachten vom 05.05.2006 bzw. vom 10.05.2006 sowie die
Uberarbeitung vom 23.10.2006), sowie der Betrieb des Einwender-Nr. 195 . Der Gutachter kommt
zu dem Ergebnis, dass nur fur den Betrieb der Einwender-Nr. 101/102 eine Existenzgefahrdung
denkbar sei, die aber letztlich ebenfalls verneint werden misse. Das beantragte Vorhaben fuhrt
zwar zu einer Erschwernis und Beeintrachtigung fir den betroffenen Betrieb, nicht aber zu einer
Existenzgefahrdung (vgl. zu den Ergebnissen der Gutachten im Einzelnen zur Vermeidung von
Wiederholungen das Kapitel ,Landwirtschaft). Damit lasst sich auch ein grundrechtlich relevanter
Eingriff in einen eingerichteten und ausgeibten Gewerbebetrieb ausschliefen. Der Betrieb der
Einwender-Nr. 101/102 (wie auch die weiteren betrachteten Landwirtschaften) kénnen trotz des
Vorhabens weiter gefiihrt werden, wenn auch voraussichtlich weniger profitabel. BloRe Gewinn-
einbulen - die zudem entschédigungsrechtlich ausgeglichen werden kénnen - reichen jedoch fir
die Annahme eines Grundrechtseingriffs nicht aus.

Doch selbst unter Annahme eines solchen Eingriffs wirde das eingangs dargestellte Abwagungs-
ergebnis nicht anders ausfallen. Das gewichtige 6ffentliche Interesse an der Realisierung dieses
dem Wohl der Allgemeinheit dienenden Verkehrsprojektes tiberwiegt das Interesse der privaten
Grundstiicksbetroffenen an einem uneingeschrankten Erhalt ihres Eigentums, selbst wenn hier-
durch einzelne landwirtschaftliche Betriebe in ihrer Existenz gefédhrdet wiirden. Hier stellt sich dann
allerdings in verstarktem Mal3e die Frage nach der Méglichkeit, Ersatzflachen fir die verlorenen
Grundstlicke anzubieten. Dies ist aber im Rahmen des dem Planfeststellungsverfahren nachfol-

genden Entschadigungsverfahren zu bericksichtigen.

Soweit einzelne betroffene Grundstlckseigentimer nicht zur freihdndigen VerduRerung der bené-
tigten Flachen bereit sind, ist zur Ausfiihrung des geplanten Vorhabens generell die Enteignung
zuldssig. Dies gilt auch fur die Einrdumung der erforderlichen Dienstbarkeiten. Fir (etwaige) nach-
folgende Enteignungsverfahren entfaltet dieser Beschluss Vorwirkungen. Der festgestellte Plan ist
nach § 22 AEG den spateren Enteignungsverfahren zugrunde zu legen und fir die Enteignungs-
behérde bindend. Der Planfeststellungsbeschluss eréffnet damit der Vorhabentragerin zwar den
Zugriff auf privates Eigentum, er bewirkt aber fur die Betroffenen noch keinen Rechtsverlust. Die
rechtliche Regelung des Planfeststellungsbeschlusses erschépft sich vielmehr darin, den Rechts-

entzug in einem bestimmten Umfang zuzulassen.

Soweit Grundeigentum ganz oder teilweise in Anspruch genommen wird, ist Gber Entschadigungs-
fragen daher nicht im Planfeststellungsverfahren zu entscheiden (vgl. BVerwG vom 05.12.1980,
Az. IV C 28.77 und BVerwG vom 14.05.1992, Az. 4 C 9.89). Dadurch, dass die Betroffenen den
dem Plan entsprechenden Rechtsverlust erst erleiden, wenn sie entsprechende Vereinbarungen
mit der Vorhabentragerin abschlieRen bzw. wenn gemanR § 22 AEG i. V. m. dem Landesenteig-
nungsgesetz ein férmliches Enteignungsverfahren durchgefihrt wird, sind deren Entschadigungs-

anspriche gesichert. Im Enteignungsverfahren und nicht schon im Planfeststellungsverfahren ist
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sowohl bei vollstandiger als auch bei teilweiser Inanspruchnahme von Grundstiicken Gber die Ent-
schadigung fur den Rechtsverlust zu entscheiden. Dasselbe gilt u. a. fur die Fragen, ob sonstige

Vermdgensnachteile zu entschadigen sind.

Zur Sicherung der Umsetzung von landschaftspflegerischen Kompensationsma3nahmen wurde
seitens der Vorhabentragerin i. d. R. eine dingliche Beschréankung gewahlt, mit Ausnahme des
Réhmsee-Konzepts. Ob hier zur Zweckerreichung anstelle der dinglichen Sicherung ein Eigen-
tumsiubergang auf die Vorhabentréagerin erforderlich ist oder im umgekehrten Fall auch dingliche
Beschrankungen geniigen, ist nicht abschlieBend im Planfeststellungsverfahren zu entscheiden.
Auch diese Fragen missen - vorbehaltlich von Vereinbarungen zwischen der Vorhabentragerin
und den Eigentimern - im Enteignungsverfahren geklart werden. Gleiches gilt fur die insbesonde-
re im durchgefuhrten Plananderungsverfahren haufig gestelite Forderung nach einer vollstandigen
Ubernahme der betroffenen Fléachen durch die Vorhabentragerin. Grundsétzlich ist ein Vollerwerb
aber fir die Falle denkbar, wo die Bewirtschaftung der Flachen aufgrund der auferlegten Verpflich-
tung zur Umsetzung der Kompensationsmaflnahmen oder wegen einer nur in geringem Umfang
verbleibenden Restflache nicht mehr sinnvoll méglich ist. Ebenfalls im Entschadigungsverfahren
und nicht bereits im Planfeststellungsverfahren ist die Frage zu klaren, ob die Entschédigung in
Geld oder in geeignetem Ersatzland festzusetzen ist oder ob der Eigentiimer bei Teilinanspruch-
nahme die Ausdehnung auf das Restgrundstiick verlangen kann. Uber alle Vermégenseinbu3en
bis hin zu einem etwaigen Existenzverlust als Folge der Enteignung ist somit erst im Enteignungs-
verfahren zu entscheiden.

Soweit das Landesenteignungsgesetz fur einzelne enteignungsbedingte Folgeschéden keine Ent-
schadigung vorsieht, kann daran auch die Planfeststellung nichts dndern. Was das Gesetz als
Folge einer Planung dem Enteignungsverfahren zuweist, kann nicht in anderem Gewand Gegens-
tand einer Schutzanordnung im Sinne von § 74 Abs. 2 S. 2 VWVfG bzw. einer Entschadigungsre-
gelung im Sinne von § 74 Abs. 2 S. 3 VWV{G sein (vgl. BVerwG vom 14.05.1992, Az. 4 C 9.89).

Die Planfeststellungsbehorde geht daher davon aus, dass die wirtschaftlichen Interessen der ei-
gentumsmaRig unmittelbar Betroffenen im Rahmen des dem Planfeststellungsverfahren erforderli-

chenfalls nachfolgenden Enteignungsverfahrens angemessen beriicksichtigt werden.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich die planerischen Ziele bei einer geringeren Ein-
griffsintensitat nicht realisieren lieRen. Die Interessen der privaten Grundstiickseigentimer haben
daher hinter dem Interesse an der Verwirklichung des Vorhabens im planfestgestellten Umfang

zurickzustehen.
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4.1.2, Eigentum - Wertminderung durch mittelbare Beeintrachtigung

Die Auswirkungen des Vorhabens auf fremde Grundstiicke beschrénken sich naturgeman nicht
nur auf die unmittelbar benétigten Flachen, sondern auch - mit unterschiedlicher Intensitat - auf

zahlreiche anderweitige Grundstiicke.

Im Zusammenhang mit dem grundrechtlich geschitzten Eigentum werden mittelbare Beeintrachti-
gungen durch Immissionen erst relevant, wenn sie so gravierend sind, dass sie die Grenze zur
faktisch "enteignenden” Planauswirkung Uberschreiten, also die vorgegebene Grundstiickssituati-
on nachhaltig verandern und dadurch die betroffenen Grundstiicke so schwer und unertraglich

treffen, dass ihre sinnvolle Nutzung praktisch ausgeschlossen ist.

Gem. § 41 BImSchG und § 74 Abs. 2 S. VWVfG haben Nachbarn Anspruch darauf, dass von ei-
nem planfestzustellenden Vorhaben keine nachteiligen Wirkungen auf ihre Rechte ausgehen, an-
dernfalls kénnen sie entsprechende Schutzvorkehrungen bzw. unter den Voraussetzungen der
§§ 42 BImSchG und 74 Abs. 2 S. 3 VWVIG eine angemessene Entschadigung in Geld verlangen.
Vorliegend sieht die Planung entsprechende Schutzvorkehrungen vor (vgl. Kapitel ,Schall und
Erschitterungen, elektromagnetische Felder®), wo die maRlgeblichen Schwellenwerte des

§ 41 Abs. 1 BImSchG i. V. m. der 16. BImSchV bzw. des § 74 Abs. 2 VWVfG Uberschritten werden. -
Ganz uberwiegend halten sich aber die faktischen Beeintrachtigungen im gesetzlich zulassigen
Rahmen, so dass den Betroffenen Abwehr-, Schutz- und Entschadigungsanspriiche nicht zuste-
hen und gerade auch ein grundrechtlich relevanter Eingriff nicht gegeben ist. Die verbleibenden
Beeintrachtigungen mussen von den Betroffenen hingenommen werden, und zwar auch dann,
wenn der Grundstiicksmarkt die - auf die planfestgestelliten Manahmen bezogene - Lage des

jeweiligen Grundstiicks wertmindernd bericksichtigen sollte.

Einige Grundstiickseigentiimer in der ndheren Umgebung des planfestzustellenden Vorhabens
befurchten, dass ihre Grundstiicke eine solche Wertminderung erleiden kénnten und lehnen daher
als private Einwender das Vorhaben ab. Derartige Wertminderungen allein durch Lagenachteile
werden durch Art. 14 GG nicht erfasst. Insbesondere erklart es der Gesetzgeber fir rechtlich zu-
mutbar, dass ein Grundstiickseigentiumer eine Larmbeeintrachtigung hinzunehmen hat, die unter-
halb der Grenzwerte liegt, welche durch die Verkehrslarmschutzverordnung festgesetzt sind. Das
Gleiche muss auch fur Erschitterungen gelten, die ein zumutbares Maf nicht Giberschreiten. Da-
bei ist zu berlcksichtigen, dass ein Grundstiickseigentiimer vor nachteiligen Nutzungsénderungen
in seiner Nachbarschatft, z. B. vor dem Bau bzw. dem Naherriicken einer InfrastrukturmalRnahme
nicht generell, sondern nur soweit geschitzt ist, als das Recht ihm Abwehr- und Schutzanspriche
zubilligt. Insgesamt kommt es im gesamten Streckenverlauf an keiner Stelle zu Belastungen durch
Verkehrsldrm, die Entschédigungsanspriiche auslésen oder gar eigentumsbeeintrachtigend sind.
Bei Berlcksichtigung der von der Vorhabentragerin vorgesehenen (Larm-)SchutzmafRnahmen sind
vorliegend die maRgeblichen Schwellenwerte des § 41 BImSchG bzw. des § 74 Abs. 2 S. 2
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VwWVFG weder durch Larm oder Erschitterungen, noch durch Schadstoffe oder sonstige Auswir-
kungen Uberschritten. Die Planung der Vorhabentragerin tragt damit auch diesem Interesse der
Grundstickseigentimer angemessen Rechnung, indem sie diese soweit als gesetzlich erforderlich
vor (mittelbaren) Beeintrachtigungen schont. Weitere Optimierungen der Planung nach §§ 50 oder
41 Abs. 1 BImSchG kommen nicht in Betracht.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass wegen der aus der bestehenden BAB A 8
resultierenden Vorbelastung der betroffenen Grundstiicke eine durchgreifende Wertminderung
durch die hinzukommenden Schienenverkehrsgerdusche kaum zu erwarten ist. Die Planfeststel-
lungsbehdrde hat in ihrer Abwagung dennoch die Méglichkeit von im Rahmen der Sozialbindung
des Eigentums entschéadigungslos hinzunehmenden Wertminderungen bertcksichtigt. In Anbet-
racht der Bedeutung des Vorhabens flr das Wohl der Aligemeinheit kénnen diese die Realisierung

des Projektes jedoch nicht verhindern.

4.2. Raumordnerische und kommunale Belange

Das Vorhaben ist sowohl mit den Zielen der Raumordnung (4.2.1) als auch mit den kommunalen
Belangen der in diesem Abschnitt betroffenen Gebietskérperschaften (4.2.2) zu vereinbaren. In
kommunalen Belangen sind die Landeshauptstadt Stuttgart sowie die Stadte und Gemeinden Ost-

fildern, Neuhausen auf den Fildern, Denkendorf, Kéngen, Unterensingen und Wendlingen beruhrt.

4.21. Raumordnerische Belange

Das Vorhaben ist insgesamt mit den Zielen und Grundsatzen der Raumordnung vereinbar, welche
im Landesentwicklungsplan und im Regionalpian des Verbands Region Stuttgart formuliert sind

(vgl. dazu die Ausfuhrungen im Kapitel ,Planrechtfertigung®). Auch der hier konkret planfestzustel-
lende PFA 1.4 entspricht den Vorgaben der Raumordnung. Der Verband Region Stuttgart als Tra-

ger der Regionalplanung befurwortet das planfestzustellende Vorhaben.

In der Raumordnerischen Beurteilung wurden beziiglich des hier vorliegenden Planfeststellungs-

abschnitts zwei Forderungen aufgestellt, von denen in gewissem Umfang abgewichen wird.

Eine Forderung der Raumordnerischen Beurteilung betrifft die Zugrundelegung der urspringlichen
Antragstrasse aus dem Raumordnungsverfahren mit der Ergdnzung um die sog. Variante D 4.
Diese sieht eine Unterquerung der BAB A 8 auf Héhe der Tank- und Rastanlage Denkendorf vor.
Eine Unterquerung an dieser Stelle wurde jedoch zurecht aufgrund des dann notwendig werden-

den Eingriffs in die Wasserschutzzone |l nicht weiter verfolgt.

Eine weitere Forderung der Raumordnerischen Beurteilung ist die Bundelung der BAB A 8 und der

Neubaustrecke. Die Neubaustrecke und die BAB A 8 werden soweit méglich gebindelt und ver-
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laufen im Uberwiegenden Teil in einem Abstand von 26,50 m zueinander. Abweichungen aufgrund
technischer Gegebenheiten bestehen neben der Anderung der Héhenlage zur Autobahn im Be-

reich der Scharnhauser Linse und ab der Anschlussstelle Wendlingen.

Die Gemeinde Unterensingen bringt in ihrer Einwendung vor, dass durch die Abweichung von der
in der Raumordnung vorgesehenen Trasse um zwei Meter in Richtung Ortslage unter anderem
durch die Miteinbeziehung der Option achtspuriger Ausbau der BAB A 8 neue Auswirkungen, ins-
besondere Umweltbelastungen, entstehen. Die besagte Abweichung ergibt sich aus dem Um-
stand, dass die Entwicklungen im Verkehrsbedarf - zu Recht - beriicksichtigt wurden und zu einer
Optimierung der Trasse anhand der gegebenen Randbedingungen fuhrten. Die daraus entstehen-
den Belastungen wurden erfasst, bewertet und kénnen ausgeglichen werden. Ein Zielkonflikt mit

der gréber angelegten raumordnerischen Beurteilung entsteht hierdurch nicht.

Die Antragstrasse wurde trotz der Abweichungen zur Raumordnerischen Beurteilung zurecht ge-
wahlt. Ein detaillierter Vergleich und die Bewertung der verschiedenen Varianten befinden sich im

Kapitel ,Variantenabwagung®.

Von einigen Gemeinden, insbesondere der Gemeinde Denkendorf, wurde in den jeweiligen Stel-
lungnahmen vorgebracht, dass das Vorhaben deshalb nicht den Vorgaben der Raumordnerischen
Beurteilung entspréche, da bei der Planung fur Strale und Schiene kein gemeinsames Schall-
schutzkonzept in Zusammenarbeit mit den Gemeinden erarbeitet wurde. Ein solches Konzept war
seitens der Vorhabentragerin nicht zu erarbeiten. Ausschlaggebend fir die Beurteilung des Ver-
kehrslarms sind die Vorgaben aus § 41 BImSchG i. V. m. der 16. BlmschV. Daraus ergibt sich,
dass grundsatzlich nur der von dem Vorhaben selbst verursachte (Schienen-)Verkehrslarm zu
bericksichtigen war und nicht samtliche Verkehrswege im Planfeststellungsbereich; ungeachtet
dessen wurde aber auch eine Betrachtung zum Gesamtverkehrslarm durchgefihrt (vgl. hierzu im

Einzelnen das Kapitel ,Schall und Erschitterungen, elektromagnetische Felder®).

Vom NABU und der Bl Denkendorf wurde vorgetragen, dass die landes- und regionalplanerischen
Grundlagen (General- und Regionalverkehrsplan) veraltet und neue Datengrundlagen erforderlich
seien. Die planerischen Grundlagen sind keineswegs veraltet. Datengrundlage bilden der aktuelle
General- und der Regionalverkehrsplan. Neuere Plane existieren nicht und sind in Bezug auf das
Projekt Stuttgart 21 und die Neubaustrecke nicht notwendig. Die Hohere Raumordnungsbehdrde
und der Verband Region Stuttgart haben dem Vorhaben unter Zugrundelegung der genannten

Unterlagen zugestimmt.
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4.2.2. Kommunale Belange

Das Vorhaben ist mit den Belangen der beriihrten Trager der kommunalen Planungshoheit verein-
bar. Die Belange der Gemeinden wurden ausreichend bertcksichtigt. Die Landeshauptstadt Stutt-

gart befurwortet und unterstitzt die Planung fiir diesen Abschnitt.

Alle beriihrten Gemeinden, mit Ausnahme der Landeshauptstadt Stuttgart, haben in ihren Einwen-
dungen weitergehende LarmschutzmaBnahmen als vorgesehen gefordert. Im Ergebnis Iasst sich
hierzu festhalten, dass auf der Grundlage der einschlagigen Normen keine Rechtsanspriiche be-
stehen und daher der Vorhabentrdgerin keine zusatzlichen Schutzvorkehrungen auferlegt werden
konnten. Das Vorhaben verursacht nur in geringem Umfang Immissionen durch Schienenver-
kehrslarm und fuhrt nur vereinzelt zu einer geringfiigigen Steigerung der bestehenden Vorbelas-
tung durch Stralenverkehrslarm. Schutzmaflinahmen sind daher nur fur ein Gebaude in Form von
passiven MaRnahmen erforderlich. Zur Vermeidung von Wiederholungen wird auch hier auf das
Kapitel ,Schall und Erschitterungen, elektromagnetische Felder” verwiesen. Dies gilt insbesonde-
re auch fur den Einwand der meisten Fildergemeinden, das beantragte Vorhaben verhindere, zer-
stére oder erschwere die seitens der Gemeinden geplanten bzw. bestehenden Larmschutzmafd-

nahmen aus der L&rmminderungsplanung.

Die Gemeinde Neuhausen regt eine héhengleiche Fuihrung der Neubaustrecke zur BAB A 8 im
Bereich von km 17,7 bis 18,4 an. Nach der Planung liegt die Trasse bis zu 1,5 Meter héher als die
BAB A 8. Die Stadt Wendlingen fordert ebenfalls eine Uberpriifung einer weiteren Anpassung des
Hoéhenniveaus zwischen der Neubaustrecke und der Autobahn. Eine Tieferlegung ist in diesem
Bereich nicht méglich. Die vorgelegte Planung ist bereits so weit als méglich optimiert. Die Héhen-
lage ergibt sich aufgrund der Zwangspunkte (Héhenlage der Stra’en im Kreuzungsbereich mit der
BAB A 8) sowie aufgrund der geforderten Durchfahrts- und Konstruktionshéhen der Eisenbahn-
uberfuhrungen im Rahmen der Umgestaltung der Anschlussstelle Esslingen. Die erhéhte Lage der
Neubaustrecke hat in diesem Bereich aufgrund der Entfernung zur Bebauung keine Auswirkungen
auf die schalltechnische Situation in Neuhausen. Die Belange der Gemeinde werden demnach
nicht beeintrachtigt.

Die Gemeinde Neuhausen fordert weiter, den Baustellenverkehr im Rahmen der Baulogistik nicht
wie vorgesehen iber die L 1204, sondern direkt Gber die parallel zur Neubaustrecke verlaufende
BAB A 8 abzuwickeln. Als Grinde gegen die L 1204 werden von der Gemeinde das hohe Ver-
kehrsaufkommen auf der L 1204 und die Unzumutbarkeit fur die Anwohner genannt. Die Abwick-
lung uber die BAB A 8 scheidet aufgrund fehlender Anschlussstelle in diesem Bereich von vorn-
herein aus. Zudem bestehen verkehrstechnische und sicherheitstechnische Hinderungsgrunde,

den Baustellenverkehr direkt auf und tber die BAB A 8 zu fuhren.
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Die Gemeinde Neuhausen wendet sich zudem gegen die Lage der Querung der BAB A 8 zwi-
schen der Anschlussstelle Esslingen und der Tank- und Rastanlage Denkendorf. Gegeniiber dem
Raumordnungsverfahren wurde diese Querung um ca. 300 Meter nach Westen verschoben. Da-
durch riickt die Trasse in Richtung Neuhausen und ndher an den ,Bereich Mérzenacker®, der im
Flachennutzungsplan als Wohnbaugebiet ausgewiesen wurde. Die Gemeinde sieht sich dadurch
in der Ortsentwicklung beeintrachtigt.

Zu dem Querungsbereich der BAB A 8 wurden mehrere Varianten entwickelt, von denen, nach
Abwagung aller Auswirkungen, die der Antragstrasse zugrundeliegende zurecht gewahit wurde.
Auch wenn man die Auswirkungen auf die Ortsentwicklung isoliert betrachtet, ist bei der Antrags-
variante keine stérkere Belastung als bei den anderen vorgeschlagenen Varianten ersichtlich.
Durch die Verschiebung der Querung, die wie bereits oben angefiihrt notwendig war, wird nach
Auffassung der Planfeststellungsbehérde die Entwicklung der Gemeinde nicht starker beeintréch-
tigt, da der ,Bereich Marzenécker* mindestens 500 Meter von der Trasse entfernt liegt. Im Ubrigen
liegt die Querung Gberwiegend im Tunnel. Eine Darstellung von Planungen zum Flachennut-

zungsplan in den Unterlagen ist entgegen der Auffassung der Gemeinde nicht notwendig.

Die von der Gemeinde Kéngen angesprochene Aufnahme der Altbaustrecke zwischen Plochingen
und Wendlingen in das Larmsanierungsprogramm und die von der Gemeinde geforderten
Schutzmafnahmen sind nicht Gegenstand dieser Planfeststellung. Hierzu ist ein entsprechender
Antrag der betroffenen Gemeinden beim Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwick-

lung erforderlich.

Die Gemeinde Denkendorf fordert Beweissicherung und Entschadigungsregelungen fir die bau-
zeitlich und dauerhaft beanspruchten Feldwege, die Grindung der Feldwegbriicke Uber die

BAB A 8 und fur den Wanderparkplatz. Die von der Gemeinde angesprochenen Bereiche befinden
sich innerhalb der vorgesehenen Beweissicherungsgrenzen. Sollte es durch die Bauarbeiten oder
- im Falle des Wanderparkplatzes - zu Schaden aufgrund eines Nutzungsausfalls kommen, so ist
eine angemessene Entschadigung zu leisten. Grundséatzlich ist die Gemeinde durch die Vorha-
bentragerin fur entstehende Schaden aus dauerhafter oder voribergehender Inanspruchnahme zu
entschadigen. Bei dauerhafter Inanspruchnahme von Gemeindeflédchen wird eine Grunddienstbar-
keit eingetragen. Die Entscheidung tUber die konkrete H6he der Entschédigung sowohl fir die vo-
ribergehende Inanspruchnahme als auch fiir die Dienstbarkeit bleibt einem eventuell notwendigen
spateren Entschadigungsverfahren vorbehalten. Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens wird
zunéchst nur Gber Erforderlichkeit, Zuldssigkeit und Umfang der inanspruchnahme von Flachen

entschieden.

Weiter verlangt die Gemeinde eine Entschadigung fur die entstehende Larmbelastung des Wohn-
gebiets ,Gansweide” durch die Andienung der Baustelleneinrichtungsflache fur die Eisenbahn-

Oberfuhrung Denkendorf. Ungeachtet der Frage, ob das betroffene Gebiet tatsachlich von unzu-
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mutbaren Belastungen durch Bauldrm betroffen ist, stiinde eine Entschadigung nicht der Gemein-
de selbst, sondern den Betroffenen zu. Zu den Auswirkungen durch Baularm vgl. im Einzelnen das

Kapitel ,Schall und Erschitterungen, elektromagnetische Felder”.

Zu den bereits angesprochenen Bereichen auf Gemarkung Denkendorf stellt die Gemeinde Den-
kendorf weitere Forderungen auf. Sie verlangt die Wiederherstellung des im Bereich der Fist.-Nr.
5267und 5260 liegenden Feldwegs zur beidseitigen Anbindung der genannten Flurstiicke an das
Wegenetz. Die ErschlieBung der angesprochenen Flursticke ist iber das verbleibende Wegenetz
sichergestellt. Fur die vorhandene maximale Feldbreite von 80 m ist eine beidseitige Erschliefung
nicht notwendig. Der Wegfall des Feldwegs in dem genannten Bereich ist daher zumutbar und

entschadigungslos hinzunehmen.

Die Gemeinde verlangt zudem die bituminése Herstellung des entstehenden Liuckenschlusses
zwischen den Bauwerken 4.3127 und 4.3129. Bei dem geforderten Luckenschluss handelt es sich
um einen bereits vorhandenen Weg, an dem keine Anderung durch die Vorhabentréagerin vorge-
sehen ist. Daher besteht auch keine Notwendigkeit, den vorhandenen Wegeaufbau zu veradndern.
Die im Bauwerksverzeichnis beschriebene Bauweise stellt im Ubrigen die Regelbauweise fur die
Befestigung von landwirtschaftlichen Wegen dar. Sollten bei kleinrdumigen Verlegungen von Wirt-
schaftswegen die angrenzenden, nicht veranderten Wege geringere Ausbaustandards haben, wird
entsprechend der Zusage der Vorhabentragerin im Benehmen mit dem Unterhaltspflichtigen die
Bauweise des verlegten Weges im weiteren Verlauf der Planung abgestimmt und gegebenenfalls

angepasst.

Entsprechend der weiteren Forderung der Gemeinde sagt die Vorhabentragerin zu, die neue Bri-
cke im Bereich des Wanderparkplatzes entsprechend der alten Briickenklasse herzustellen. Die
Breite der Bricke und des neuen Wirtschaftsweges Uber den Sulzbach ist gerechtfertigt und an die
Funktionalitat und die Wegbreiten der vorhandenen Wege angepasst. Die Vorhabentragerin sagt
weiterhin die Anpassung der Parkplatzflachen des Wanderparkplatzes in Abstimmung mit der

Gemeinde zu.

4.3. Schall- und Erschiitterungsimmissionen, elektromagnetische Felder

Das festgestellte Vorhaben ist mit den Belangen des Larmschutzes, des Erschitterungsschutzes

sowie des Schutzes vor elektromagnetischen Feldern vereinbar.

Im Einwirkungsbereich des PFA 1.4 wird es entlang der Bahntrasse zu Larmimmissionen durch
den Schienenverkehr kommen. Viele Anwohner fiirchten daher unzumutbare Larmbeldstigungen,
insbesondere auch aus dem Zusammenwirken des Verkehrslédrms der BAB A 8 und des Flugha-
fens. So wurde vielfach vorgetragen, die zu erwartende Gesamtbelastung fiihre zu gesundheitli-

chen Belastungen und zu einer weiteren Einschrankung der Lebensqualitat. Aus diesem Grund
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wurden weitergehende SchutzmalBnahmen gefordert. Die vorgebrachten Bedenken kdnnen durch
die vorgelegten schalltechnischen Untersuchungen jedoch ausgerdumt werden. Die betroffenen
Siedlungsgebiete liegen in ausreichendem Abstand zu der geplanten Trasse, so dass die be-
triebsbedingten Schallimmissionen ganz Uberwiegend ais unkritisch einzustufen sind. Dies gilt
sowohl fur die Immissionen des Schienenverkehrswegs als solchem, als auch fur die Gesamtbe-
lastung durch den Schienen- und StraRenverkehrslérm. Letztere wird durch das beantragte Vor-

haben gegenuber der Vorbelastung nur geringflgig gesteigert.
Auch wahrend der Bauzeit ist nur in wenigen Bereichen mit Immissionskonflikten zu rechnen.

Trotz einzelner Immissionskonflikte wird das beantragte Vorhaben dem aus § 50 BImSchG herruh-
renden Optimierungsgrundsatz gerecht. Durch die Biindelung mit der bestehenden BAB A 8 wird
eine Verlarmung neuer, bislang un- oder nur geringfigig mit (Verkehrs-)Larm belasteter und daher
besonders schutzwurdiger Gebiete vermieden. Die Strecke verlauft dariiber hinaus in einem so
groften Abstand zur Wohnbebauung, dass dauerhafte Immissionskonflikte durch Larm aus dem
Bahnbetrieb nur in ganz geringem Umfang entstehen. Aufgrund der Abstandsverhéltnisse kommt
es in den schutzwirdigen Bereichen auch nicht zu einer Belastung durch betriebsbedingte Er-

schitterungen bzw. sekundéaren Luftschall.

4.31. Schienenverkehrslarm

(1) Es st sichergestellt, dass durch dieses Vorhaben keine schadlichen Umwelteinwirkungen
durch Verkehrsgeradusche aus dem Schienenverkehr hervorgerufen werden, die nach dem Stand
der Technik vermeidbar sind. Hierzu bestimmt die aufgrund des § 43 Abs. 1 Nr. 1 BImSchG erlas-
sene 16. Verordnung zur Durchfilhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes - 16. BimSchV
(sog. Verkehrslarmschutzverordnung) - Grenzwerte sowie das Verfahren zur Ermittlung der Emis-

sionen und Immissionen.

(2) Die 16. BImSchV ist nach ihrem § 1 Abs. 1 anwendbar im Falle des Baus oder der wesentli-
chen Anderung von Schienenwegen der Eisenbahnen. Die genannte Vorschrift definiert selbst und
abschlieRend lediglich den Begriff der wesentlichen Anderung. Den Begriff des Neubaus definiert
die 16. BImSchV selbst nicht. Die Rechtsprechung hat deshalb Beurteilungs- und Unterschei-
dungskriterien gegeniber dem erheblichen baulichen Eingriff entwickelt. Unzweifelhaft ist jedoch
der Planfeststellungsabschnitt 1.4 als Neubau im Sinne der 16. BImSchV einzustufen. Die durch
das Neubauvorhaben verursachten Schallimmissionen haben daher die Grenzwerte des

§ 2 Abs. 1 der Verkehrslarmschutzverordnung einzuhalten.

Schalltechnisch relevant sind im PFA 1.4 auch die Baumaf3nahmen, die an anderen Verkehrstra-
gern als sog. Folgemafinahmen im Sinne des § 75 Abs. 1 S. 1 VWVIG erforderlich sind. Dabei

handelt es sich um die Verlegung der L 1204 sowie die Anpassung der Anschlussstellen Esslingen
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und Wendlingen. Diese sind als Anderungen an bestehenden Verkehrswegen nach § 1 Abs. 2 der
16. BImSchV zu beurteilen. Demnach sind die in § 2 der Verordnung genannten Grenzwerte zu
berlcksichtigen, wenn

- ein StralRenverkehrsweg um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen baulich er-
weitert wird (vgl. § 1 Abs. 2 S. 1 Nr. 1 der 16. BImSchV) oder wenn

- durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu &n-
dernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrsldrms um mindestens 3 dB(A) oder auf
mindestens 70 dB(A) am Tage oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht erhéht wird (vgl.
§ 1 Abs. 2 S. 1 Nr. 2 der 16. BImSchV) oder wenn

- der Beurteilungspegel des von dem zu andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrs-
larms von mindestens 70 dB(A) am Tag oder 60 dB(A) in der Nacht durch einen erhebli-
chen baulichen Eingriff erhdht wird (vgl. § 1 Abs. 2 S. 2 der 16. BImSchV).

Bei allen FolgemalRnahmen werden erhebliche bauliche Eingriffe in einen vorhandenen Verkehrs-
weg im Sinne des § 1 Abs. 2 S. 1 Nr. 2 der 16. BImSchV vorgenommen. Allerdings fiihren alle
diese baulichen Eingriffe nicht zu der nach dieser Vorschrift erforderlichen Pegelerhéhung. Durch-
gehende neue Fahrstreifen sind ebenfalls nicht vorgesehen. Die Verkehrslarmschutzverordnung
ist damit im Falle der Folgemaf3nahmen nicht anzuwenden. Im Falle der L 1204 riickt die Stralle
durch die Verlagerung der StraRenachse um 50 Meter naher an die Bebauung am Stidrand der
Gemeinde Scharnhausen heran. Wie die Untersuchungen der Antragstellerin gezeigt haben, wird
es dadurch aber nur zu einer Pegelerh6hung von deutlich weniger als 3 dB(A) kommen und wer-
den an der nachstgelegenen Bebauung die Werte von L, = 51/40 dB(A) am Tag bzw. in der Nacht
nicht Gberschritten werden.

Durch die Trassenfihrung der Neubaustrecke parallel zur BAB A 8 ist es zudem erforderlich, die
Anschlussstelle Esslingen zu modifizieren. Diese ruckt dadurch von der nachstgelegenen Bebau-
ung (IP 06, Hagenauer Hof, bislang etwa 200 Meter von der Anschlussstelle entfernt) um weitere
ca. 100 Meter ab. Dadurch kommt es zu einer Reduktion der durch den Verkehr auf den Zubrin-
gerfahrbahnen verursachten Geréauschbelastungen. Im Ubrigen werden auch hier die Immissions-
grenzwerte eingehalten.

Im Bereich der Anschlussstelle Wendlingen-Sid ist es erforderlich, die Verteilerfahrbahnen sowie
die Ab- und Auffahrten zur bzw. von der B 313 in Teilbereichen abzusenken. Dadurch sowie durch
zusatzliche Stutzbauwerke und einen Abrollwall nach Norden hin wird die abschirmende Wirkung
der vorhandenen Béschungskanten verstarkt. Dazu kommt eine weitere Abschirmung durch den

neu entstehenden Bahndamm. Erhéhungen der Beurteilungspegel ausgehend vom neu trassierten
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Verflechtungsbereich Ost kénnen so kompensiert werden. Der im Bereich der Anschlussstelle

Wendlingen geplante bauliche Eingriff fuUhrt daher ebenfalls nicht zur Anwendbarkeit der
16. BimSchV.

Samtliche Folgemafnahmen werden daher im Weiteren nicht mehr betrachtet.

(3) Das vorgelegte Larmgutachten beruht auf korrekten methodischen Ansatzen und Annahmen.
So wurden die Ausgangsdaten richtig ermittelt und die mageblichen Emissionspegel richtlinien-
konform, ndmlich entsprechend dem durch § 3 der 16. BImSchV vorgeschriebenen Verfahren be-
rechnet (vgl. § 3 der 16. BimSchV i. V. m Anlage 2 i. V. m. der Richtlinie Schall 03). Soweit in vor-
handene Stralenverkehrswege baulich eingegriffen wird, wird plausibel dargelegt, dass es nicht

zu einer relevanten Erhéhung der Belastung durch Verkehrslarm kommt.

Das den Berechnungen zugrunde gelegte Betriebsprogramm ist in Anlage |l der schalltechni-
schen Untersuchung (Anlage 16.1 der Antragsunterlagen) dargestelit. Es entspricht den aus dem
Bundesverkehrswegeplan 2003 vorgegebenen Zahlen (Betriebsszenario 2003). Die zugrunde ge-
legten Zugzahlen sind damit vor allem auch hinsichtlich des gewahlten Prognosezeitraums richtig.
Dementsprechend war es auch nicht erforderlich, fur die Prognose der zu erwartenden Schallbe-
lastung die technisch mégliche Vollauslastung der Neubaustrecke anzusetzen, wie dies von vielen
Einwendern gefordert wurde. Dies entspricht im Ubrigen auch nicht der Systematik der |

16. BImSchV, die Kapazitatsreserven zulasst (vg!. die amtliche Begrindung zu Anlage 2 der

16. BImSchV sowie BVerwG vom 03.03.1999, Az. 11 A 9.97, vom 01.10.1997, Az. 11 A 10.96,
vom 05.03.1997, Az. 11 A 25.95 sowie vom 21.03.1996, 4 A 10.95). Auf die Ziffer 4 der Schall 03
(Kapitel ,Ausgangsdaten"), auf die vielfach verwiesen wurde und die fur Neu- und Ausbaustrecken
die Vollauslastung ansetzt, ist in der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV Uberdies nicht Bezug ge-
nommen. Dieser Teil der Schall 03 ist daher fur Berechnungen auf der Grundlage der

16. BImSchV unbeachtlich.

Im Rahmen der Prognose des zu erwartenden Zugverkehrs wurde korrekt nach den Vorgaben der
16. BImSchV bzw. der Schall 03 nach Zuggattungen, scheibengebremsten Ziigen sowie der jewei-
ligen Zuglénge und -héchstgeschwindigkeit unterschieden. Weitergehende Zuggattungen, insbe-
sondere solche von auslandischen Schienenverkehrsunternehmen waren nicht zu bertcksichti-
gen. Die Berechnung und die Bewertung der von einer Verkehrsanlage ausgehenden Verkehrsge-
rausche sind durch die genannten Vorschriften rechtlich bindend vorgeschrieben. Andere als die
dort vorgesehenen Zuggattungen missen und kénnen daher nicht in die Berechnungen einbezo-
gen werden. Es ist im Ubrigen auch nicht ersichtlich, dass dies im Falle der hier geplanten Neu-
baustrecke zu willkiirlichen und unsachlichen Ergebnissen fiihren kénnte, die nicht der tatsachlich

zu erwartenden Belastung entspréachen.
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Zuge mit einer Héchstgeschwindigkeit von 300 km/h oder mehr waren ebenfalls nicht zu beriick-
sichtigen, da die Strecke aufgrund ihrer technischen Ausriistung nur fir Geschwindigkeiten bis zu

250 km/h zugelassen ist.

Ebenfalls entsprechend der Schall 03 wurden bei der Berechnung der Emissionspegel fur beide

Prognosefalle verschiedene Zu- und Abschlage gemacht. Insbesondere wurde zur Beriicksichti-

gung der geringeren Stérwirkung des Schienenverkehrsidarms ein Abzug von S = -5 dB(A) veran-
schlagt (sog. Schienenbonus, vgl. Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV).

Teilweise wurde eingewendet, das in der Schall 03 vorgesehene Berechnungsverfahren entspra-
che nicht aktuellen Standards und sei dadurch nicht prazise genug. Vielmehr sei das Verfahren
,Raynoise* anzuwenden. Im Ubrigen beriicksichtige die Schall 03 verschiedene Parameter, wie
Einflisse von Wind und Inversionswetterlage sowie veranderte Frequenzspektren anderer Zuggat-
tungen als dem ICE nicht ausreichend (vgl. insbesondere das vorgelegte Gutachten der Universi-
tat Karlsruhe: ,Bericht zur schalltechnischen Untersuchung der Neubaustrecke Stuttgart Ulm,
Planfeststellungsabschnitt 1.4, Bereich Denkendorf*). Bei der Ermittlung der Beurteilungspegel ist
die Anwendung der in der 16. BImSchV bzw. der Schall 03 vorgesehenen Berechnungsverfahren
gesetzlich vorgeschrieben. Die Grenzwerte in § 2 der 16. BImSchV beruhen auf diesen Verfahren
und stehen damit in unmittelbarem Zusammenhang. Die Anwendung anderer méglicher Berech-
nungsmethoden stimmt nicht mit der durch die 16. BImSchV vorgesehenen Systematik Giberein
(vg!l. hierzu u. a. BVerwG vom 03.03.1999, Az. 11 A 9.97). Es ist Gberdies nicht erkennbar, dass
die Anwendung der gesetzlich vorgeschriebenen Rechenverfahren zu Ergebnissen fuhrt, die die
tatsachliche Larmsituation nur unzureichend widerspiegeln. Dies ergibt sich auch nicht aus dem
von der Universitat Karlsruhe vorgelegten Bericht, der auf anderen, von den Grenzwerten der

16. BImSchV unabhéngigen methodischen Ansétzen beruht. Fehl geht der Einwand, dass die un-
terschiedlichen Fahrzeugarten sowie Windeinfliisse nicht beriicksichtigt seien. Uber den Korrek-
turwert D, wird den Fahrzeugbesonderheiten Rechung getragen. Wind- und Wettereinflisse wer-
den ebenfalls berlcksichtigt. Dabei wird von einer im Hinblick auf die Schallibertragung unginsti-
gen, d. h. die Ubertragung férdernden Mitwindsituation und ausgepragter Inversionswetterlage
ausgegangen, so dass die Beurteilungspegel eher héher ausfallen.Fur den Bereich der Folge-
maBnahmen wurden die Pegeldifferenzen nachvollziehbar anhand der Vorgaben der 16. BImSchV
i. V. m. der fur Strallen anzuwendenden RLS 90 ermittelt und plausibel dargelegt, dass es durch
die erforderlichen baulichen Eingriffe nicht zu einer relevanten Erhéhung der Belastung durch
StralRenverkehrslarm kommt.

Weitergehende Untersuchungen insbesondere auf der Grundlage der EU-Umgebungs-
larmrichtlinie bzw. der auf dieser Grundiage erlassenen 34. BImSchV (Verordnung tber die L&rm-
kartierung vom 06.03.2006) waren nicht erforderlich. Die 34. BImSchV richtet sich nicht unmittel-

bar an die Trager von Larm verursachenden Vorhaben. Sie nimmt vielmehr die Mitgliedsstaaten
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bzw. deren Immissionsschutzbehérden in die Pflicht. Ziel der EU-Richtlinie bzw. der 34. BImSchV
ist die Harmonisierung der Ermittlung und Bewertung von Larmimmissionen in der Europaischen

Union sowie letztlich die Verbesserung der Larmsituation mittels einer Larmkartierung und daraus
folgenden sog. Aktionsplénen. Unmittelbare Anforderungen oder strengere MafRstébe fiir die Pla-

nung und Genehmigung von Verkehrsvorhaben ergeben sich hieraus nicht.

(4) Auf der Basis der so ermittelten Emissionspegel erfolgte die Berechnung der einzeinen Be-
urteilungspegel des Prognose Null- und Planfalls richtlinienkonform nach den Vorgaben der An-
lage 2 zur 16. BImSchV i. V. m. der Richtlinie Schall 03, sowohl fur den Tag-, als auch fur den
Nachtzeitraum (als Tagzeitraum gilt der Zeitraum von 6.00 bis 22.00 Uhr). Dabei wurden neben
der Geldndetopographie die schalltechnische Wirkung (Abschirmungen und Reflexionseffekte) von
entlang der Neubaustrecke bzw. der BAB A 8 vorhandenen Wénden und Wallen bericksichtigt.
Die Berechnungen wurden zum einen flaichendeckend fir den gesamten Einwirkungsbereich der
Bahnlinie durchgefuhrt und in Schallimmissionsplanen dargestelit. Zum anderen wurden fiir aus-
gewabhlte Immissionsorte Einzelpunktberechnungen vorgenommen, deren Ergebnisse in Tabellen
getrennt fur die einzelnen Stockwerke der betroffenen Gebdude aufgenommen wurden (vgl. Anla-

ge IV zur Anlage 16.1 der Antragsunterlagen).

Die schalltechnische Untersuchung ist volistandig. Sie umfasst alle Gebiete im Einwirkungsbereich
der Neubaustrecke und dort alle in Frage kommenden Gebaude. Andere als die fur die Einzel-
punktberechnungen herangezogenen Gebaude im Einwirkungsbereich weisen keine schutzwirdi-
ge Nutzung auf oder befinden sich in gréReren Abstanden zu den Bahnanlagen als die betrachte-

ten Gebaude. Untersucht wurden die Ortslagen:
- Scharnhausen
- Neuhausen
- Denkendorf
- Kéngen
- Unterensingen
- Wendlingen

Dabei wurden ausschlieBlich oberirdische Streckenabschnitte oder solche in Troglage an Tunnel-
ein- und -ausfahrten untersucht, da davon ausgegangen werden kann, dass im Bereich der Tun-

nelabschnitte keine Belastung durch Schieneverkehrslarm entsteht.
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Die aufgrund der Einzelpunktberechnungen ermittelten Beurteilungspegel wurden schlieBlich mit
den Grenzwerten der 16. BImSchV verglichen. Die 16. BImSchV sieht in § 2 Abs. 1 in Abhangig-

keit von der Anlagen- bzw. Gebietsnutzung die folgenden Grenzwerte vor:

Immissionsgrenzwerte
Zeile Anlagen und Gebiete in dB(A)
Tag Nacht
1 Krankenhéduser 57 47
Schulen
Kurheime
Altenheime
2 Reine Wohngebiete 59 49
Allgemeine Wohngebiete
Kleinsiedlungsgebiete
3 Kerngebiete 64 54
Dorfgebiete
Mischgebiete
4 Gewerbegebiete 69 59

Die Art der bezeichneten Anlagen und Gebiete ergibt sich aus den Festsetzungen in den Bebau-
ungsplénen. Sonstige in Bebauungsplanen festgesetzte Flachen sowie Anlagen und Gebiete, fir
die keine Festsetzungen bestehen, sind nach Absatz 1, bauliche Anlagen im AufRenbereich nach
Absatz 1 Nr. 1, 3 und 4 entsprechend ihrer Schutzbediirftigkeit zu beurteilen (vgl. § 2 Abs. 2 der
16. BImSchV). Wird die zu schiitzende Nutzung nur am Tage oder nur wahrend der Nacht ausge-
Ubt, so ist geman § 2 Abs. 3 nur der Immissionsgrenzwert fur diesen Zeitraum anzuwenden. Fir
die im AuRenbereich gelegenen Aussiedlerhéfe wurden daher entsprechend der Schutzbedrftig-

keit die fur Mischgebiete geltenden Grenzwerte herangezogen.

Der Vergleich mit den Grenzwerten der 16. BiImSchV fihrte fur die untersuchten Bereiche zu den

folgenden Ergebnissen:

in allen untersuchten Ortslagen sowie in den Au3enbereichen kénnen die einschlagigen Grenz-
werte eingehalten werden. Die prognostizierten Beurteilungspegel liegen zumeist sogar deutlich
unter den jeweiligen Immissionsgrenzwerten. Einzige Ausnahme ist das am Sidrand von Kéngen
gelegene Gebaude Schumannstrafle 5 (IP 26, allgemeines Wohngebiet). Hier wird der Grenzwert
von 49 dB(A) im Nachtzeitraum ganz geringfuigig, namlich um 0,1 dB(A) Uberschritten, so dass ein

Anspruch auf LarmvorsorgemalRnahmen besteht.

Zur Vermeidung des aufgezeigten Immissionskonfliktes sind nach § 41 Abs. 1 BImSchG grund-
satzlich aktive SchutzmalRnahmen, d. h. Vorkehrungen an dem Schienenverkehrsweg vorzusehen.

Solche Schutzvorkehrungen stehen nach § 41 Abs. 2 BImSchG aber unter dem Vorbehalt ihrer
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VerhaltnismaRigkeit. D. h., die fur die MaRnahmen aufzuwendenden Kosten miissen in einem an-
gemessenen Verhaltnis zu ihrem Nutzen stehen. Dies ist hier zu verneinen. Zur Einhaltung des
nachtlichen Grenzwerts auch beim Gebaude Schumannstralle 5 ware aufgrund der erforderlichen
Uberstandslangen eine Larmschutzwand mit 2 Metern Héhe und 700 Metern Lénge nétig, mit ei-
nem Aufwand von knapp 800.000 €. Diese Kosten sind angesichts der Tatsache, dass lediglich ein
einzelnes Gebaude und dies mit einer ganz geringfiigigen Grenzwertuberschreitung ausschlieRlich
im Nachtzeitraum betroffen ist, unverhaltnismagig hoch.

Gleiches gilt auch fur die seitens der Fachbehoérde vorgeschlagene MaRnahme des ,besonders
uberwachten Gleises (BiiG)“. Unter Einbeziehung der erforderlichen Uberstandslangen sowie der
Erhaltungskosten liegen die Gesamtkosten fur diese MaRnahme bei ca. 105.000 €, ein Aufwand

der angesichts der ganz geringen Uberschreitung in keinem angemessenen Verhéltnis zur Betrof-
fenheit steht.

Aus diesem Grund besteht fur das betroffene Gebédude Schumannstrafie 5 gemal § 42 BImSchG
ein Anspruch auf Ersatz der Kosten fur passive SchallschutzmaRnahmen. Diese haben gegeniber
aktiven SchallschutzmaRnahmen entlang der Neubaustrecke den Vorteil, dass sie auch gegen-
Uber der bestehenden Vorbelastung aus dem StralRenverkehrslidrm der BAB A 8 und der B 313
wirksam sind. Sie sind so zu konzipieren, dass die in § 3 der 24. BImSchV vorgesehenen Schall-
dammmale erreicht werden. In Wohn- und Schiafraumen sind zur Gewabhrleistung einer ausrei-
chenden Beluftung zusatzlich Beluftungsanlagen vorzusehen. Ein Anspruch auf Kostenersatz be-
steht jedoch lediglich insoweit, als entsprechende schalldédmmende Einrichtungen oder Bellf-

tungsaniagen nicht bereits vorhanden sind.

(5) Ein weiterer Anspruch auf Schutzmafinahmen ergibt sich auch nicht aus dem Umstand, dass
im Einwirkungsbereich des beantragten VVorhabens teilweise eine starke Vorbelastung durch den
StraBenverkehrslarm der BAB A 8 gegeben ist, auch wenn einzelne Betroffene dadurch einer
Mehrfachbelastung ausgesetzt sein werden.

§ 41 BImSchG und die Verkehrslarmschutzverordnung berlicksichtigen grundsatzlich nur den neu
hinzukommenden Verkehrsweg. Eine vorhandene Vorbelastung durch den Larm anderer Ver-
kehrsanlagen ist nicht im Sinne eines Summenpegels zu berlcksichtigen. Der Gesetzgeber hat
far den Bereich des Verkehrslarms bewusst davon abgesehen, die Nachbarschaft durch einheitli-
che, alle Vorbelastungen erfassende Grenzwerte zu schitzen. Auch gibt es keinen allgemeinen
Anspruch auf Larmsanierung aus Anlass der Planfeststellung, auch nicht in Bereichen, in denen
eine modglicherweise gesundheitsgefahrdende Vorbelastung besteht. Voraussetzung fur Larm-
schutzanspriche ist vieimehr stets der Bau oder die wesentliche Anderung eines Verkehrsweges.
Eine Ausnahme von diesen Grundsatzen kommt nur dann in Betracht, wenn die Gesamtlarmbe-

lastung fur den Betroffenen den Grad einer mit der Schutzpflicht aus Art. 2 Abs. 2 S. 1 GG unver-
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einbaren Gesundheitsgefahrdung erreicht oder in die Substanz seines Eigentums im Sinne des
Art. 14 Abs. 1 S. 1 GG eingreift.

In Anbetracht der Vorbelastung im Bereich des Vorhabens insbesondere durch den Stralenver-
kehrslarm der BAB A 8, verschiedener LandesstraBen sowie der B 313 im Bereich Wendlingen hat
die Vorhabentragerin eine Gesamtlarmbetrachtung vorgelegt. Diese zeigt zum einen die derzeitige
(Prognose-Nulifall), zum anderen die kunftige Verkehrsldarmbelastung (Prognose-Planfall) fur die

untersuchten Immissionspunkte auf.

Das Gutachten zeigt, dass es ausweislich der Gesamtlarmbetrachtung an einigen Immissions-
punkten bereits aufgrund der von den vorhandenen Stral3en insbesondere der BAB A 8 zu Immis-
sionspegeln oberhalb von 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht kommen wird. Diese Vor-
belastung wird durch das beantragte Vorhaben an den Geb&uden

IP 04, Neuhausen, Mozartstralle 28 (WA)

IP 05, Neuhausen, Esslingerstrale 108 (WA)

IP 20, Kéngen, Talhof (AU)
- IP 21, Kéngen Seehof (AU)
- IP 30 Wendlingen, Wertstralle 28/1 (GE)

um maximal 0,8 dB(A) gesteigert. Uberwiegend ist die Steigerung noch geringer. Das Gutachten
zeigt aber auch, dass die kritischen Werte im Bereich von 73 dB(A) am Tag bzw. 63 dB(A) in der
Nacht bei einer Gesamtbetrachtung des beantragten Vorhabens mit der von den Hauptver-
kehrsachsen (insbesondere der BAB A 8) herrihrenden Vorbelastung im untersuchten Bereich
nicht erreicht werden. Nur fur einen Aufpunkt sowie fiir das Naturschutzgebiet ,Am Rank und
Grienwiesen® werden im Nachtzeitraum Gesamtbeurteilungspegel von bis zu 67,4 dB(A) prognos-
tiziert (vgl. IP 30, Wendlingen, Wertstraf3e 28/1, GE sowie IP 31, NSG). Allerdings wird die Ge-
samtsituation fur das Gebaude WertstralRe 30 in Wendlingen lediglich um 0,2 dB(A), also im akus-
tisch irrelevanten Bereich verschlechtert. In Anbetracht der starken Vorbelastung durch den Stra-
Renverkehrslarm und dieser nur geringfuigigen Steigerung der Gesamtbelastung in einem Bereich
deutlich unterhalb der Hérbarkeitsschwelle kénnen diese vorhabensbedingten Zusatzbelastungen
nicht als Eingriff in das Eigentum gewertet werden. Um die Eigentumsposition gegeniiber der Vor-
belastung (weiter) zu beeintrachtigen, ware eine deutlich starkere Erhéhung der Gesamtbelastung
erforderlich, die die Belastungssituation spurbar verschlechtert. Letztere rihrt jedoch nicht von
dem beantragten Vorhaben her, sondern ist bereits jetzt aufgrund des Stralenverkehrslarms vor-
handen, so dass trotz der hohen Vorbelastung das beantragte Vorhaben nicht zu Schutzanspri-
chen aufgrund einer Gefahrdung der nach Art. 2 Abs.2 GG geschitzten Gesundheit bzw. aufgrund
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von Eigentumseingriffen i.S.d. Art. 14 GG fihrt, zumal es sich bei dem Objekt in der Wertstralle
(IP 30) um ein Gebaude in einem Gewerbegebiet handelt und darber hinaus auch hier keine
Wohnnutzung vorliegt.

Das Naturschutzgebiet ,Am Rank* bzw. ,Grienwiesen® ist ebenfalls zwar von einer kritischen Be-
lastung im Nachtzeitraum betroffen. Insgesamt wird die Larmsituation dort durch das beantragte
Vorhaben aufgrund der geplanten Sichtschutzwand jedoch verbessert. Die verbleibende Larmbe-
lastung ist daher nicht vorhabensbedingt, weitergehende SchutzmalRnahmen sind nicht zu treffen.

Uberdies findet in dem Naturschutzgebiet zum Nachtzeitraum keine schutzwiirdige Nutzung statt.

Hinsichtlich des Schutzes von in den Naturschutzgebieten lebenden Tieren, insbesondere von
Voégeln, vor Verkehrslarm existieren keine gesetzlichen Vorgaben oder Grenzwerte. Angesichts

der eintretenden Verbesserung durch die Sichtschutzwand ergeben sich hier aber keine Konflikte.

Nicht in die Gesamtbetrachtung einbezogen werden musste der im Vorhabensbereich ebenfalls
auftretende Fluglarm. Hier ist schon aus technischer Sicht zweifelhaft, ob zwischen diesem und
dem Strallen- und Schienenverkehrslarm berhaupt Summenpegel gebildet werden kénnen (ab-
lehnend VGH Mannheim vom 04.06.2002, Az. 8 S 640/01). Zumindest fur die durch Einzelschall-
ereignisse dominierte (und hier kritische) nachtliche Larmbelastigung durch Flugldrm ist dies
schwierig, da die Verkehrslarmschutzverordnung fiir Strallen- und Schienenwege ausschlielich
von Mittelungspegeln ausgeht und eine energetische Addition von aquivalenten Dauerschall- und
Spitzenpegeln nur schwer méglich ist. Uberdies sind relevante Larmpegelanteile, die durch den
Betrieb des Flughafens Stuttgart hervorgerufen werden, innerhalb des PFA 1.4 nur im Stden von
Scharnhausen sowie im Norden von Neuhausen und Denkendorf zu erwarten. Sie betragen ge-
maf Larmminderungsplanung Filder an den Siedlungsrandern maximal 59 dB(A) tags bzw.

52 dB(A) nachts, treten also deutlich hinter der vorhandenen Vorbelastung durch den Straf3enver-
kehrslarm zuriick. Eine Uberlagerung von Flugldrm und Stralen- bzw. Schienenverkehrslarm wir-
de daher die Berechnungsergebnisse und die in Anlage 16.3 getroffenen Aussagen zur Gesamt-

larmsituation nur unwesentlich verandern.

(6) Daruber hinaus ergibt sich aus einem direkten Riickgriff auf die Bestimmung des § 41
Abs. 1 BImSchG nicht die Notwendigkeit, im Bereich des PFA 1.4 SchallschutzmafRnahmen an-
zuordnen. Die Konkretisierung von schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche im
Sinne des § 41 Abs. 1 BImSchG ist durch die Verkehrslarmschutzverordnung abschlieRend er-
folgt. Mit den in § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV festgelegten Grenzwerten ist daher grundsatzlich ver-
bindlich festgelegt, ab welchem Intensitdtsgrad Beeintrachtigungen durch Verkehrslarm vorliegen,
die einen - einfachgesetzlichen -Anspruch auf SchallschutzmaBnahmen auslésen. Die Rechtspre-
chung hat zwar zum Teil schon anerkannt, dass ausnahmsweise schéadliche Larmeinwirkungen im
Sinne des § 41 Abs. 1 BImSchG unterhalb der Grenzwerte der 16. BImSchV in atypischen Fillen

in Betracht kommen kénnen. In diesen Fallen sind unter direktem Rickgriff auf die gesetzliche
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Bestimmung des § 41 Abs. 1 BImSchG (gegebenenfalls zusatzliche) aktive Schallschutzmalnah-
men zu ergreifen. Solche atypischen Félle konnen vorliegen, wenn Verkehrslarmbelastigungen
absehbar sind, die wegen besonderer 6rtlicher Gegebenheiten oder mit Rucksicht auf die in der
16. BImSchV festgelegten Berechnungsmethoden zur Bestimmung der Beurteilungspegel auch
unter Beriicksichtigung des Kompromisscharakters der Larmgrenzwerte und ihrer bewussten Pau-
schalierung erkennbar in ihrer Belastungsintensitat nicht angemessen erfasst werden. In diesen
Féllen kann trotz der Unterschreitung der Grenzwerte aus § 2 Abs. 1 BImSchG ein so genannter

Larmminimierungsanspruch bestehen.

Ein solcher atypischer Sonderfall ist hier nicht gegeben; es ist nicht erkennbar, dass die Anwen-
dung der 16. BImSchV im Falle der von dem beantragten Vorhaben Larmbetroffenen eine unan-
gemessene Beurteilung der jeweiligen Belastung bewirkt. Dies gilt insbesondere auch fur den Be-
reich des Burghofs, wo ein Mastschweinestall sowie ein therapeutisches Reitzentrum geplant sind
(vgl. EW-Nr. 214/215). Diese speziellen Nutzungen sind - unabhéngig von der Frage einer Veran-
derungssperre - nicht als so empfindlich und schutzwiirdig einzustufen, dass die Anwendung der
in der 16. BImSchV vorgesehen Grenzwerte als unangemessen betrachtet werden musste. Die fur
das im AuRenbereich gelegene Anwesen einschldgigen Grenzwerte von 64 dB(A) am Tag und 54
dB(A) in der Nacht sind zudem deutlich unterschritten, so dass sogar die fur Wohngebiete gelten-
den Werte eingehalten werden. Eine deutlich héhere (Vor-)Belastung ergibt sich hier ohnehin aus
dem StralRenverkehrslarm.

Dies gilt gleichermaf3en auch fir das Grundstiick der Schitzengilde Denkendorf 1964 e. V. (EW.-
Nr. 282) , die durch den Schienenverkehrslarm die Existenz ihres Vereins gefahrdet sieht, da beim
SchielRen absolute Ruhe erforderlich sei. Die hier fur das im Aufenbereich liegende Grundstiick
geltenden Grenzwerte von 64 dB(A) am Tag kénnen auch ohne Larmschutzmaf3nahmen eingehal-
ten werden. Ein Anspruch auf Unterschreitung dieses Grenzwerts aufgrund einer besonderen
Schutzwirdigkeit besteht nicht. Auch wenn fir Schieflibungen zur Verbesserung der Konzentrati-
on eine ruhige Umgebung sicherlich von Vorteil ist, muss sich die Einwenderin hier die bestehen-
de, ganz erhebliche Vorbelastung durch Verkehrslarm entgegen halten lassen. Dominierend im
Bereich des Grundstiicks der Schitzengilde ist in jedem Fall der StraRenverkehrslarm der

BAB A 8, auch wenn diese etwas weiter entfernt liegt als die Bahnstrecke. In Anlage 16.3 ist hier
eine Vorbelastung von etwa 67 dB(A) ausgewiesen, die durch das beantragte Vorhaben um weni-
ger als 1 dB(A) gesteigert wird (vgl. die Differenzldrmkarte in Anlage V.1). Stérende Verkehrsge-
rausche resultieren somit vor allem aus der bestehenden BAB A 8. Hinzu kommt, dass es sich bei
dem Schieflstand selbst um eine Anlage handelt, die nach § 4 Abs. 1 BImSchG aufgrund ihrer
Beschaffenheit oder ihres Betriebs in besonderem Malle geeignet ist, schadliche Umwelteinwir-
kungen hervorzurufen oder in anderer Weise die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft erheblich
zu beléstigen. Sie ist daher ihrerseits immissionsschutzrechtlich genehmigungspflichtig. Eine sol-

che Anlage ist schon aus diesem Grund nicht in stdrkerem MaBe schutzwirdig als andere Nut-



155

zungen. Etwas anderes ergibt sich hinsichtlich des Schienenverkehrslarms auch nicht daraus,
dass es beim Uberfahren der Widerlager der nahgelegenen Briicken zu einem besonders stéren-
den Klacken kommen kénnte. Die geplanten Eisenbahnbriicken werden - anders als die Ubergan-

ge von StralBenbriicken - mit einem so genannten Schienenauszug versehen, der solche Geréu-
sche verhindert.

Eine unangemessenen Bericksichtigung der Immissionen ergibt sich auch nicht aus dem Um-
stand, dass die Betroffenen durch die Biindelung von Verkehrswegen einer Mehrfachbelastung

ausgesetzt sein werden.

Die Bindelung der Verkehrswege fuhrt, wie aufgezeigt, in den betroffenen Bereichen zu keiner
Gesamtbelastung, die eine mit Art. 2 Abs. 2 GG unvereinbare Gesundheitsgefahrdung beflirchten
lasst oder in die Substanz des Eigentumsi. S. d. Art. 14 Abs. 1 GG eingreift. Rechtsanspriche
aufgrund einer Mehrfachbelastung unmittelbar aus § 41 Abs. 1 BImSchG unabhéngig der in der
16. BImSchV konkretisierten Erheblichkeitsschwelle und unabhéngig vom Vorliegen einer Grund-
rechtsgefahrdung zu gewahren, widerspricht dem Grundsatz der 16. BiImSchV, die bewusst Im-
missionen durch andere Verkehrswege unbertcksichtigt Iasst. So missen Gesamtbelastuhgen
oberhalb der Grenzwerte der 16. BiImSchV, aber unterhalb der Schwelle zur Gesundheitsgefahr-
dung aufgrund der in der Verkehrslarmschutzverordnung vorgenommenen Wertung grundséatzlich
als zumutbar hingenommen werden, und es bleibt auch bei einem direkten Rickgriff auf die Vor- *
schrift des § 41 BImSchG kein Raum fir weitergehende Schutzmafnahmen (vgl. hierzu VGH
Mannheim vom 28.01.2002, 5 S 2328/99, Entscheidung zum PFA 2.1¢c der Neubaustrecke). Uber-
dies kommt es durch das beantragte Vorhaben ohnehin nur zu geringfiigigen Steigerungen der
Gesamtbelastung um maximal 0,8 dB(A). Die Hauptbelastung durch Verkehrslarm wird hingegen

durch die vorhandenen Hauptverkehrsachsen, insbesondere die BAB A 8 verursacht.

Nicht Ubersehen werden darf, dass durch die Bundelung der Verkehrswege letztlich auch dem aus
§ 50 BImSchG herrithrenden Optimierungsgrundsatz Rechnung getragen wird. Die Trassenfih-
rung wurde so gewahlt, dass eine Verlarmung neuer, bislang un- oder nur geringfugig belasteter
und daher besonders schutzwirdiger Gebiete vermieden wird.

(7) Eine andere Betrachtungsweise ergibt sich auch nicht im Rahmen der nach § 18 S. 2 AEG
gebotenen fachplanerischen Abwiagung. Zwar kann im Einzelfall Anlass bestehen, im Rahmen
der allgemeinen fachplanerischen Abwagung weitergehenden Larmschutz auch unterhalb der
Larmgrenzwerte der 16. BImSchV zu gewahren (sog. Larmminimierungsanspruch). Denn auch
eine Unterschreitung der einschlagigen Immissionsgrenzwerte entbindet die Planfeststellungsbe-
hérde nicht von vornherein von der Prifung, ob nicht dennoch Schutzvorkehrungen anzuordnen
sind. Die Grenzwerte in § 2 Abs. 1 der Verkehrslarmschutzverordnung stellen insofern nur eine
dulerste, obere Grenze dar, unterhalb derer bis zur Geringfiigigkeit von Larmbelastungen Raum

fur die Abwagung und flr einen gerechten Ausgleich der von dem Vorhaben betroffenen Belange
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bleibt (vgl. BVerwG vom 05.03.1999, Az. 4 A 97.98., 4 VR 3.98, und vom 17.11.1999, Az. 11 A
4.98; VGH Mannheim vom 24.01.2002, Az. 5 S 2328/99; vom 21.03.1997, Az. 5 S 1568/6 und vom
13.03.1996, Az. 5 S 1743/95).

Fir eine solche Larmminimierung besteht bei dem beantragten Vorhaben aber kein Anlass. Bei
der Gesamtabwagung aller durch die Larmimmissionen des Bahnprojekts berthrter Belange muss
auch berucksichtigt werden, dass dieses nur unwesentlich zur Verschlechterung der Belastungssi-
tuation der Betroffenen beitragt (s. 0.) und auch dies unter Einhaltung der Grenzwerte der

16. BImSchV.

Das beantragte Vorhaben ist im Ubrigen auch mit der Larmminderungsplanung Filder bzw. der
Gemeinde Denkendorf vereinbar. Soweit in vorhandene Larmschutzmafnahmen eingegriffen wer-
den muss, wie beispielsweise in einen Erdwall westlich der Tank- und Rastanlage Denkendorf,
werden diese durch gleich- oder sogar héherwertige MalRnahmen ersetzt. Geplante Schutzvorkeh-
rungen werden in keinem Fall durch die Neubaustrecke verhindert oder beeintrachtigt. Sédmtliche
vorgesehenen MalRnahmen sind entweder unabhangig von der Bahntrasse (wie z. B. Geschwin-
digkeitsbeschrankungen oder MalRinahmen an der Fahrbahn der BAB A 8) oder werden durch die-
se nicht beeintrachtigt. Im Ubrigen wurden die Neubaustrecke ihrerseits und deren Emissionen im

Rahmen der La&rmminderungsplanung bereits beriicksichtigt.

4.3.2. Baubedingte Lirmimmissionen

(1) Eine Baustelle ist eine Anlage im Sinne von § 3 BImSchG als eine funktionale Zusammen-
fassung von Maschinen, Geraten u.a. Einrichtungen. Allerdings zéhlen Baustellen nicht zu den

genehmigungsbedirftigen Anlagen und sind somit nach § 22 Abs. 1 BImSchG zu beurteilen.

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ist Uber die Zuldssigkeit des beantragten Vorhabens
auch in Anbetracht der sich daraus ergebenden bauzeitlichen Larmbelastigungen zu entscheiden.
Die Feststellung der Zulassigkeit des Vorhabens erfolgt nicht nur hinsichtlich des fertiggestellten
Vorhabens, sondern umfasst auch dessen Herstellung. Dies ergibt sich einmal daraus, dass ne-
ben dem Planfeststellungsbeschluss keine gesonderte Genehmigung fir die Bauausfihrung zu
erteilen ist. Daneben sind gemal § 74 Abs. 2 Satz 2 VwWVfG bereits im Planfeststellungsbeschluss
samtliche Auswirkungen eines Vorhabens zu beriicksichtigen und dem Tréger des Vorhabens
gegebenenfalls Schutzmalnahmen aufzuerlegen, die zum Wohl der Allgemeinheit oder zur Ver-

meidung nachteiliger Wirkungen auf Rechte anderer erforderlich sind.

Einen MaRstab zur Beurteilung von Baustellenlarm gibt die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum
Schutz gegen Baularm- Gerduschimmissionen (Beilage zum Bundesanzeiger Nr. 160 vom
01.09.1970 - AVV-Baularm) vom 19.08.1970, die aufgrund des Gesetzes zum Schutz gegen Bau-
larm vom 09.09.1965 erlassen wurde gem. § 66 Abs. 2 BImSchG fortgilt. Darin sind unter Ziffer
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3.1.1 Immissionsrichtwerte festgehalten, bei deren Einhaltung von einer zumutbaren Larmbelasti-

gung ausgegangen werden kann.

(2) Zur Realisierung des Projekts werden innerhalb des Planfeststellungsbereiches des Ab-
schnittes 1.4 umfangreiche Bauaktivitaten erforderlich. Fir die Herstellung der Neubaustrecke
entstehen entlang der BAB A 8 Baustellen und Baustelleneinrichtungsflachen sowie BaustralRen.
Samtliche Baustellen liegen auRerhalb einer geschlossenen Bebauung. Auf den Baustelleneinrich-
tungsflachen sind Materiallagerplatze fur Schalungen und Bewehrungen, Werkzeugmagazine,
Biros, Sozialrdume und Parkplatze vorgesehen. Betonmischanlagen sind nicht geplant; der
Antransport des erforderlichen Frischbetons erfolgt mittels Fahrmischern iber das &ffentliche

Strallenverkehrsnetz.

Die Bau- und Logistikaktivitdten werden in allen Bereichen ausschlieBlich im Tagzeitraum von
7.00 Uhr bis 20.00 Uhr stattfinden. An den kieineren Bauwerken sind sie auf wenige Monate be-
schrankt. Teilweise - wie z. B. fiur die Eisenbahnuberfihrungen Denkendorfer Tal, Sulzbachtal und
Neckartal sind Bauzeiten von ca. ein bis zwei Jahren vorgesehen. Fir den Tunnel Denkendorf
einschlieBlich der daran anschlieRenden Trog- und Stutzbauwerke sind ebenfalls ca. zwei Jahre

eingeplant.

Der Baustellenverkehr im éffentlichen Verkehrsnetz unterliegt nicht der Beurteilung nach der AVV-
Bauldrm. Sobald sich die LKWs auf 6ffentlichen Strafen befinden, werden deren Gerauschemissi-

onen nicht dem Baubetrieb zugerechnet.

(3) Im Einwirkungsbereich der BaumaRRnahmen befinden sich in unterschiedlichem Abstand die

folgenden Siedlungsgebiete:
- Scharnhausen
- Neuhausen
- Denkendorf
- Kéngen
- Wendlingen

Die schalltechnische Untersuchung zum Baustellenlarm (Anlage 16.2 der Antragsunteriagen) zeigt
plausibel und nachvollziehbar, dass es aufgrund der groRen Abstandsverhéaltnisse zwischen den
Baustelleneinrichtungsflachen und betroffenen Siedlungsflachen nicht zu kritischen Gerduschein-
wirkungen aus dem Baubetrieb kommen wird (vgl. hierzu insbesondere die Einzelpunktberech-
nungen in Anlage 1). Die Richtwerte der AVV-Baularm kdnnen in allen Bereichen eingehalten

werden. Dies gilt auch fur die nahegelegenen Aussiedlerhéfe. Die von den Baustellen, Baustellen-
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einrichtungsflachen und Baustraen ausgehenden Emissionen sind daher als unkritisch zu bewer-
ten.

Ungenauigkeiten bei der Prognose ergeben sich daraus, dass aufgrund der Vielzahl der zum Ein-
satz kommenden Baumaschinen und der sich andernden Emissionsorte eine genaue Erfassung
der auftretenden Belastungen nicht sinnvoll méglich ist. Daher wurden auf der Grundlage von Er-
fahrungswerten homogen verteilte, flichenbezogene Schallleistungspegel abgeschétzt. Eine Kon-
kretisierung der Immissionssituation kann erst in der Ausfihrungsplanung erfolgen, wenn einzelne

Bauablaufe und die Anordnung der Baustelleneinrichtungsflachen endgultig feststehen.

Die vorgelegte schalltechnische Untersuchung ist daher als Machbarkeitsstudie zu verstehen, der
eher hohe Ausgangswerte zugrunde gelegt wurden. Damit stellt sie eine eher konservative, obere
Abschéatzung der zu erwartenden baubedingten Schallimmissionen dar. Die Baularm-Immissionen
werden vermutlich noch unter den prognostizierten Pegeln liegen. Trotz einer gewissen Prognose-
Ungenauigkeit kann der Untersuchung damit entnommen werden, dass wahrend der Bauphase

nicht mit Immissionskonflikten zu rechnen ist.

4.3.3. Erschiitterungen und Sekundéarschall

Bei dem geplanten Vorhaben wird es durch den Bahnbetrieb nicht zu relevanten Erschitterungen
kommen, so dass sich Immissionskonflikte hier ausschlielBen lassen. Schwerer wiegen die baube-
dingten Erschitterungsimmissionen. Hier sind SchutzmaRnahmen erforderlich, um die Erschitte-

rungseinwirkungen auf ein zumutbares Ma zu reduzieren.

Durch Zugverkehr kann es neben Schienenverkehrsgerduschen auch zu sekundérem Luftschall
kommen. Unter dem so genannten sekundéaren Luftschall versteht man den Schall, der bei der
Umwandlung von mechanischen Schwingungen - also Erschitterungen - in hérbaren Luftschall
entsteht. Solche Schwingungen treten z. B. bei der Vorbeifahrt eines Zuges vor allem in Tunneln
mit relativ geringer Uberdeckung auf, zum Teil aber auch bei oberirdischen Schienenstrecken. Die
entstehenden Schwingungen werden auf naheliegende Gebaude tbertragen und unter Umstén-
den in fur den Menschen hérbaren Luftschall umgewandelt. Auch bei erschitterungsintensiven

Bauarbeiten sind Immissionen durch sekundaren Luftschall méglich.

Die vorgelegten Untersuchungen (vgl. Anlage 17) zeigen nachvollziehbar, dass Immissionen aus
sekundérem Luftschall bei dem beantragten Vorhaben wegen der gréfitenteils oberirdischen Tras-
senflhrung, vor allem aber wegen der groRen Abstandsverhiltnisse weder bauzeitlich, noch aus
dem Betrieb der Bahnstrecke zu erwarten sind. Sie werden daher im Weiteren nicht mehr betrach-
tet.
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4.3.3.1. Betriebsbedingte Erschiitterungen

(1) Es ist sichergestellt, dass durch dieses Vorhaben keine Erschitterungen durch den Eisen-
bahnbetrieb verursacht werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind und die zu un-

zumutbaren Beeintrachtigungen fithren wirden.

Der Betrieb von Eisenbahnstrecken verursacht Erschiitterungen durch fahrende Ziige. Erschitte-
rungen aus dem Schienenverkehr sind Schwingungen, die bei der Vorbeifahrt eines Zuges am
Gleis und am Oberbau entstehen und in Form von Wellen Gber den Boden und die Fundamente
bis in anliegende Gebaude Ubertragen werden. Bei bestimmten Intensitdten und in bestimmten
Frequenzbereichen kénnen diese Schwingungen insbesondere durch die Ubertragung tber Ge-

schossdecken auch vom Menschen wahrgenommen werden.

GemaR § 41 BImSchG ist beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Schienenwegen der
Eisenbahn sicherzustellen, dass durch deren Betrieb keine schadlichen Umwelteinwirkungen
durch Verkehrsgerausche hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik ver-
meidbar sind. Diese Vorschrift nennt jedoch ausdriicklich nur Verkehrsgerdusche und nicht auch
Erschutterungen. Aus diesem Grund sind letztere im Planfeststellungsbeschiuss nach § 74 Abs. 2

S. 2 und gegebenenfalls Abs. 3 VWVfG zu beurteilen.

Fur die Beurteilung der Zumutbarkeit von Erschiitterungsimmissionen sind weder im
BImSchG, noch in anderen Vorschriften rechtlich verbindliche Grenzwerte festgelegt. Allerdings
sind in der DIN 4150 Teil 2, Stand Juni 1999 (Erschitterungen im Bauwesen, Einwirkungen auf
Menschen in Gebauden, dort Tabelle 1) Anhaltswerte fir die Beurteilung von Erschitterungsim-
missionen auch durch den Schienenverkehr enthalten. Die Formulierung ,Anhaltswerte® stellt klar,
dass bei deren Uberschreitung - anders als bei gesetzlich normierten Grenzwerten - schadliche
Umwelteinwirkungen nicht vorliegen missen. Mangels rechtlicher Verbindlichkeit stellen die dort
genannten Werte keine absolute Grenze dar, kénnen aber bei der Beurteilung der Zumutbarkeit
von Erschitterungsimmissionen als konkreter Anhaltspunkt dienen. Bei deren Einhaltung kann
regelmafig von der Zumutbarkeit der Erschitterungsimmissionen im Sinne des § 74 Abs. 2 S. 2
VWVIG ausgegangen werden.

Danach sind Beurteilungsgréen fur Erschitterungen innerhalb des jeweiligen Beurteilungszeit-
raumes die maximale bewertete Schwingstarke KBgnax Und die Beurteilungsschwingstarke KBgry.
Der KBgmax-Wert ist der héchste im Beurteilungszeitraum auftretende KB-Wert, der bei Erschitte-
rungsanregungen durch Zugvorbeifahrten in der Regel durch Zufélligkeiten wie z.B. auffallige
Radsétze (Flachstellen) bestimmt wird. Insofern kann die GréRe KBgmax nicht mit hinreichender
Genauigkeit prognostiziert werden. Daher ist es Ublich, hierfur auf den KBgrn-Wert abzustellen.
Dieser ist der quadratische Mittelwert der KB-Werte fir eine bestimmte Zuggattung auf dem jewei-

ligen Gleis. Auf der Grundlage des Betriebsprogramms wird aus den gemessenen bzw. prognosti-
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zierten KBgr-Werten die Beurteilungsschwingstarke fir den Tages- und Nachtzeitraum berech-
net. Fur die Beurteilung werden die KBet-Werte sowie die KBgr-Werte herangezogen. Fur den
Fall, dass die prognostisch zu erwartende Erschitterungsbelastung die Anhaltswerte nach Tab. 1
der DIN 4150, Teil 2 nicht GUberschreitet, besteht kein Anspruch auf MafRnahmen zum Schutz vor
Erschitterungen. Uberschreitet die Prognosebelastung jedoch die Anhaltswerte, sind MaRnahmen

zum Schutz vor Erschitterungen zu untersuchen.

(2) Beider Auswahl geeigneter Emissionsdaten gingen die Gutachter empirisch vor. Es wur-
den aus vorliegenden Messergebnissen fiir bereits gebaute und in Betrieb befindliche Tunnelbau-
werke Emissionsspektren ausgewahit, die hinsichtlich der emissionsrelevanten Parameter még-
lichst deckungsgleich sind. Um verlassliche Werte zu erhalten, miissen nicht nur die wesentlichen
bautechnischen Parameter, sondern auch die kinftigen Betriebsdaten (z.B. Zuggattungen, -
geschwindigkeiten) Ubereinstimmen. Im Regelfall sind jedoch Korrekturen durch Zu- und Abschl&-
ge auf der Grundlage aligemeiner Erkenntnisse Uber Erschiitterungsemissionen und -immissionen
an unterirdisch gefuhrten Verkehrswegen vorzunehmen. Eine solche Vorgehensweise ist nicht zu
beanstanden und entspricht mangels anderer Beurteilungsmethoden der géngigen Praxis. An-
haltspunkte, dass eine Vergleichbarkeit der verwendeten Daten nicht gegeben ist, sind nicht er-
sichtlich.

Bei der Ermittlung der Einwirkdauer der Ziige wurde entsprechend der DIN 4150 Teil 2 das 30-
Sekunden-Taktverfahren angewendet, da bei den zugrunde zu legenden Zugléngen davon ausge-

gangen werden kann, dass jede Zugvorbeifahrt innerhalb eines 30-Sekunden-Taktes erfolgt.

(3) Zur Ermittiung der kiinftigen Immissionen wurden fir die an die Neubaustrecke angrenzen-

den Gemeinden
- Scharnhausen
- Neuhausen
- Denkendorf
- Kéngen
- Wendlingen

auf der Grundlage des vorgelegten Betriebsprogramms Berechnungen vorgenommen, und zwar
jeweils fur die der Trasse nachstgelegenen Bereiche (vgl. Anlage Nr. 17.1, Anlage | der Planfest-

stellungsunterlagen).
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Die Ermittlung der kinftigen Immissionen auf die ausgewahiten Immissionsaufpunkte wurde kor-
rekt nach den Vorgaben der DIN-Norm 4150 Teil 2 vorgenommen und mit den Anhaltswerten der
DIN 4150 Teil 2 verglichen.

Der Vergleich mit den genannten Anhaltswerten zeigt, dass aufgrund der Entfernung der Neu-
baustrecke zur nachstgelegenen Bebauung von mindestens 140 Metern im Bereich Wendlingen
bis hin zu 490 Metern im Bereich Denkendorf die Anforderungen der DIN 4150 Teil 2, Tabelle 1
Uberall eingehalten werden kénnen. Aus diesem Grund kann davon ausgegangen werden, dass
es nach Inbetriebnahme der Strecke nicht zu Belastigungen durch Erschitterungseinwirkungen

aus dem Schienenverkehr kommen wird. Schutzmafnahmen sind daher nicht erforderlich.

Dies gilt auch im Hinblick auf die zum Teil befurchteten negativen Auswirkungen der betriebsbe-
dingten Erschitterungen auf Geb4dude und sonstige bauliche Anlagen. Da selbst die fiir die Belas-
tigung von Menschen geltenden, strengen Anhaltswerte eingehaiten werden, kann die Beeintrach-

tigung von baulichen Anlagen erst recht ausgeschlossen werden.

4.3.3.2. Baubedingte Erschiitterungen

(1) Aus Sicht des Erschitterungsschutzes sind diejenigen Bauaktivitdten von Bedeutung, die mit
dem Einleiten hoher Wechselkréfte in den Untergrund verbunden sind. Dies wird im Falle des be-
antragten Vorhabens vor allem beim Niederbringen von so genannten Ortbetonrammpféhlen zur
Tiefgrindung der Widerlager fir die Eisenbahnuberfiihrung der Anschlussstelle Wendlingen der
Fall sein. Durch organisatorische MalRnahmen kann aber sichergestelit werden, dass auch aus
diesen BaumalRnahmen keine Immissionskonflikte entstehen. In allen anderen untersuchten Be-
reichen ist der Abstand zur nachstgelegenen Bebauung zu groB, als dass es zu beldstigenden
Erschitterungseinwirkungen kommen kénnte. Dies gilt auch fir den Schwerverkehr auf den Bau-
stralRen. Ebenso ist nicht mit der Beeintrachtigung von Gebauden oder erschitterungsempfindli-

chen Anlagen zu rechnen.

(2) Erschutterungen - auch baustellenbedingt - konnen je nach Intensitat und Dauer Immissio-
nen sein, die Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigungen fiur die Aligemeinheit
oder die Nachbarschaft herbeiflihren. In diesem Fall sind sie schadliche Umwelteinwirkungen im
Sinne des § 3 Abs. 1 BImSchG. Aus diesem Grunde ist - wie auch im Fall des baustellenbedingten
Larms (s. 0.) - bereits im Planfeststellungsbeschluss tiber sie zu entscheiden und sind dem Trager
des Vorhabens gegebenenfalls Schutzmal3nahmen aufzuerlegen, die zum Wohl der Aligemeinheit
oder zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen auf Rechte anderer erforderlich sind (vgl. § 74 Abs. 2
S. 2 VWVTG).

Fur die Beurteilung der Zumutbarkeit von Erschitterungsimmissionen sind weder im BImSchG,

noch in anderen Vorschriften rechtlich verbindliche Grenzwerte festgelegt. Allerdings sind in der
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DIN 4150 Teil 2 Stand Juni 1999 (Erschutterungen im Bauwesen, Einwirkungen auf Menschen in
Gebauden, dort Tabellen 1 und 2) Anhaltswerte fur die Beurteilung von Erschitterungsimmissio-
nen auch durch BaumaRnahmen enthalten. Mangels rechtlicher Verbindlichkeit stellen die dort
genannten Werte keine absolute Grenze dar, kénnen aber bei der Beurteilung der Zumutbarkeit
von Erschitterungsimmissionen als konkreter Anhaltspunkt dienen. Bei deren Einhaitung kann
regeimafig von der Zumutbarkeit der Erschiitterungsimmissionen im Sinne des § 74 Abs. 2 S. 2

VwVIG ausgegangen werden.

Far Einwirkungen auf bauliche Anlagen enthalt die DIN 4150 Teil 3 Stand Februar 1999 (Erschit-
terungen im Bauwesen, Einwirkungen auf bauliche Anlagen, dort Tabelle 1) entsprechende An-
haltswerte, die als Anhaltspunkte bei der Beurteilung der Zumutbarkeit verwendet werden kénnen.
Bei deren Einhaltung sind Schaden im Sinne einer Verminderung des Gebrauchswertes von Ge-
bauden (z. B. Beeintrachtigung der Standsicherheit, Tragféhigkeit der Decken oder bei Wohnge-

bauden auch Rissbildung im Putz und Wéanden) nicht zu erwarten.

Bei der Beurteilung von Einwirkungen auf betriebstechnische Anlagen ist man in der Regel auf
Herstellerangaben zu zulassigen Erschitterungswirkungen angewiesen,; aligemeingultige Regel-
werke bestehen hier nicht. In den meisten Fallen sind in diesem Zusammenhang die Schwingun-
gen auf EDV-Anlagen zu beurteilen. Hierbei kommt es nicht nur darauf an, dass physikalische
Schaden an den Geraten vermieden werden, sondern vielmehr auch darauf, dass es zu keinen
Datenverlusten und zu keiner Beeintrachtigung von Betriebsabldufen kommt. Fir EDV-Anlagen

sollte ein Anhaltswert der Schwinggeschwindigkeit von
Acpv = 1..8 mm/sec
nicht Gberschritten werden (vgl. die Herstellerangaben von IBM und Siemens).

(3) Im Planfeststellungsabschnitt 1.4 ist der Baustellenbetrieb ausschlielich fir den Tagzeit-
raum von 7.00 Uhr bis 20.00 Uhr geplant. Die erschitterungsintensiven Arbeiten werden dabei in
allen Bereichen eine effektive Dauer von weniger als 26 Tagen im Sinne der DIN 4150 Teil 2 ha-

ben.

MaRgebliche Erschitterungsimmissionen ergeben sich durch das Einbringen von Ortbetonramm-
pfahlen zur Tiefgrindung der Widerlager im Bereich der Anschlussstelle Wendlingen, durch den
Einbau von Spundwanden zur Herstellung von Stitzbauwerken im Bereich der Verteilerfahrbahn
westlich und 6stlich der B 313 sowie durch den Schwerlastverkehr auf den verschiedenen Bau-
straBen. Verdichtungsarbeiten mit schwerem Gerat oder intensivverdichtungen sind nach derzeiti-
gem Planungsstand nicht erforderlich oder weisen einen so groRen Abstand zu den nachstgelege-

nen Siedlungsflichen auf, dass eine erschitterungstechnische Betrachtung entbehrlich ist.
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Die Ermittiung der baubedingten Erschitterungsimmissionen wurde korrekt entsprechend den
Vorgaben der DIN 4150 Teil 2 bzw. 3 vorgenommen. Dabei wurden fur alle ma3geblichen Para-
meter wie Terzspektren oder Ubertragungsfunktion jeweils hohe Ausgangswerte gewahlt und so-
mit eine obere Abschatzung der tatsachlich auftretenden Erschitterungen vorgenommen. Ebenso

wurde bei der Ermittlung der Auswirkungen auf EDV-Aniagen verfahren.
In den Randgebieten der an das Vorhaben angrenzenden Gemeinden

- Scharnhausen

- Neuhausen

- Denkendorf

- Koéngen

- Wendlingen

wurden reprasentative Immissionsbereiche ausgewahlt, fur die jeweils Beurteilungspegel berech-

net wurden.

Diese Berechnungen zeigen, dass sich aufgrund der groRen Abstandsverhéltnisse in den Ge-
meinden Scharnhausen, Neuhausen und Denkendorf nur geringfigige Erschitterungseinwirkun-
gen ergeben, die teilweise sogar noch unter der Fithlbarkeitsschwelle liegen. Etwas stérkere Er-
schutterungsimmissionen werden im Bereich der Gemarkung Kéngen auftreten, bedingt durch die
Vibrationsrammungen und die Verwendung von Ortbetonrammpfahlen. Aufgrund der gro3en Ab-
stande der Bebauung zu den Baustellenflachen von mindestens 310 Metern kénnen aber auch
hier erhebliche Belastigungen durch die Erschitterungen ausgeschlossen werden. Die stérksten
Einwirkungen wurden fur den Bereich Wendlingen prognostiziert. Durch baubetriebliche Vorsor-
gemaflinahmen wie insbesondere Pausen, Ruhezeiten oder erschitterungsarme Betriebsweisen
der Baugerate kann aber auch hier vermieden werden, dass es zu erheblichen Beldstigungen

kommt.

4.3.4. Elektrische und magnetische Felder

Der Betrieb von Bahnanlagen kann zu Umweltauswirkungen auf Menschen sowie bauliche Anla-
gen und deren Einrichtungen infolge elektrischer und magnetischer Felder fihren. Im Planfeststel-
lungsabschnitt 1.4 sind in diesem Zusammenhang die Bahnstromoberleitungen auf der zweigleisi-
gen Neubaustrecke von Bedeutung. Daneben ist im Bereich des Rastplatzes Denkendorf der Bau
einer Mittelspannungsstation zur Versorgung der elektrischen Verbraucher im dortigen Tunnel

vorgesehen, von der ebenfalls relevante Emissionen ausgehen kénnen.
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Zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch
elektrische und magnetische Felder wurden zur Durchfiihrung von § 23 Abs. 1 BImSchG in der
26. BImSchV Grenzwerte festgelegt, die von den dort genannten Anlagen einzuhalten sind. Diese
Anlagen sind so zu errichten und zu betreiben, dass in ihrem Einwirkungsbereich in Gebduden
oder auf Grundstucken, die nicht nur zum voribergehenden Aufenthalt von Menschen bestimmt

sind, die Grenzwerte der 26. BImSchV nicht Uberschritten werden.

Die genannte Verordnung gilt fiir wechselstrombetriebene Hoch- und Niederfrequenzanlagen.
Niederfrequenzanlage im Sinne dieser Verordnung sind u. a. Bahnstromfern- und Bahnstromober-
leitungen einschlieB3lich von Schalt- und Umspannanlagen mit einer Frequenz von 16 2/3 Hertz
oder 50 Hertz. Daher unterfallen die im Planfeststellungsabschnitt vorgesehenen Fahrleitungssys-
teme einschlielich der Ubergabestation dem Regelungsbereich der 26. BImSchV.

Die genannte Verordnung gilt jedoch nur zum Schutz von Menschen vor elektromagnetischen Fel-
dern. Alilgemeinglltige Grenzwerte fur elektrische und magnetische Wechselstrom- oder auch
Gleichstromfelder im Hinblick auf Gerate und deren Nutzung existieren hingegen nicht. Anhalts-
punkte ergeben sich insoweit lediglich aus der DIN VDE 0228 Teil 6.

4.3.41. Anlagebedingte bzw. betriebsbedingte Auswirkungen durch elektrische und
magnetische Felder

Anlage- bzw. betriebsbedingt ist durch das Vorhaben nicht mit schadlichen Umwelteinwirkungen

durch elektrische oder magnetische Felder zu rechnen.

Elektrische Felder werden durch Materialien und Gebaude gut abgeschirmt. Wo die Bahnanlage
im Tunnel verlauft, sind daher keine relevanten Auswirkungen auf die Gesundheit von Menschen
oder auf empfindliche Gerate zu erwarten. Untersucht wurde daher insbesondere die oberirdisch

verlaufende Neubaustrecke parallel zur BAB A 8.

Die Werte der elektrischen Feldstarke im Nahbereich der oberirdischen Strecke und der Mittel-
spannungsstation sind gering. Der Grenzwert der 26. BImSchV von 10 kV/m bei Dauerexposition

wird damit bei Weitem nicht erreicht.

Gleiches gilt auch fiur das magnetische Feld. Die Untersuchung zeigt, dass sowohl im oberirdi-
schen Bereich sowie auch in der Umgebung des kurzen Tunnelstiicks der Grenzwert von 300 uT
selbst bei unginstigsten Betriebsbedingungen nicht erreicht wird. Auch im Einwirkungsbereich der
stromfihrenden Anlagen des Mittelspannungsnetzes sind die hiervon ausgehenden Magnetfelder

gering.

Betroffen sein kénnen allerdings Sachguter, die empfindlich gegen Magnetfelder reagieren wie

Labor- und Diagnosegeréte oder Monitore mit Kathodenstrahlenréhren. Bei oberirdischer Fuhrung



165

der Trasse kann dies bis zu einem Abstand von 100 Metern von der dueren Schiene der Fall
sein, im Tunnelbereich bis zu 30 Metern (bei zweigleisiger Fihrung). Aus diesem Grund werden
im Rahmen der Beweissicherung Messungen der Magnetfelder im Einzelfall durchgefithrt und im
Hinblick auf die derzeitige Nutzung beurteilt. Gegebenfalls sind Abschirmungsvorrichtungen am

Einwirkungsort vorzusehen.

4.3.4.2. Baubedingte Auswirkungen durch elektrische und magnetische Felder

Baubedingte Beeintrachtigungen durch elektrische oder magnetische Felder sind nicht zu erwar-
ten. Beim den geplanten BaumaRnahmen kommen in erster Linie Baumaschinen und -gerate mit

Verbrennungsmotor zum Einsatz.

4.4. Luft und Klima

Die Auswirkungen der Neubaustrecke im vorliegenden PFA 1.4 auf die Schutzguter Luft und Klima
sind mittel bis gering und fiihren zu keinen wesentlichen gro3rdumigen Beeintrachtigungen.
Nachteilige Wirkungen auf Rechte anderer im Sinne von § 74 Abs. 2 S. 2 VWV{G treten nicht ein.
Im Gegensatz zu der im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt bestehenden Vorbelastung durch
den StralRenverkehr, insbesondere durch die BAB A 8, kénnen die direkten Auswirkungen auf die
lufthygienische Situation vernachlassigt werden. Wahrend der Bauzeit ist allerdings mit zuséatzli-
chen Stérungen durch Baumaschinen und Baufahrzeuge zu rechnen. Diese haben jedoch nur
temporare Wirkungen bzw. wirken sich so kIeinréumig aus, dass sie keinen erheblichen Einfluss

auf die gesamte lufthygienische und klimatische Situation austiben werden.

Der vorliegend zu betrachtende Untersuchungsraum liegt an der Peripherie des Ballungsraumes
Stuttgart und ist durch den kleinraumigen Wechsel von klimatischen und lufthygienischen Aus-
gleichsraumen und Belastungsrdumen gekennzeichnet. Er ist aufgrund seiner Lage zum Ballungs-
raum Stuttgart und der damit verbundenen zunehmenden Bebauung klimatisch vorbelastet. Die
lufthygienische Vorbelastung resultiert aus den Emissionen lokaler Emittenten im Bereich der Ge-
werbe und Industriegebiete entlang des Neckars, aus dem Kfz-Verkehr auf der BAB A 8 und auf
der B 313 sowie aus dem Flugverkehr am Flughafen Stuttgart. Die Luftbelastung, bewertet anhand
des Luftverunreinigungsindex, ist mit Ausnahme des unmittelbaren Nahbereichs der BAB A 8 nied-

rig bis mittel.

Die bestehende klimatische und lufthygienische Situation und die einzelnen mit dem Vorhaben
verbundenen Beeintréachtigungen des Schutzguts werden in der Darstellung der Umweltauswir-

kungen ausfihrlich beschrieben.

Zusammenfassend kann festgestellt werden:
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Baubedingte Auswirkungen auf die klimatische Situation ergeben sich durch die Inanspruchnahme
von klimatischen Ausgleichsrdumen durch BaustralBen, Baustelleneinrichtungs- und Ablagerungs-
flachen. Die Beeintrachtigungen sind jedoch gering, da der Eingriff zeitlich und rdumlich begrenzt
ist und ein unmittelbarer Siedlungsbezug nicht gegeben ist. Durch den Bahnbetrieb werden klima-
tische Funktionen nicht gestort. Bei oberirdischer Fihrung der Trassen kommt es zur Uberbauung
von klimatischen Ausgleichsrdumen und zur Stérung bodennaher Luftaustauschprozesse. Die
anlagebedingte Beeintrachtigung ist jedoch gering, da ein unmittelbarer Siedlungsbezug nicht ge-
geben ist und die Stérung der Kaltluftabflussbedingungen auf den Nahbereich der Trasse be-
schrénkt bleibt.

Die lufthygienische Situation verandert sich temporar durch die Emission von Luftschadstoffen und
Stauben durch Baumaschinen und Baufahrzeuge im Bereich der Baustralen und Baustellenein-
richtungsflachen sowie der zu Transportzwecken genutzten éffentlichen Stralen wahrend der
Bauphase. Die Beeintrachtigung ist jedoch gering, da es sich um einen vergleichsweise gut durch-
lufteten Bereich mit niedriger bis mittlerer Luftverunreinigung handelt und ein unmittelbarer Sied-
lungsbezug nicht gegeben ist. Anlagebedingte Beeintrachtigungen der lufthygienischen Situation
erfolgen nicht. Betriebsbedingte Beeintrachtigungen der lufthygienischen Situation sind unter der
Annahme ausschlieBlich elektrischer Traktion ebenfalls nicht zu erwarten. Luftschadstoffe in rele-

vanter Konzentration werden entlang der Neubaustrecke nicht emittiert.

MalRgebende Norm fir die Bewaltigung von Luftverunreinigungen im Planfeststellungsverfahren ist
§ 74 Abs. 2 S. 2 VWVIG. Gemal § 74 Abs. 2 S. 2 VWVIG hat die Planfeststellungsbehérde der
Vorhabentragerin Vorkehrungen oder die Errichtung und Unterhaltung von Anlagen aufzuerlegen,
die zum Wohl der Allgemeinheit oder zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen auf Rechte anderer
erforderlich sind. § 74 Abs. 2 S. 2 VWVfG bestimmt allerdings nicht naher, wann eine Schutzaufla-
ge erforderlich ist. Insbesondere enthalt sich die Vorschrift jeder Angabe dariiber, welche Beein-
trachtigung durch Verkehrsabgase noch als zumutbar anzusehen ist und 16st deshalb eine Pflicht,
entsprechende Vorkehrungen zu schaffen, nicht aus. Der Sache nach jedoch liegt die Grenze der
Zumutbarkeit, bei deren Uberschreitung Schutzauflagen nach § 74 Abs. 2 S. 2 VWVIG notwendig
werden, bei den schadlichen Umweltauswirkungen i. S. v. § 3 Abs. 1 BImSchG. Schéadliche Um-
weltauswirkungeni. S. v. § 3 Abs 1 BImSchG sind Immissionen, die nach Art, Ausmaf oder Dauer
geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigungen fir die Allgemeinheit
oder die Nachbarschaft herbeizufiihren. Vom Gesetz- oder Verordnungsgeber festgelegte verbind-

liche Grenzwerte fur die Zumutbarkeitsschwelle gibt es jedoch bislang nicht.

Grundsétzlich ist zwischen den durch den Baustellenverkehr auf 6ffentlichen Stral3en (4.4.1) ver-
ursachten Emissionen, den Emissionen, die auf den Baustelleneinrichtungsflachen sowie auf den
nicht 6ffentlichen Baustrallen (4.4.2) sowie den Emissionen, die durch den Zugbetrieb entstehen
(4.4.3), zu unterscheiden.
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4.41. Baustellenverkehr auf offentlichen Strallen

Gemal § 2 Abs. 1 Nr. 4 BImSchG ist die Anwendung der anlagebezogenen Vorschriften des
BImSchG auf éffentliche Verkehrswege generell ausgeschlossen. Gemaf § 41 BImSchG sind die
verkehrswegebezogenen Vorschriften des BImSchG auf den Larmschutz beschrénkt, so dass sich
bezuglich einer eventuellen Zusatzbelastung auf den éffentlichen Verkehr durch Baustellenfahr-

zeuge keine Anspriiche aus dem BImSchG ergeben.

Die 22. und 33. BImSchV sind nicht direkt auf die Vorhabentragerin anwendbar. Sie ist daher nicht
verpflichtet, Werte bzw. Untersuchungen vorzulegen, die die Einhaltung der Grenzwerte der 22.
und 33. BImSchV fur den Baustellenverkehr nachweisen. Auch das BVerwG hat in seiner Ent-
scheidung vom 23.05.2004 (Az. A 5.03 und 9 A 6.03) klargestellt, dass die Aufgabe, die Einhal-
tung der Grenzwerte sicherzustellen, durch das Gesetz nicht vorhabensbezogen der Planfeststel-
lungsbehérde, sondern gebietsbezogen den Luftreinhaltebehérden zugewiesen ist. Demgemass
féllt es nicht in den Verantwortungsbereich der Planfeststellungsbehérde, bei ihrer Entscheidung
Gber ein einzelnes Bauvorhaben die Wahrung der erst kiinftig geltenden Grenzwerte im Vorgriff

auf eine noch ausstehende Luftreinhalteplanung zu gewéahrleisten.

Allerdings wird die Planfeststellungsbehdrde ihrer aligemeinen Pflicht, die von einem Vorhaben
berthrten éffentlichen und privaten Belange abzuwé&gen und dabei durch die Planung geschaffene
Probleme zu bewaltigen, nicht gerecht, wenn sie ein Vorhaben zulédsst, obgleich absehbar ist,
dass dieses die Méglichkeit ausschliefit, die Einhaltung der Grenzwerte mit den Mitteln der Luft-
reinhalteplanung zu sichern. Besondere Umsténde, die Anlass zu einer solchen Einschéatzung ge-

ben wirden, sind im vorliegenden Fall jedoch nicht ersichtlich.

Im Ergebnis ist davon auszugehen, dass die durch den Baustellenverkehr auf éffentlichen Strafden
verursachte Zusatzbelastung nicht spirbar sein wird, sondern in der bereits vorhandenen domi-

nanten Schadstoffvorbelastung in den betroffenen Bereichen aufgehen wird.

4.4.2. Baustelleneinrichtungsflaichen und Baustellenverkehr auf nicht 6ffentlichen Bau-
straen

Bei den auf den Baustelleneinrichtungsflachen wahrend der Bauzeit auftretenden Emissionen ist
fur die Beurteilung der Notwendigkeit von Schutzauflagen gemaR § 74 Abs. 2 S. 2 VWVI{G die
TA Luft (Technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft, vom 24.07.2002) heranzuziehen. Denn
bei Baustelleneinrichtungsflachen handelt es sich um nicht genehmigungsbeddirftige Anlagen

i. S.d. § 3Abs.5Nr. 1 und 2 BImSchG.

GemaR § 22 Abs. 1 Nr. 1 BImSchG sind nicht genehmigungsbedurftige Anlagen so zu errichten

und zu betreiben, dass schéadliche Umwelteinwirkungen verhindert werden, die nach dem Stand
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der Technik vermeidbar sind. Nach dem Stand der Technik unvermeidbare schadliche Umwelt-
einwirkungen missen auf ein Mindestmal} beschrankt werden (§ 22 Abs. 1 Nr. 2 BimSchG). Hier-
fur sorgen die von der H6heren Immissionsschutzbehérde des Regierungsprasidiums Stuttgart
vorgeschlagenen Nebenbestimmungen, zu deren Erfillung sich die Vorhabentragerin verpflichtet
hat bzw. die ihr mit dieser Entscheidung auferiegt wurden (vgl. verfiigenden Teil des Planfeststel-

lungsbeschlusses).

Die nicht 6ffentlichen Baustraen sind hingegen wie ein neu zu genehmigender Verkehrsweg zu
beurteilen. Eine Konkretisierung der fachplanerischen Zumutbarkeitsschwelle erfolgt bei der
(Neu- ) Zulassung von Verkehrswegen anhand der Grenz- bzw. Konzentrationswerte der 22. und
33. BImSchV. Werden diese Werte eingehalten, sind Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebli-
che Belastigungen fiir die Nachbarschaft ausgeschlossen. Dabei ist es zuldssig und geboten, die
mit einem StralRenbauvorhaben verbundene Zunahme der Abgas- und Schadstoffbelastungen in

Ermangelung normierter Werte prognostisch zu beurteilen.

Eine prognostische Berechnung der von den Baustralen ausgehenden Schadstoffemissionen
nach der MLuS 2005 (Merkblatt Uber Luftverunreinigungen an Stralen ohne oder mit lockerer
Randbebauung, herausgegeben von der Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen
e. V., Ausgabe 2005) war jedoch im vorliegenden Fall verzichtbar. Der Anwendungsbereich fiir die
MLuS 2005 ist im Falle der nicht 6ffentlichen Baustralen nicht gegeben. Das Merkblatt ist erst ab
Verkehrsstarken Gber 5000 Kfz/24 h anwendbar, die im vorliegenden Fall nicht erreicht werden.
Aus der MLuS 2005 ergibt sich aber umgekehrt, dass bei Verkehrsbelastungen unter

10 000 Kfz/24h mit Gblichen Lkw-Anteilen und normalen Wetterlagen in der Regel auch im stra-
Rennahen Bereich keine kritischen Kfz-bedingten Schadstoffbelastungen zu erwarten sind. Somit
ist trotz des hohen LKW-Anteils auf den Baustralen wegen der insgesamt geringen Verkehrsstar-
ke weit unterhalb der Annahmen der MLUS davon auszugehen, dass sich durch die Lkw-Fahrten
auf den Baustrallen keine nennenswerten zusatzlichen unzumutbaren Schadstoffbelastungen er-

geben werden.

4.4.3. Betriebsbedingte Emissionen

Beim Betrieb von Eisenbahnen kommt es zwar zu Luftverwirbelungen, durch die Staubpartikel
(sog. Feinstaub PM,o) auf den an die Bahnanlage angrenzenden Flachen verdriftet werden kén-
nen. Untersuchungen aus dem Jahr 2002 (Schweizer Bundesamt fur Umwelt, Wald und Land-
schaft, BUWAL-Studie 2002) zur Bestimmung der von der Bahn ausgehenden Staubemissionen
kommen jedoch auf der Basis von Messungen und Modellierungen lediglich auf einen Anteil der
Bahn von 4 % der Gesamtemissionen an PM,,. Den Hauptanteil der PM,, Emissionen aus dem
Schienenverkehr bildet der Abrieb von Bremsen und - in geringerem Ausmal - von Radern,

Schienen und Fahrdrahten. Betriebsbedingte Erhéhungen bei den PM,,-Emissionen sind deshalb
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in erster Linie an frequentierten Bahnstandorten wie z. B. gréf3eren Bahnhdfen und sog. Zugbil-
dungsaniagen zu erwarten.

Auf der Grundlage der oben genannten Studie und des derzeitigen allgemeinen Forschungs- und
Kenntnisstandes kann davon ausgegangen werden, dass es beim Neu- und Ausbau von Schie-
nenwegen gegeniber der aktuellen Situation nur zu geringfiigigen Erhéhungen betriebsbedingter
Feinstaubimmissionen im Nahbereich der Bahnstrecken kommen wird. Grundsatzlich ist der Um-

fang von Staubaufwirbelungen bei Bahnanlagen im Vergleich zur Stra3e duRerst gering.

44.4. Ergebnis

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich bei Beachtung der auferlegten Nebenbestimmun-
gen durch das Vorhaben im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt keine nennenswerten direk-

ten oder indirekten Auswirkungen auf die klimatische und lufthygienische Situation ergeben.

Alle im Landschaftspflegerischen Begleitplan genannten Schutz- und Gestaltungsmafnahmen
sowie die Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen, insbesondere die Geholzanpflanzungen, dienen
dabei sowohl der Sicherung als auch der Verbesserung der klimatischen und lufthygienischen Si-
tuation im Bereich des Planfeststellungsabschnittes 1.4. In ausgerdumten Ackerfluren wie in der
Inneren Fildermulde bewirken die Neuanlagen von Streuobstwiesen und Feldgehélzen eine Auf-

wertung der klimatischen Situation (Klimavielfalt).

Die bau- und anlagebedingten Beeintrachtigungen von Luft und Klima werden so weit als méglich

ausgeglichen und gehen in der gesamten lufthygienischen und klimatischen Situation unter.

4.5, Natur und Landschaft, Erholung, Boden

Das Vorhaben ist mit den Belangen des Natur- und Landschaftsschutzes vereinbar. Die Vorha-
bentrégerin hat zur Bewertung des Eingriffs ausreichende Bestandserhebungen durchgefihrt und
ihre Planung im Sinne einer gréRtmoéglichen Schonung der Umweltschutzgiter im Verlauf des An-

hérungsverfahrens weitestgehend optimiert (4.5.1).

Das planfestzustellende Vorhaben stelit einen naturschutzrechtlich relevanten Eingriff dar (4.5.2),
von dem nicht zu vermeidende Beeintrachtigungen ausgehen (4.5.3). Obwohl nur ein unvollstan-
diger funktionaler Ausgleich im Eingriffsraum maglich ist (4.5.4), wird der Eingriff zugelassen, da
die mit dem Vorhaben verbundenen Verkehrsbelange den Naturschutzbelangen im Rang vorge-
hen (4.5.5). Soweit der Eingriff nicht in angemessener Zeit zu einem volistdndigen Ausgleich fuhrt,
wird gem. § 21 Abs. 5 NatSchG eine Ausgleichsabgabe festgesetzt (4.5.6).

Die gem. § 34 Abs. 1 BNatSchG durchgefiihrte Vertraglichkeitsprifung hat ergeben, dass das Vor-

haben im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt nicht zu erheblichen Beeintrachtigungen der
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Naturschutzgebiete ,Grienwiesen® und ,Am Rank" - sowohl in ihrer Eigenschaft als Teil des Euro-
paischen Vogelschutzgebiets ,Grienwiesen und Wernauer Baggerseen® (Gebiets Nr. 7322-401)
als auch in ihrer Eigenschaft als Teil des FFH-Gebietes ,Filder (Gebiets Nr. 7321-342) — fuhrt
(4.5.7).

Zur Erreichung des Planungserfolges unvermeidbare Beeintrachtigungen von Natur- und Land-
schaftsschutzgebieten und von naturschutzrechtlich besonders geschitzten Biotopen und Arten
werden wegen der noch héherrangigen éffentlichen Verkehrsinteressen zugelassen. Das Vorha-
ben verstéRt auch nicht gegen das Walderhaltungsgebot oder sonstige spezielle naturschutzrecht-
liche Vorschriften (4.5.8 und 4.5.9).

4.5.1. Optimierungen des Landschaftspflegerischen Begleitplanes

Das von der Vorhabentragerin im Landschaftspflegerischen Begleitplan vorgelegte Konzept fur
Gestaltungs-, Schutz- und AusgleichsmafRnahmen wurde im Vorfeld sowie im Verlauf des Anhé-
rungsverfahrens dahingehend fortentwickelt, dass bei verschiedenen, im urspringlichen Land-
schaftspflegerischen Begleitplan vorgesehenen MaRnahmen, Anderungen und Ergénzungen vor-
genommen wurden. Durch die Aufnahme des MaRnahmenkomplexes ,Ré6hmsee” konnte auf zahl-
reiche EinzelmafRnahmen verzichtet werden und so die Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Fla-
chen deutlich reduziert werden. Die Novellierung des Landesnaturschutzgesetzes machte zudem
eine Uberarbeitung der Unterlagen notwendig. Die Flacheninanspruchnahme fir Kompensations-
maflnahmen konnte dadurch nochmals erheblich reduziert werden. Im Rahmen einer ergénzen-
den Anhérung gem. § 73 Abs. 8 LVWVSG erhielten die Betroffenen Gelegenheit, zu den Anderun-
gen Stellung zu nehmen.

4.5.2. Eingriffe in Natur und Landschaft

Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt stellt einen naturschutzrechtlichen Eingriff gem.

§ 18 Abs. 1 BNatSchG dar. Nach § 18 Abs. 1 BNatSchG sind Eingriffe im Sinne dieses Gesetzes
Veranderungen der Gestalt oder Nutzung von Grundfldchen oder Verdnderungen des mit der be-
lebten Bodenschicht in Verbindung stehenden Grundwasserspiegels, die die Leistungs- und Funk-
tionsfahigkeit des Naturhaushalts, das Landschaftsbild oder den Wert der Landschaft fur die na-

turnahe Erholung erheblich beeintrachtigen kénnen.

Der beantragte ca. 10 km lange Streckenabschnitt verlduft gréfitenteils oberirdisch und fuhrt da-
durch zwangslaufig zu Auswirkungen auf den Naturhaushalt und seine einzelnen Potenziale. Ins-
gesamt werden im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt durch das Vorhaben Lebensraume mit
einer Flache von ca. 47 ha, darunter ca. 1 ha Wald, bauzeitlich oder dauerhaft in Anspruch ge-
nommen. Zuséatzlich treten auf einer Flache von ca. 1,6 ha mittelbare Funktionsbeeintrachtigungen

des Schutzguts Flora und Fauna auf.
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Im PFA 1.4 werden z. T. sehr hochwertige Béden (33,6 ha) insbesondere durch die Uberbauung
und Versiegelung durch die Trasse (8,2 ha), durch Anlage von Béschungen der Trasse (14,1 ha),
durch Anlage von Regenrickhaltebecken (1,5 ha), die Verlegung der L 1204 (ca. 5,6 ha) sowie
durch neu angelegte Strallenbdschungen (1,7 ha) beeintrachtigt. Bauzeitlich beanspruchte Fia-
chen liegen, soweit méglich, im Bereich der zukinftigen Trasse. Dennoch werden baubedingt zu-

satzlich Béden auf einer Flache von ca. 2,5 ha beeintrachtigt.

In der Umweltvertraglichkeitsstudie (Anlage 15), im Erlauterungsbericht zum Landschaftspflegeri-
schen Begleitplan (LBP Anlage 18) sowie in der zusammenfassenden Darstellung der Umwelt-
auswirkungen (Pkt. 6 dieses Planfeststellungsbeschlusses) sind die fur den Naturhaushalt zu er-
wartenden Auswirkungen im Einzelnen aufgelistet und dargestelit. Durch das Vorhaben kommt es
zu keiner Zerstdérung von nicht ersetzbaren Biotopen mit Vorkommen streng geschitzter Arten
(vgl. LBP, S. 83 ff.). Dies wurde von der Héheren Naturschutzbehorde bestatigt.

4.5.3. Vermeidbarkeit und Minimierung der Eingriffe

Der Eingriff in Natur und Landschaft wurde soweit als méglich minimiert und damit dem gesetzli-
chen Vermeidungsgebot (§ 19 Abs. 1 BNatSchG) entsprochen. Insgesamt werden alle vermeidba-
ren Beeintrachtigungen bei der Verwirklichung des planfestgestellten Vorhabens unterlassen. Der
trotz aller Vermeidungs- und MinimierungsmafRnahmen verbleibende Eingriff in Natur und Land-

schaft ist im Rechtssinne unvermeidbar.

Nach § 19 Abs. 1 BNatSchG ist der Verursacher eines Eingriffs verpflichtet, vermeidbare Beein-
trachtigungen von Natur und Landschaft zu unterlassen. Der Begriff der Vermeidbarkeit ist dabei
nicht im naturwissenschaftlichen Sinn zu verstehen, denn in tatsachlicher Hinsicht ist nahezu jede
Beeintrachtigung vermeidbar. So stellt beispielsweise der ganzliche Verzicht auf das Vorhaben
ebenso wenig wie die Verweisung auf eine Alternativtrasse eine Vermeidung dar, weil es sonst
keine unvermeidbaren Beeintrachtigungen gabe. Die Vermeidbarkeit bezieht sich damit immer auf
die Frage, ob bei Verwirklichung des Vorhabens an der vorgesehenen Stelle erhebliche Beein-
trachtigungen der Natur und Landschaft vermieden oder zumindest vermindert werden kénnen.
Die Auswirkungen auf den Naturhaushalt oder das Landschaftsbild durch das Vorhaben selbst an
Ort und Stelle sind méglichst gering zu halten. Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft, die

zum Erreichen des planerisch gewollten Ziels nicht erforderlich sind, missen daher vermieden
werden.

Die Zulassungsfahigkeit Gberhaupt und die gewahlte Streckenfihrung der Neubaustrecke im Plan-
feststellungsabschnitt 1.4 steht allerdings unter dem Aspekt der Vermeidbarkeit nicht mehr zur
Disposition. Im vorliegenden Fall sind im Rahmen der Alternativenprifung sowie bereits im Raum-
ordnungsverfahren verschiedene Varianten uberpriift worden. Geniigt die Wahi des Ortes den

Anforderungen des schon dort zu beriicksichtigenden Abwagungsgebots, konnen diese Entschei-
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dungen des ,,Ob“ und ,Wo" des Vorhabens nicht im Rahmen der nachrangigen Prifung der natur-
schutzrechtlichen Vermeidbarkeit von Beeintrachtigungen des Naturhaushalts oder des Land-
schaftsbildes wieder in Zweifel gezogen werden. Unter dem Gesichtspunkt des naturschutzrechtli-
chen Vermeidungsgebots ist daher ausschlieBlich zu prifen, ob durch die Wah! einer anderen,
den Zielsetzungen der Planung ebenfalls gentigenden Planausfiihrung die Beeintrdchtigung von
Natur und Landschaft an dem konkret vorgesehenen Ort vermieden oder verringert werden kénn-
te, um so aus dem Kreis der mit dem Eingriff verbundenen erheblichen Beeintrachtigungen von
Natur und Landschaft diejenigen zu unterlassen, die vermeidbar sind. Das Verbot vermeidbarer
Beeintrachtigungen zwingt die Behorde dabei nicht zur Wahl der naturschutzfachlich gunstigsten

Planungsalternative.

Unter dem Blickwinkel der Minimierung der Eingriffe hat die Vorhabentragerin ihre Planung durch
Vermeidungs- und MinimierungsmaBnahmen so gestaltet, dass Natur und Landschaft nur noch in
einem unerlasslichen Mindestumfang in Anspruch genommen werden. Die fur die verschiedenen
Umweltpotentiale vorgesehenen Vermeidungs- und Minimierungsmafinahmen werden im Erldute-
rungsbericht zum Landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP Anlage 18) und in der zusammen-
fassenden Darstellung der Umweltauswirkungen (Pkt. 6 dieses Planfeststellunsgbeschlusses) auf-
gefuhrt.

Als VermeidungsmaBnahmen sind im PFA 1.4 insbesondere die zum Schutz von Lebensrdumen
geplanten Bauzaune vorgesehen. Die Vorhabentragerin hat zugesagt, die Schutzzdune entspre-
chend den Vorgaben der Stellungnahmen der Héheren Naturschutzbehérde in der Ausfuhrungs-
planung anzupassen. Im Bereich zwischen BAB-Anschlussstelle Wendlingen und dem Neckar ist
dauerhaft eine 3 m lUiber die Schienenoberkante hinausragende Sichtschutzwand vorgesehen
(sog. Vogelschutzwand), die sowohl die Gefahr des Auffliegens und von Kollisionen von Végeln im
Fahrbetrieb als auch den Larm im Kernbereich des Gebietes vermindert. Als Gestaltungsmaf-
nahmen sind vorwiegend Rekultivierungen bauzeitlich beanspruchter Flachen und die Rickfuh-
rung zur urspringlichen Funktion fir das jeweils beeintrachtigte Schutzgut vorgesehen. Die kom-
pensatorischen Wirkungen der einzelnen GestaltungsmalRnahmen werden aufgrund der Lage bzw.
N&he zu den Verkehrswegen mehr oder weniger stark eingeschrankt und deshalb nicht als Aus-
gleichsmafnahmen, sondern als Vermeidungs- und Minimierungsmafinahmen bewertet und bilan-
ziert.

Um die Gefahr zu verhindern, dass die Rast- und Brutvégel aufgrund von bauzeitlichen Stérungen
véllig ausbleiben, wird die Vorhabentragerin verpflichtet, zu den Hauptzugzeiten der Rastvégel und
in der Hauptbrutzeit der Végel stérungsintensive Arbeiten nérdlich der Naturschutzgebiete ,Am
Rank"“ und ,Grienwiesen" auf die Zeitrdume zwischen 15. Juli und 30. September sowie 15. No-
vember und 31. Januar zu beschranken. Die Anlage eines Regenkléarbeckens an der B 313 fuhrt

zu einer Verminderung des Schadstoffeintrags aus der StraBenentwésserung in den Réhmsee
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und tragt durch die damit zu erwartende Verbesserung der Gewasserqualitat zur Aufwertung der

Naturschutzgebiete , Am Rank* und ,Grienwiesen® bei.

Insgesamt werden mit den vorgesehenen Maf3nahmen alle vermeidbaren erheblichen Beeintrach-
tigungen von Natur und Landschaft, einschlieBlich ihrer Erholungsfunktion, bei der Verwirklichung
des planfestzustellenden Vorhabens unterlassen. Die nun noch verbleibenden Beeintrdchtigungen

sind im Rechtssinne unvermeidbar.

4.54. Kompensation der Eingriffe

4.5.41. Umzusetzende Ausgleichsmafinahmen

Die - nach Ausschopfung aller Versuche zur Reduzierung verbleibenden, unvermeidbaren - Beein-
trachtigungen kénnen durch raumlich-funktionale Ausgleichsmafnahmen ausgeglichen werden.
Nach der Definition in § 19 Abs. 2 S. 2 BNatSchG ist eine Beeintrachtigung ausgeglichen, wenn
und sobald die beeintrachtigten Funktionen des Naturhaushalts wieder hergestellt sind und das
Landschaftsbild landschaftsgerecht wieder hergestellt oder neu gestaltet ist. Da sich unvermeidba-
re Beeintrachtigungen im Sinne eines ékologischen status quo ante nicht wirklich ausgleichen las-
sen, ist auch auf dieser Stufe der Eingriffsregelung eine wertende Betrachtung erforderlich. Aus-
gleichsmaflnahmen miissen so beschaffen sein, dass in dem betroffenen Landschaftsraum ein
Zustand herbeigefiihrt wird, der den friiheren Zustand in der gleichen Art und mit der gleichen Wir-
kung fortflhrt. Die Ausgleichspflicht zielt dabei auf Folgenbeseitigung eher im Sinne von Kompen-
sation, denn im Sinne von Restitution, und darf in physisch-realer Hinsicht nicht zu eng verstanden
werden. Es ist nicht erforderlich, dass die Malinahmen am Ort des Eingriffs ausgefuhrt werden.
Der in Betracht kommende raumliche Bereich, ist aber insofern eingeschrénkt, als dass sich die
MaBnahmen dort auswirken missen, wo die mit dem Vorhaben verbundenen Beeintréchtigungen
auftreten. Diesem Erfordernis ist geniigt, wenn zwischen ihnen und dem Eingriffsort ein funktiona-

ler Zusammenhang besteht.

Die Vorhabentragerin hat alles Erdenkliche unternommen, um fir die verbleibenden erheblichen
Beeintrachtigungen des Naturhaushaltes im raumlich-funktionalen Zusammenhang einen még-
lichst vollstandigen Ausgleich zu erzielen. Die AusgleichsmaRnahmen im PFA 1.4 sind in 4 Grup-
pen zusammengefasst, die jeweils mit einem Eingriffsbereich im Planfeststellungsabschnitt im
rdumlich-funktionalen Zusammenhang stehen. Die MalBnahmen mit der Bezeichnung A 1 liegen in
der Agrarlandschaft westlich des Denkendorfer Tals, die MalRnahmen A 2 befinden sich im Den-
kendorfer Tal und im Sulzbachtal. Die Mainahmen A 4 liegen im Bereich Streuobstgebiet See-
bach. Schliefllich sind am Ende des Planfeststellungsabschnittes im direkten Umfeld der beiden
Naturschutzgebiete ,Am Rank" und ,Grienwiesen mit dem MalRnahmenkomplex A 5 verschiedene

Kompensationsmafinahmen vorgesehen.
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Der Landschaftspflegerische Begleitplan sieht im einzelnen folgende Ausgleichsmanahmen vor:
- Umwandlung von Acker in Streuobstwiesen und Obstbaumreihen (A 1.2)
- Entsiegelung von Verkehrswegen (A 1.3)
- Begriindung naturnaher Laubwaldbestinde und einer Streuobstwiese auf Acker (A 2.3)

- Entsiegelung mit Ansaat von Griinland und Umbau/Erganzung naturnaher Bachbegleit-
gehdlze (A 2.4)

- Naturnahe Gestaltung eines Bachlaufes (A 2.5)

- Gewasserrenaturierung Seebach (A 4.5)

- Umwandlung von Intensivgrinland und Acker in artenreiche Ackerrandstreifen (A 4.8)
- Umwandlung von Acker, Wegen, Grunland in Gehélzflachen (A 5.1)

- Umwandlung von Acker und Garten in Extensivgrunland und Gehélze (A 5.2; 5.6)

- Umwandlung von Griinland in ein Feuchtbiotop mit Gewésserrenaturierung und Anlage

von Flachwasserzonen im Réhmsee (A 5.3)

- Umwandlung von Intensivgrinland in ein Feuchtbiotop mit Weichholzauwald und Gewés-
serneuanlage (A 5.4)

- Umwandlung von Intensivgriinland in ein Feuchtbiotop mit Anlage von Flachuferzonen im
Réhmsee (A 5.7)

- Besucherlenkungskonzept im Bereich der Naturschutzgebiete ,Grienwiesen® und ,Am
Rank® (A 5.8)

Die vorgesehenen Ausgleichsmallnahmen werden auf Flachen realisiert, die aufwertungsbedurftig
und -fahig sind und erfillen die gesetzlichen Voraussetzungen. Dabei ist positiv hervorzuheben,
dass es mit den AusgleichsmaRnahmen gelingt, die Eingriffe gerade auch ortsnah und biotopbe-
zogen, und damit funktionsgerecht, auszugleichen. Die Ausgleichsmafinahmen erfolgen dement-
sprechend jeweils in einem raumlich-funktionalen Zusammenhang. Die jeweilige 6kologische Eig-
nung und die Zuordnung zu den Beeintréchtigungen der einzelnen Umweltpotentiale sind im

Landschaftspflegerischen Begleitplan ausfihrlich und nachvollziehbar beschrieben.

Von der Héheren Naturschutzbehoérde wurde im Rahmen |hrer Stellungnahme vorgebracht, dass
die MaBnahmen A 1.1 und 2.5 aufgrund ihrer Nahe zur Autobahn nicht als AusgleichsmaRnahme

angesehen werden und somit auch nicht als Ausgleich angerechnet werden kénnen. Weiter wurde
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von der Bezirksstelle fur Naturschutz und Landschaftspflege Stuttgart vorgebracht, dass die Maf3-
nahme A 2.2 aufgrund falscher Maangaben und anderer Bewertung des Bestands nur teilweise
anrechnungsfahig ist. Die Vorhabentragerin hat daraufhin die zur Kompensation anrechenbare
Flachengrofle der Manahmen A 2.5 reduziert. Die Malinahmen A 1.4 sowie A 2.2 wurden im

Rahmen des 1. Anderungsverfahrens komplett aus dem Maf3nahmenkatalog gestrichen.

Durch die Streichung von Mainahmen wird das landschaftspflegerische Konzept auch der neuen
Vorgabe aus § 21 Abs. 1 S. 4 NatSchG gerecht, wonach Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen so
gestaltet werden sollen, dass die fiir den Eingriff in Anspruch genommene Flache nicht Gberschrit-
ten wird. Aufgrund der Hochwertigkeit der MaRnahmen bleibt die fir die Kompensation erforderli-
che Flache sogar noch hinter der Eingriffsflache zuriick, was insbesondere der Schonung land-

wirtschaftlicher Flachen zugute kommt.

4.54.2. Streichung von MaBnahmen aufgrund § 19 Abs. 3 u. 4i.V.m. § 21 Abs. 5 S. 2
NatSchG

Nach dem neuen Naturschutzgesetz Baden-Wiirttemberg (NatSchG) ist gem. § 21 Abs. 5 S. 2
NatSchG eine Ausgleichsabgabe festzusetzen, wenn die Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen nicht
innerhalb einer angemessenen Frist voll funktionsfahig sind. Dieser sog. ,Timelag® wurde bislang
durch Zuschlage bei der FlachengréfRe der ‘Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen ausgeglichen.
Nach Sinn und Zweck des neuen Landesnaturschutzgesetzes (Schonung von landwirtschaftlichen
Flachen) soll moglichst fur den Ausgleich nicht mehr Flache in Anspruch genommen werden als
durch den Eingriff verloren geht. Aus diesem Grund ist der sog. ,Timelag“ gem. § 21 Abs. 5 S. 2
NatSchG durch eine Ausgleichsabgabe auszugleichen. Dabei handelt es sich um eine zwingende

Vorschrift, die der Genehmigungsbehdrde keinen Ermessenspielraum zubilligt.

Die Vorhabentragerin hat unter diesem Gesichtspunkt ihr Ausgleichskonzept Uberarbeitet und die
aufgrund des ,Timelag“ gemachten Flachenzuschlage aus dem Gesamtkompensationsbedarf her-
ausgerechnet. Dieser reduzierte sich dadurch im vorliegenden Abschnitt um ca. 6,3 ha. In Ab-
stimmung mit der Héheren Naturschutzbehérde hat die Vorhabentragerin daraufhin unter fachli-
chen Gesichtspunkten folgende MaRnahmen aus ihrem Kompensationskonzept gestrichen: A 1.1,
A14,A22 A31,A32 A43 A4.4 A46, undE 2. Das dadurch entsehende Kompensations-
defizit wird gem. § 21 Abs. 5 S. 2 NatSchG in Form einer Ausgleichsabgabe ausgeglichen.

Der MaRnahmenkomplex A 5 sog. ,Réhmsee-Konzept‘ bzw. einzelne Malnahmen aus diesem
Maflnahmenkomplex konnten dabei trotz der starken Betroffenheit des dort ansassigen landwirt-
schaftlichen Betriebes (EW-Nr. 101/102) aus naturschutzfachlichen Gesichtspunkten nicht gestri-
chen werden. Der MalRnahmenkomplex A 5§ ist das Ergebnis einer kontinuierlichen Optimierung
der Planung im Hinblick auf die Vermeidung der Inanspruchnahme von landwirtschaftlichen Fla-

chen fur Kompensationsmaf3nahmen. Die einzelnen MaRnahmen des Manahmenkomplexes A 5
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sind genau aufeinander abgestimmt und kénnen nur im Zusammenwirken die erforderliche Auf-
wertung bewirken. Sie bewirken in ihrer Gesamtheit und in Verbindung mit den weiteren Schutz-
maBnahmen positive Entwicklungseffekte fur die beiden Naturschutzgebiete und deren Umfeld
und erzielen so einen Grofteil des Ausgleichs fir die durch das Vorhaben zu erwartenden Eingrif-
fe. Damit entsprechen die Mafinahmen sowohl den naturschutzrechtlichen Anforderungen als
auch dem Schutzzweck der Schutzgebietsverordnungen und den Erhaltungszielen des Vogel-
schutz- bzw. FFH-Gebietes. Der MalRnahmenkomplex A § erfillt damit genau die mit dem neuen
Landesnaturschutzgesetz verfolgten Ziele, durch minimale Fidcheninanspruchnahme einen maxi-
malen Ausgleich zu erzielen. Durch dieses Konzept kénnen anderweitig in erheblichem Umfang
Flédchen geschont werden. Das Heraustrennen einzelner MalBnahmen aus diesem Zusammenspiel
wirde das Aufwertungspotential des gesamten MalRnahmenkomplexes vernichten. Die Ma3nah-
men sind so eng mit einander verknilpft, dass bei Heraustrennen einer Mal3nahme das gesamte

Gefiige in Ungleichgewicht geraten und das Aufwertungspotential herabgesetzt wiirde.

Im stdwestlichen Uferbereich des Naturschutzgebietes ,Am Rank" werden grof¥flachige Uferabfla-
chungen bzw. die Anlage von Seitenarmen und Verlandungszonen vorgesehen (A 5.3 und A 5.7).
Diese stehen in unmittelbarem Zusammenhang mit der Umwandlung der Kleingartennutzung in
Wiesen (A 5.2 und A 5.3). Die bisher praktizierte fischereirechtliche Nutzung des R6hmsees wird
zur Beruhigung des Vogelschutzgebietes untersagt. Die Hegeverpflichtung gem. § 14 Fischereige-
setz Baden-Wirttemberg wird in Abstimmung mit den Fischerei- und Naturschutzbehérden im Zu-
ge der weiteren Planungsschritte neu geregelt. Die Hegemafnahmen werden dabei so gefasst,
dass sie in Einklang mit den Zielen des Naturschutzes stehen. Im Anschluss an das &stliche Ufer
werden bisher ackerbaulich genutzte Flachen in extensiv geniitztes Grinland umgewandelt und im
Randbereich mit standortgerechten Hecken und Baumen bepflanzt (A 5.6), die zu einer Abschir-
mung des Gebietes zur K 1219 hin beitragen. Zuséatzlich wird ein Besucherlenkungskonzept er-
stelit, um die Erholungsméglichkeiten in diesem Bereich in Einklang mit den Erhaltungszielen der

geschutzten Gebiete zu bringen.

Die genannten MalRnahmen bewirken in ihrer Gesamtheit und in Verbindung mit den weiteren ge-
planten Schutzmaf3nahmen (z. B. Vogelschlagwand, Riuckbau der 10 kV-Leitung) positive Entwick-
lungseffekte fur beide Naturschutzgebiete ,Am Rank" und ,Grienwiesen“ und deren Umfeld. Auf-
grund dieser Aufwertung des Gesamtbereichs kann die gesamte Flache der beiden Naturschutz-
gebiete als Kompensationsflaiche angerechnet werden. Die geplanten Neuanlagen von Neckarsei-
tenarmen und Flachwasserzonen am Réhmsee dienen zusétzlich als Ausgleich fur den durch den
Bahndamm der Neubaustrecke hervorgerufenen Verlust des Hochwasserretentionsraumes in der
Neckaraue (vgl. Kapitel das ,Wasserwirtschaft®).

Die Planfeststellungsbehdérde ist sich bewusst, dass die fur Ausgleichsmal3nahmen vorgesehenen

Flachen mit Realisierung der MaRnahmen nicht mehr oder nicht in der derzeitigen Form landwirt-
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schaftlich genutzt werden kénnen. Um die Tragweite der Betroffenheit bzw. eine mégliche Exis-
tenzgefahrdung des landwirtschaftlichen Betriebes (Einwender Nr. 101/102) ermitteln und dement-
sprechend in der Abwéagung beriicksichtigen zu kénnen, wurde diesbeziglich eigens vom land-
wirtschaftlichen Sachverstandigen, Herrn Graf, ein Gutachten erstellt. Dieses Gutachten vom

05. Mai 2006, erganzt durch Schreiben vom 10. Mai 2006 kommt zu dem Ergebnis, dass der frag-
liche landwirtschaftliche Betrieb durch den Flachenverlust spirbar betroffen, nicht aber in seiner
Existenz gefahrdet sei. Aufgrund von Gegendarstellungen der Einwender hinsichtlich der Anrech-
nung von Verlustflichen ist dieses Gutachten vom o0.g. Sachversténdigen am 20.12.2007 noch-
mals Uberarbeitet worden (zu den Ergebnissen der Gutachten im Einzelnen vgl. das Kapitel
,Landwirtschaft®).

im Ergebnis der Prifung der vorliegenden Gutachten kommt die Planfeststellungsbehérde zu der
Auffassung, dass die Beeintrachtigung des landwirtschaftlichen Betriebes der Einwender

Nr. 101/102 zwar durchaus stark zu gewichten ist, sie aber letztlich doch hinter den aufgezeigten
deutlichen Vorteilen des geplanten Konzepts fur den Naturhaushalt wie auch fir die Landwirtschaft

im Plangebiet insgesamt zuriicktreten muss.

4.5.4.3. Kompensationsdefizit fiir das Schutzgut Boden

Der Kompensationsbedarf fur das Schutzgut Boden liegt bei 113,3 Werteinheiten. Wie sich aus
der Bilanzierung in Tabelle 18 im Landschaftspflegerischen Begleitplan ergibt, verbleibt auch nach
der Anrechnung der Ausgleichsmaf3nahmen ein Kompensationsdefizit beziglich der Funktion des
Bodens als Filter und Puffer fur Schadstoffe, Ausgleichskérper im Wasserkreislauf und Standort

far Kulturpflanzen in Hohe von 103,8 Werteinheiten.

Die verbleibenden Kompensationsdefizite konnen aufgrund der intensiven und dichten anthropo-
genen Nutzung im PFA 1.4 nicht im rdumlich-funktionalem Zusammenhang ausgeglichen werden.
Weitere KompensationsmaRnahmen mit raumlichem und funktionalem Bezug zu den mit dem
Vorhaben verbundenen Eingriffen kommen nicht in Betracht. Zudem steht der im Filderbereich zu
verzeichnende hohe Nutzungsdruck entgegen. Da auch in angrenzenden Abschnitten keine Er-
satzmafinahmen fir das Schutzgut Boden realisierbar sind, muss das Kompensationsdefizit durch

Entrichtung einer Ausgleichsabgabe ausgeglichen werden.

Die im Rahmen des Plandnderungsverfahrens seitens des Landratsamts Esslingen (T6B-Nr. 9)
vorgetragenen Bedenken bezuglich der Eingriffs-/Ausgleichbilanzierung bzw. -bewertung kénnen
ausgerdumt werden. Die in der Stellungnahme vom 02.11.2006 genannten Ausgleichsmafnah-
men A 5.3, A 5.4 und A 5.7 sind im Landschaftspflegerischen Begleitplan (S. 149) als voriberge-
hende Eingriffe in den Boden dargestellt einschlieBlich Nennung der betroffenen Flache von ins-

gesamt rd. 3 ha und des resultierenden zusatzlichen Kompensationsbedarfs fur den Boden von
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insgesamt 3 Werteinheiten. Der in Frage gestellte Eingriff in das Schutzgut Boden ist also beriick-
sichtigt.

Die ebenfalls im Landschaftspflegerischen Begleitplan genannte Umwandlung der vorher intensiv
genutzten Flachen in nicht mehr genutzte Feuchtflachen beschreibt eine Extensivierung der Fla-
chen, die gemaR der Arbeitsgrundlage des Regierungsprasidiums Stuttgart ,Eingriffsregelung
nach Naturschutzgesetz, Bewertung und Ausgleich von Eingriffen in Boden* mit einer Wertstufe
angerechnet werden kann. Da die maRgebliche GroRe fur die Berechnung des Ausgleichsbedarfs
fur den Boden die Wertminderung ist, wie sie sich aus der Gesamtbewertung ergibt (s. Anl. 18.1,

Kap. 5.4, S. 36), ist der vorilbergehende Eingriff mit der zu erwartenden Aufwertung ausgeglichen.

Die Planfeststellungsbehérde betrachtet unter Berlicksichtigung aller jetzt enthaltenen land-
schaftspflegerischen MalRnahmen die Eingriffe in Natur und Landschaft, ausgenommen , Timelag®
und das Schutzgut Boden, als volistandig kompensiert. Dies ergibt sich auch aus der im Land-
schaftspflegerischen Begleitplan in Tabelle 17 dargestellten Bilanz, in der Eingriff und Ausgleich
nachvollziehbar gegentibergestellt sind. Mit den im Landschaftspflegerischen Begleitplan genann-
ten MaRnahmen werden auch die Eingriffe in die verschiedenen anderen Schutzguter insgesamt
einschlieBlich der Bereiche Landschaft und Erholung ausgeglichen.

4.5.5. Abwidgung nach § 19 Abs. 3 BNatSchG

Mit den vorgesehenen AusgleichsmalRnahmen erfolgt, ausgenommen ,Timelag® und das Schutz-
gut Boden, eine volistdndige Kompensation der Eingriffe in die verschiedenen Umweltschutzgiter.
Fur das Schutzgut Boden sowie den sog. ,Timelag" ist die Festsetzung einer Ausgleichsabgabe
notwendig.

Nach § 19 Abs. 3 BNatSchG ist ein Eingriff unzulassig, wenn unvermeidbare Beeintrachtigungen
nicht oder nicht innerhalb angemessener Frist auszugleichen oder in sonstiger Weise zu kompen-
sieren sind und die Belange des Naturschutzes und der Landschaftspflege bei der Abwégung aller
Anforderungen an Natur und Landschaft anderen Belangen im Range vorgehen. Der Eingriff wird
im vorliegenden Fall trotz des bestehenden Ausgleichsdefizits aufgrund der nach § 19 Abs. 3S. 1,

2 BNatSchG gebotenen Abwéagung zugelassen.

Wie bereits oben mehrfach dargelegt, kommt dem Bahnvorhaben eine Gberaus wichtige landes-
und regionaibedeutsame Verkehrsfunktion zu. Eine effiziente Verkehrsinfrastruktur ist fir Baden-
Wirttemberg unverzichtbar. Es soll jedoch nicht nur das gesamteuropaische Hochgeschwindig-
keitsnetz entscheidend weiterentwickelt werden, vielmehr soll durch diese Schienenverbindung
auch die Region Stuttgart an die Verdichtungsrdume des Landes und an die Wirtschaftszentren im
Rhein-Main-Gebiet, Bayern und im Ruhrgebiet deutlich glinstiger angebunden werden. Fir eine

auf zukiinftige Bedurfnisse orientierte und effiziente Verkehrsinfrastruktur und fur eine Starkung
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des Wirtschaftsstandortes der Region Stuttgart ist das Projekt Stuttgart 21 fur Baden-Wiurttemberg
unverzichtbar. In Anbetracht der heutigen und erst recht der bei wachsendem Verkehr in Zukunft
zu erwartenden Verkehrsnachfrage raumt die Planfeststellungsbehérde den Verkehrsbelangen fur
die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart in Verbindung mit dem Bau der Aus- und Neu-
baustrecke auch im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt den Vorrang vor den Naturschutzbe-
langen ein. Hierbei ist auch zu beachten, dass das tatsachliche MalR der Beeintrachtigungen der
Belange des Naturschutzes und der Landschaftspflege durch die vorgesehenen Vermeidungs-

und AusgleichsmaRnahmen erheblich reduziert wird.

4.5.6. Ausgleichsabgabe

Gem. § 19 Abs. 4 BNatSchG i.V.m. § 21 Abs. 5 NatschG hat die Vorhabentragerin eine Aus-
gleichsabgabe zu leisten fiur die nicht kompensierbaren Eingriffe in das Schutzgut Boden sowie fir
die MaBnahmen, die nicht in angemessener Zeit zu einem vollstdndigen Ausgleich oder einer voll-
stdndigen Kompensation fihren.

Die Héhe der Ausgleichsabgabe bemisst sich grundsétzlich nach der Verordnung des Umweltmi-
nisteriums Uber die Ausgleichsabgabe nach dem Naturschutzgesetz (Ausgleichsabgaben-
Verordnung, AAVO, derzeit glltige Fassung vom 01.12.1977, GBI. S. 704, zuletzt gedndert durch
Verordnung vom 30.10.1990, GBI. S. 342). Die H6éhere Naturschutzbehdrde hat auf dieser Grund-
lage zum Ausgleich fir das Schutzgut Boden eine Abgabe in Hohe von 753.588 € ermittelt (vgl.
die gemeinsame Stellungnahme der Natur- und Bodenschutzreferate des Regierungsprasidiums
Stuttgart vom 22.11.2006). Die Planfeststellungsbehérde hat die dort in Ansatz gebrachten und
ermittelten Werte Uberprift und hélt im Ergebnis die ermittelten Werte unter Ber{icksichtigung der
in §§ 3 Abs. 2, 4 AAVO genannten Bewertungskriterien sowie der Bedeutung und Wertigkeit des
Schutzgutes Boden im Filderraum fur interessen- und sachgerecht. Der ermittelte Betrag war da-
her als Ausgleichsabgabe festzusetzen.

Zu den Berechnungen im Einzelnen:

1. Die Ausgleichsabgabe wird nach der Eingriffsflache berechnet (§ 2 Abs. 1 AAVO). Dies ergibt
sich aus dem Wortlaut der zu Grunde liegenden Norm, die sowohl in der alten (§ 11 Abs. 6) als
auch in der aktuellen Fassung des Landesnaturschutzgesetzes BW (§ 21 Abs. 6) hinsichtlich
der hier interessierenden Fragestellung identisch ist: ,Die Schwere des Eingriffes ist bei der
Berechnung der Ausgleichsabgabe in der Regel anhand der beanspruchten Flache und Menge

des entnommenen Materials (Entnahme) zu beriicksichtigen.”

2. Bei der Festsetzung nach der Flache gibt der Gesetzgeber verbindlich einen Rahmen zwi-

schen 1 und 5 € pro m? vor (§ 2 (2) Nr. 1 AAVO). Dieser Rahmen kann nur unter bestimmten
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Bedingungen, die in § 5 AAVO nicht abschliefRend aufgefuhrt sind, verdoppelt werden. Der ge-
setzlich bestimmte Hochstsatz betragt damit Eingriffsflache in m? x_5 € (oder bei Fallen nach
§ 4 Abs. 1 AAVO Eingriffsfliche in m®> x_10 €). Innerhalb des Rahmens ist der Grundbetrag in

pflichtgemaRem Ermessen festzusetzen.

3. Die so festgesetzte Ausgleichsabgabe ist muitifunktional angelegt. Sie beriicksichtigt bereits
die verschiedenen Aspekte des Naturhaushaltes und des Landschaftsbildes. Dies geht aus
den Bemessungsgrundsatzen nach § 3 Abs. 2 AAVO hervor. Hier sind die Parameter aufgelis-
tet, die zur Konkretisierung der Dauer und Schwere des Eingriffs herangezogen werden soll-
ten. Die Dauer und Schwere ist entscheidend fur die Frage, wie hoch die Ausgleichsabgabe
innerhalb der Rahmensétze bemessen werden soll. Die Addierung von Rahmensatzen fur ver-

schiedene Aspekte des Naturhaushaltes bzw. das Landschaftsbild ist damit unzuléssig.

Berechnung fir das Schutzqut Boden

Die Héhere Naturschutzbehorde hat innerhalb des Bemessungsrahmens der AAVO fur das

Schutzgut Boden einen Betrag von 3,267 €/m? fur sachgerecht angesehen. Dies begegnet inso-
fern keinen Bedenken, als dieser Betrag zuzuglich des fur Eingriffe in das Schutzgut Flora, Fauna,
Biotope ermittelten Betrages von 1,37 € unterhalb des Hochstsatzes nach § 2 Abs. 2 Satz 1 AAVO
bleibt.

Die Eingriffsflache fur das Schutzgut Boden betragt 330 600 m?. Die bewertete, nicht ausgleichba-
re Flache (Kompensationsdefizit) wird gem. LBP mit einer ha-Werteinheit von 1.038.000 m? ange-
geben. Daraus ergibt sich das nicht bewertete Flachenaquivalent von 230.666 m?, das denjenigen
Anteil der Eingriffsflache beschreibt, der hinsichtlich des Schutzgutes Boden nicht ausgleichbar ist,
in dem die ermittelten ha-Werteinheiten durch die durchschnittliche Bewertungsklasse (4,5) der
Boden geteilt werden. Dieser Wert wird sodann mit dem ermittelten Rahmensatz von 3,267 €/m?
der AAVO multipliziert. Das von der Hoheren Naturschutzbehérde ermittelte Ergebnis ist korrekt.
Als Ausgleichsabgabe wurde daher ein Betrag von 230 666 m? X 3,267 €/m? = 753 586 € festge-
setzt.

Berechnung fiir das timelag im Schutzgut Flora, Fauna, Biotope

Hinsichtlich der Ausgleichsabgabe fir diejenigen MaRnahmen, die nicht in angemessener Zeit zu

einem volistdndigen Ausgleich oder einer vollstédndigen Kompensation fihren (,timelag*®) ist bislang

in der Ausgleichs-Abgabenverordnung kein Berechnungsverfahren ausdriicklich vorgesehen. Die
AAVO wurde noch nicht an das geanderte NatSchG angepasst. Von verschiedenen Seiten wurde
daher vorgeschlagen, die Héhe der Ausgleichsabgabe fur den Fall des ,timelags® an den ge-
schatzten Kosten fur die ,entfallenden“ Kompensationsmal3nahmen zu bemessen. Dies ist jedoch

abzulehnen, weil nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde die AAVO in ihrer geltenden Fas-
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sung - bis zu ihrer Uberarbeitung - auch fur die Bemessung einer Ausgleichsabgabe ,timelag“ ent-
sprechend angewendet werden kann. Sie bietet hierfir eine differenzierte und fachlich fundierte
Berechnungsmethodik. Auch in der o. g. Stellungnahme der Héheren Naturschutzbehérde wurde
folgerichtig das fur das Schutzgut Boden ermittelte Bewertungsmodeli auf den Bereich ,timelag*
Ubertragen und auf dieser Grundlage der Betrag von 87.457 € ermittelt. Dieser Betrag ist sachge-
recht und war daher - vorbehaltlich einer Anpassung der Ausgleichs-Abgabenverordnung bis zum

Erlass des Planfeststellungsbeschlusses - als Ausgleichsabgabe festzusetzen.
Hierzu im Einzelnen:

Da die Kompensationsmafnahmen urspriunglich ohne die Beriicksichtigung des § 21 NatSchG
(neu) konzipiert wurden, wurde das timelag bislang Uber zusétzliche Kompensationsmaf3inahmen
ausgeglichen. Um den Forderungen des § 21 NatSchG (neu) nachzukommen, hat die Vorha-
bentragerin inihrer geanderten Planung diejenigen MalBnahmen aus der Iandschaftspﬂegerischeh
Begleitplanung (LBP) herausgenommen, die das timelag urspringlich ausgleichen soliten. Die
Reduktion dieser MaRnahmenflachen belauft sich gem. Kapitel 10.1 des LBP auf 63 850 m?, fur
die nun eine Ausgleichsabgabe zu berechnen ist. Die Berechnung erfolgt dabei in Anlehnung an
die AAVO (s.0.) und unter Beriicksichtigung der fur das Schutzgut Boden beschriebenen Vorge-
hensweise.

Unter Beachtung des Verhéltnisses der Wertigkeit der Schutzgiter untereinander wurde von der
Hoéheren Naturschutzbehdérde fur das Schutzgut Flora, Fauna, Biotope ein Bemessungsatz von
1,37 €/m? ermittelt. Die Planfeststellungsbehdérde hélt diesen Bemessungssatz fur sachgerecht. Da
in der urspriinglichen Planung die Wertigkeit des Schutzgutes bereits im Flachenansatz enthalten
war, kann die Ermittlung der Ausgleichsabgabe auch direkt tiber den o.g. Flachenansatz erfolgen.

Als Ausgleichsabgabe war daher ein Betrag von 63 850 m? X 1,37 €/m? festzusetzen.

Der Eingriff in geschitzte Gebiete ist wertmaRig gering, so dass § 4 der AAVO nicht in Ansatz ge-
bracht wird.

Insgesamt ergibt sich damit fur den PFA 1.4 eine Ausgleichsabgabe in Héhe von 841.063 €.

4.5.7. Vertraglichkeitspriifung fiir die Teilgebiete Naturschutzgebiete ,,Am Rank“ und
»Grienwiesen” des Vogelschutzgebietes ,,Grienwiesen und Wernauer Baggerseen* bzw.
des FFH-Gebietes ,Filder*

Die vom Vorhaben im Planfeststellungsabschnitt 1.4 betroffenen Naturschutzgebiete ,Am Rank"
und ,Grienwiesen” sind sowohl als Besonderes Gebiet nach der Vogelschutzrichtlinie als Teil des
Gebietes Nr. 7322 - 401 ,Grienwiesen und Wernauer Baggerseen“ an die EU-Kommission gemel-
det, als auch Teil des in die Nachmeldekulisse aufgenommenen (Meldung Januar 2005) FFH-
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Gebietes Nr. 7321-342  Filder*. Das FFH-Gebiet ist zwischenzeitlichin die Gemeinschaftsliste
(L12/391) gem. Art. 4 Abs. 2 S. 3 der FFH-Richtlinie aufgenommen worden.

Die im Landschaftspflegerischen Begleitplan und in der Zusammenfassenden Darstellung der
Umweltauswirkungen beschriebenen Eingriffe im Bereich der Naturschutzgebiete sind daher zu-
sétzlich zu der Eingriffsbewertung nach BNatschG im Lichte des FFH-Schutzregimes zu betrach-
ten. Somit mussen gem. § 34 Abs. 1 BNatschG die Auswirkungen des Vorhabens hinsichtlich ihrer
Vertraglichkeit mit den Erhaltungszielen sowohl beziglich der wertgebenden, in dem betroffenen
Teilgebiet vorkommenden Vogelarten, als auch beziglich der FFH-Lebensraumtypen und -arten

beurteilt werden.

Die Vorhabentragerin hat in einer ersten Prognose festgestelit, dass das Vorhaben gem. Art. 6
Abs. 3 FFH-RL das Gebiet erheblich beeintréachtigen kdnnte und demzufolge eine umfangreiche
Vertraglichkeitspriifung (vgl. Anhang 2 zum LBP) mit den fur dieses Gebiet festgelegten Erhal-
tungszielen erstellt. Sie hat dabei der Tatsache, dass die vom Vorhaben betroffenen Naturschutz-
gebiete , Am Rank“ und ,Grienwiesen® sowohl Teil eines Besonderen Gebietes nach der Vogel-
schutzrichtlinie als auch Teil eines FFH-Gebietes sind, durch eine eingehende und differenzierte
Beriicksichtigung beider Aspekte Rechnung getragen. D. h., neben den Erhaltungszielen, die sich
aus der Ausweisung als Vogelschutzgebiet ergeben, wurden die im Untersuchungsgebiet vorhan-

denen FFH-Lebensraumtypen und Arten in die Vertraglichkeitsstudie eingestellit.

Bezugspunkte fir die Frage der Vertraglichkeit sind die fur die Schutz- und Erhaltungsziele maf3-
geblichen Bestandteile der Gebiete. Diese dirfen durch das Projekt nicht erheblich beeintrachtigt

werden.

Als wesentlicher Schutzzweck des Vogelschutzgebietes kann die Erhaltung und Entwicklung einer |
Uberregional bedeutsamen 6kologischen Ausgleichsflache, die als Rickzugsgebiet fur bedrohte
Vogelarten besonders bemerkenswert ist, definiert werden. Fiur die Vogelwelt ist das Gebiet so-

wohl als Brutraum als auch als Rast- und Nahrungsgebiet fur sog. ,Durchzigler* und ,Wintergaste*

von sehr hoher Bedeutung.

In der Eigenschaft als FFH-Gebiet sind als Schutzzweck der Fortbestand des giinstigen Erhal-
tungszustandes der fir das Gebiet gemeldeten Lebensraumtypen nach Anhang | und der Arten
nach Anhang Il der FFH-Richtlinie zu definieren. Eine signifikante Prasenz eines Lebensraumtyps
gemaf FFH-Richtlinie ergibt sich jedoch fur den Bereich der beiden Naturschutzgebiete nicht.
Auch die gemal Standarddatenbogen im FFH-Gebiet ,Filder* vorkommenden Arten Dunkler Wie-
senknopf-Ameisenblauling, Hirschkafer, Kammmolch, Gelbbauchunke und Griines Besenmoos
konnten nicht nachgewiesen werden. Hieraus ergibt sich, dass dem vorliegend zu betrachtenden
Teilbereichs des FFH-Gebietes ,Filder” fur die Erhaltung dieser gemafl FFH-Richtlinie relevanten

Arten keine hohe Bedeutung beizumessen ist.
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Bei der Prifung der Erheblichkeit sind zudem auch die in der Projektplanung vorgesehenen
Schutzvorkehrungen zu bericksichtigen. Die Beurteilung der Vertraglichkeit des Vorhabens mit
den Erhaltungs- und Schutzzielen umfasst neben der Erhaltung des Gebietes auch dessen Ent-
wicklungsmaglichkeiten.

Die Auswirkungen des Bahnvorhabens auf die Gebiete werden in der Zusammenfassung der Um-
weltauswirkungen und im Landschaftspflegerischen Begleitplan einzeln dargestellt und fihren in
erster Linie zu Beeintrachtigungen wahrend der Bauzeit, die jedoch aufgrund der bauzeitlich ge-
planten Schutzmafnahmen (S. 9 ff. 3.2 Anhang 2 zum LBP) als geringfugig einzustufen sind. Die
hier betrachteten Teilgebiete des Vogelschutzgebietes miissen auch im Verbund mit anderen Teil-
gebieten, wie z. B. den Baggerseen bei Wernau und Zizishausen gesehen werden. Dieser funktio-
nale und rdumliche Kontakt gewahrleistet bei lokalen Stérungen ein Ausweichen der Végel auf ein
anderes Gebiet ohne hohe Energieverluste. Die Beeintrachtigung der Végel wahrend der Bauzeit
kann durch dieses bestehende kohdrente Netz problemlos kompensiert werden. Zusétzlich ist vor-
gesehen, stérungsintensive Arbeiten im Bereich der Naturschutzgebiete méglichst auf die hinsicht-
lich der Avifauna weniger kritischen Zeitraume zwischen dem 15. Juli und 30. September sowie
15. November und 31. Januar zu beschranken. Direkte Beeintrachtigungen von FFH-
Lebensraumtypen oder Arten sowie von Schlaf-, Rast-, Nest- und Nahrungsplatzen der vorkom-
menden Végel erfolgen nicht. Die méglichen betriebsbedingten Beeintrachtigungen bestimmter
Vogelarten durch Larm, optische Stérungen und Kollisionsgefahr werden durch die vorgesehene
Vogelschutzwand so weit vermindert, dass im Vergleich zum Ist-Zustand sogar eine Verbesserung
der Lebensraumbedingungen gegeben ist. Daraus resultiert, dass keine wesentlichen Bestandteile
des Schutzgebietes - in seiner Eigenschaft als FFH-Gebiet wie auch als Vogelschutzgebiet - er-

heblich beeintrachtigt werden.

Vergleicht man weiter den Ist-Zustand des Gebietes nach Realisierung des Vorhabens einschlief3-
lich der Schutz-, Vorsorge- und landschaftspflegerischen Mallnahmen mit dem jetzigen Zustand,
so ist eine Verschlechterung der Entwicklungsmdglichkeiten nicht gegeben. Vielmehr werden
durch die geplanten Maflnahmen, wie verbesserte Abschirmung des Autobahnldrms durch die
sog. Vogelschutzwand, den in diesem Gebiet geplanten Ausgleichsmal3nahmen, den Riickbau
bzw. die Verlegung der dort bestehenden 10 kV-Leitung einschlieRlich des dort befindlichen Trafo-
héuschens sowie die optische Markierung der Oberleitungen positive Entwicklungseffekte, lang-
fristig sogar eine Aufwertung der Gebiete, sowohl fur die Avifauna als auch fur Amphibien und Li-
bellen erreicht.

Vergleicht man den Ist-Zustand mit dem prognostizierten Sollzustand des Gebietes nach Realisie-
rung des Vorhabens einschlieflich der Schutz- und VorsorgemafRnahmen, so ist auch bei Bertck-

sichtung méglicher kumulativer Wirkungen aus anderen Vorhaben/Planen nach derzeitigem
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Kenntnisstand keine Verschlechterung bzw. wesentliche Einschrénkung der Entwicklungsméglich-

keiten zu erwarten.

Insgesamt ist daher eine Vertraglichkeit des Vorhabens mit den Schutz- und Erhaltungszielen der
Schutzgebiete - FFH-Gebiet ,Filder” und Vogelschutzgebiet ,Grienwiesen und Wernauer Bagger-
seen’ - gegeben. Die Koharenz der ,Natura 2000“-Gebiete wird durch das Vorhaben nicht beein-

trachtigt.

4.5.8. Artenschutz

Hinsichtlich des Artenschutzes wurde seitens der Héheren Naturschutzbehérde bestéatigt (vgl.
T6B-Nr. 21, Stellungnahme vom 25.09.2006), dass das beantragte Vorhaben keine Auswirkungen

auf artenschutzrechtlich geschitzte Tierarten hat.

Ziel des Art. 12 Abs. 1 der FFH-RL oder des Art. 5 der VS-RL ist es, die ékologische Funktion von
Lebensstétten der geschiitzten Tierarten aufrecht zu erhalten. Dabei ist von einer Beschadigung
oder Vernichtung einer Lebensstatte erst dann auszugehen, wenn durch die Schadigungshand-
lung die Funktionen der Lebensstatten nicht mehr aufrecht erhalten werden kann. Wird die Funkti-
on der Lebensstatte trotz der Handlung gewahrt, sind mégliche Stérungen oder Beeintrachtigun-
gen, die mit der Verwirklichung des Vorhabens einhergehen, nicht mehr tatbestandsméagig i. S.
des Art. 12 FFH-RL bzw. des Art. 5 VS-RL. Letzteres ist bei dem beantragten Vorhaben nach den
Darstellungen im Landschaftspflegerischen Begleitplan, die von der Héheren Naturschutzbehérde
in der o. g. Stellungnahme sowohl inhaltlich als auch hinsichtlich des Ergebnisses bestétigt wur-

den, der Fall. Dieser Auffassung schlief3t sich die Planfeststellungsbehérde an.

4.5.9. Eingriffe in Naturschutzgebiete, Landschaftsschutzgebiete, in gem. § 30
BNatSchG i.V.m. § 32 NatschG geschiitzte Biotope (ehemals § 24a Biotope) und in Wald
bzw. Waldbiotope

Durch den Bau des Vorhabens erfolgen voriibergehende und dauerhafte Eingriffe in die Natur-
schutzgebiete ,Am Rank" und ,Grienwiesen“ (ca. 2,8 ha). Innerhalb der Landschaftsschutzgebiete
,Sauhag” (ca. 3,9 ha), ,Kéngen" (ca. 1,2 ha), ,Gebiete bei Unterensingen und Zizishausen®

(ca. 3,2 ha) und ,Landschaftsteile entlang der Autobahn® (ca. 2 ha) kommt es zu Eingriffen auf
einer Gesamtflache von ca. 10,8 ha. Zudem erfolgen auf einer Gesamtflache von ca. 6,3 ha Ein-
griffe in gem. § 30 BNatschG besonders geschutzte Biotope. Durch das Vorhaben werden Wald-
flachen beansprucht (0,847 ha). Geringfugig wird in gem. § 30a LWaldG geschitzte Waldflachen
eingegriffen (ca. 0,12 ha).
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45.9.1. Befreiung von den betroffenen Naturschutzgebiets-Verordnungen (NSG-VO) und
Landschaftsschutzgebiets-Verordnungen (LSG-VO)

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ist wegen der Konzentrationswirkung gem. § 75 Abs.
1S. 1VWWVIGi. V. m. § 79 NatSchG auch uber die erforderlichen Befreiungen von Naturschutzge-
biets- und Landschaftsschutzgebiets-Verordnungen zu entscheiden. Dies betrifft die folgenden
Verordnungen

des Naturschutzgebiets ,Am Rank“ NSG-VO vom 16.11.1981,

des Naturschutzgebiets ,Grienwiesen“ NSG-VO vom 18.08.1980,

des Landschaftsschutzgebiets ,Gebiete bei Unterensingen und Zizishausen* - LSG-VO
vom 25.03.1985,

des Landschaftsschutzgebiets ,Kéngen* - LSG-VO vom 26.03.1987 und

des Landschaftsschutzgebiets ,Sauhag” - LSG-VO vom 16.08.1972

Die erforderlichen Eingriffe in die Naturschutzgebiete ,Am Rank" und ,Grienwiesen" und in die

oben aufgefihrten Landschaftsschutzgebiete werden zugelassen.

Anhaltspunkte dafir, dass die durch das Vorhaben verursachten Eingriffe die Funktionslosigkeit
der Schutzgebietsausweisungen ganz oder teilweise nach sich ziehen wirden, bestehen ange-
sichts der GroRRe der Landschaftsschutzgebiete sowie im Hinblick auf die randliche Lage der pro-

jektierten Eingriffe bzw. ihre GréRe im Schutzgebiet nicht.

Von den Verbotsvorschriften der §§ 4 der NSG-VOen ,Am Rank" und ,Grienwiesen“ wird gem.
§§ 6 der NSG-VOen i. V. m. §§ 62 Abs. 1 S. 2, 71 BNatSchG in Verbindung mit §§ 78, 79
NatSchG eine Befreiung zum Zwecke der Realisierung des Projektes Stuttgart 21 erteilt.

Von den Verbotsvorschriften der §§ 4 der LSG-VOen ,Gebiete bei Unterensingen und Zizishau-
sen‘ und ,Kéngen*“ sowie § 2 der LSG-VO ,Sauhag“ werden Befreiungen nach den §§ 7 der LSG-
VOen ,Gebiete bei Unterensingen und Zizishausen“ und ,Kéngen" sowie eine Ausnahme nach

§ 3 LSG-VO ,Sauhag" erteilt.

Die anerkannten Landesnaturschutzverbande wurden im Rahmen der Anhérung der Trager offent-
licher Belange als solche angehért, einer weiteren Anhérung gem. § 79 Abs. 3 NatSchG bedurfte
es daher nicht mehr.

Das jeweilige Vorliegen einer Befreiungslage wurde von der Hoheren Naturschutzbehorde in ihrer

Stellungnahme bestatigt.



186

4.5.9.2. Zulassung von Ausnahmen fiir die nach § 30 BNatschG (ehemals § 24a NatSchG)
geschiitzten Biotope

Die Eingriffe in besonders geschitzte Biotope nach § 30 BNatSchG werden nach § 30 Abs. 2
BNatSchG i.V.m. § 32 Abs. 4 NatSchG zugelassen. Im PFA 1.4 werden besonders geschitzte
Geholzflachen (bei ca. km 18,25 Wegebdschung nérdlich Neuhausen, bei km 20,75 Gehdlzflachen
entlang der Autobahn sowie bei ca. km 24,25, 24,50 und 24,70 im Bereich der AS Wendlingen),

bei ca. km 21,25 Streuobstflachen und bei ca. km 21,5 das Uferbegleitgehélz des Sulzbachs be-
eintréchtigt.

Nach § 30 BNatSchG i.V.m. § 32 Abs. 2 S. 1 NatSchG sind alle Handlungen verboten, die zu einer
Zerstérung oder erheblichen und nachhaltigen Beeintrachtigung der besonders geschitzten Bioto-
pe fuhren kénnen. Jedoch kénnen nach § 32 Abs. 4 NatSchG Ausnahmen von den Verboten des
Abs. 2 S. 1 zugelassen werden, wenn Uberwiegende Griinde des Gemeinwohls diese erfordern.
Dies ist vorliegend der Fall. In Anbetracht der Gberragenden Verkehrsbedeutung des Vorhabens
raumt die Planfeststellungsbehérde dem Bahnvorhaben an dieser Stelle den Vorrang vor den Na-
turschutzbelangen ein. Zudem wird mit den im Landschaftspflegerischen Begleitplan vorgesehe-
nen Ausgleichsmalnahmen ein funktionaler Ausgleich der Eingriffe in die besonders geschitzten
Biotope gewahrleistet.

4.5.9.3. Waldumwandlung bzw. Erstaufforstung gem. § 9 und 10 BWaldG i.V.m. §§ 9 und
11 LWaldG und Eingriff in Waldbiotop gem. § 30a LWaldG

Waldumwandlung bzw. Erstaufforstung gem. § 9 und 10 BWaldG i.V.m. §§ 9 und 10 LWaldG

Durch das Vorhaben werden Waldflachen in einem Umfang von 0,847 ha voribergehend und
dauerhaft beansprucht. In der Summe der Flacheninanspruchnahme und der Funktionsbeeintrach-
tigung wird von einer rechnerischen Inanspruchnahme von 1,23 ha Wald ausgegangen. Waldfla-
chen durfen gem. § 9 BWaldG i.V.m. § 9 und 11 LWaldG nur mit Genehmigung der Héheren
Forstbehdrde dauerhaft bzw. temporar in eine andere Nutzungsart umgewandelt werden. Die
Umwandlungsgenehmigung wird im Rahmen eines Planfeststellungsverfahrens durch den Plan-
feststellungsbeschluss ersetzt. Die Planfeststellungsbehérde ist jedoch an die materiellen Vor-
schriften des § 9 und 10 BWaldG und die konkretisierenden Landesvorschriften gem.§§ 9 und 11
LWaldG gebunden.

Die Forstdirektion Tubingen (T6B-Nr. 39) hat in ihrer Stellungnahme der Waldumwandlung im
Rahmen der Neubaustrecke nach Abwéagung des 6ffentlichen Interesses an der Walderhaltung mit
dem o6ffentlichen Interesse an der Neubaustrecke zugestimmt. Der Umwandlung von 0,847 ha
Wald steht eine Ersatzaufforstung (A 2.3) von 1,843 ha gem. § 10 BWaldG i.V.m. § 9 Abs. 3 Ziff. 1
LWaldG gegeniber. Die Forderung, dass Ersatzaufforstungen méglichst grof3flachig umgesetzt
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werden und in rdumlichen Zusammenhang mit dem Eingriff stehen, wird mit der vorgeschlagenen
Mallnahme erfulit.

Die Ausgleichsmafinahme A 2.3 ist in Verbindung mit den Schutz- und GestaltungsmaRnahmen
S 1und S 2 bzw. G 1 und G 2 geeignet, die nachteiligen Wirkungen der Waldumwandlung auf das

unbedingt notwendige MaR zu begrenzen bzw. auszugleichen.
Eingriff in ein gem. § 12 BWaldG i.V.m. § 30a LWaldG geschiitztes Waldbiotop

Im Sulzbachtal bei ca. km 21,70 wird durch die Errichtung der Brickenpfeiler fur die Eisenbahn-
bricke Uber das Sulzbachtal ein Biotopschutzwald gem. § 30a LWaldG beeintrachtigt. Bei dem

Biotop handelt es sich um einen gedrangten Buchen-Hainbuchenwald.

Der Eingriff wird gem. § 30a Abs. 4 Nr. 1 NatSchG zugelassen, da uberwiegende Grinde des
Gemeinwohls, hier die bereits dargestellten héherrangigen verkehrlichen Interessen, vorliegen.
Das gem. § 30a Abs. 4 S. 3 LWaldG erforderliche Einvernehmen der Forstbehérde wurde in Form

der Steliungnahme der Forstdirektion Tlbingen erteilt.

4.6. Abfall/Massenverwertungskonzept

Das von der Vorhabentrégerin vorgelegte Konzept zur Verwertung und Ablagerung der im vorlie-
genden Planfeststellungsabschnitt anfallenden Erdmassen ist nachvoliziehbar und plausibel. Es ist
geeignet, die ordnungsgemafie Verwertung bzw. Entsorgung der im vorliegenden Planfeststel-

lungsabschnitt anfallenden Erdmassen sicherzustellen.

Im Hinblick auf die Menge des anfallenden Erdaushub- und Ausbruchsmaterials sowie die schwie-
rigen Verkehrsverhaltnisse in Stuttgart stellt die Verwertung bzw. Entsorgung der Erdmassen be-
sondere Anforderungen an die Vorhabentréagerin. Sie hat daher beziglich des Erdmassenanfalls
ein abschnittsiibergreifendes Massenverwertungskonzept erstellt, das in seinen Auswirkungen auf
den Planfeststellungsabschnitt 1.4 in die Planfeststellungsunterlagen eingearbeitet wurde (vgl.
Anlage 21.1). Die Verwertung von Aushub- und Ausbruchsmassen erfolgt nach den Grundséatzen
des Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetzes (KrW-/AbfG), wobei Abfélle in erster Linie zu vermei-
den, in zweiter Linie vor einer Entsorgung in Form einer Deponierung stofflich zu verwerten sind.
Dabei ist die Pflicht zur Verwertung von Abfallen einzuhalten, soweit dies technisch moglich und
wirtschaftlich zumutbar ist, insbesondere wenn fur einen gewonnenen Stoff oder gewonnene E-

nergie ein Markt vorhanden ist oder geschaffen werden kann.

Im Planfeststellungsabschnitt 1.4 fallen insgesamt 0,83 Mio. m® Erdmassen an. Davon werden
ca. 0,26 Mio. m® Erdmassen im Rahmen der BaumaRnahmen fiir die Neubaustrecke, den Instand-
haltungs- und den Wirtschaftsweg sowie den Abrolldamm verwertet. Dies ergibt eine Uber-

schussmasse von ca. 0,57 Mio. m* Bodenmaterial, die einer ordnungsgeméaflen Verwertung oder
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Entsorgung zugefiuhrt werden miissen. An Mutterboden sind ca. 0,13 Mio. m? abzutragen und

ca. 0,07 Mio. m® wieder aufzutragen.

4.6.1. Logistik

Fur die Realisierung der BaumalRnahmen wird der vorgesehene Seitenweg zwischen der BAB A 8
und der Neubaustrecke als Baustrale ausgebaut. Die Baustrale verlduft entlang der Neubaustre-
cke und bindet die Baustellen an das éffentliche Stralennetz und die Baustelleneinrichtungsflache
Tunnel Denkendorf an. Im Tunnelbereich ist keine zusétzliche Baustrale vorgesehen, da hier der
Materialtransport Uber die zukinftige Neubaustreckentrasse erfolgen kann. Baustelleneinrich-
tungsflachen sind, wenn mogiich, im Bereich der zukiinftigen Trasse und im Bereich von Ret-
tungsplatzen vorgesehen. Die im Planfeststellungsabschnitt 1.4 fur die Verwertung und Ablage-
rung vorgesehenen Aushub- und Ausbruchsmassen werden mittels Lkw-Transport bzw. bei Bedarf
und grélReren Transportentfernungen zusatzlich auf dem Schienen- oder Wasserweg transportiert.
Um Engpéssen beim Massentransport und der Verwertung zu begegnen, sind im Bereich des
Baufeldes Zwischenlagerflachen vorgesehen, auf denen anfallender Aushub fir einige Tage zwi-
schengelagert werden kann.

4.6.2. Verwertung/Ablagerung

Im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt verteilen sich die gesamten Massen etwa zu gleichen
Teilen auf quartare Lockergesteine (51,8 %) und auf die Gesteine des Schwarzjuras (48,2 %).
Hierbei entfallen ca. 47 % auf die Filder- und Hanglehme und ca. 35 % auf Gesteine des Arieten-
kalks. Die gesamten Aushub- und Ausbruchsmassen im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt
sind prinzipiell im Erdbau far LA&rm- und Sichtschutzwélle sowie im Landschaftsbau als Verfull- und
Versatzmaterial einsetzbar. Die Gesteine des Turneritons und des Aritenkalks sowie die Filder-
und Hanglehme sind mit ca. 0,72 Mio. m?® bei entsprechendem Nachweis der Eignung und bei ent-
sprechender Nachfrage im Deponiebau sowie als Rohstoffmaterial fur grobkeramische Produkte
verwertbar. Daneben sind die Gesteine des Angulaltensandsteins sowie die Auensedimente bei
entsprechender Nachfrage und Eignung im Erdbau fir Verkehrsddmme sowie im Tiefbau fur Bau-

werkshinterflliungen einsetzbar.

Der Forderung der Gemeinde Denkendorf, westlich der Tank- und Rastanlage Denkendorf Seiten-
ablagerungen vorzusehen, die zugleich als Larmschutz dienen sollen, kann in diesem Verfahren
nicht entsprochen werden. Mit Seitenablagerungen sind erhebliche Eingriffe in Naturraume und
Eigentum Dritter verbunden. Diese Eingriffe kdnnen aus der Neubaustrecke heraus nicht begriin-
det werden, da mit der Neubaustrecke die Larmgrenzwerte eingehalten werden (vgl. Kapitel
»Schall und Erschitterungen, elektromagnetische Felder“) und daher eine Rechtfertigung fir akti-

ven Larmschutz fehit. Die Vorhabentragerin kann keinen Larmschutz fir Verkehrswege Dritter
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(BAB A 8) planen und beantragen. Sollte die Gemeinde Denkendorf oder weitere Kommunen ent-
lang der Strecke Larmschutzwaélle planen und die planungsrechtlichen Voraussetzungen fur diese
Anlagen schaffen, erklart sich die Vorhabentragerin bereit, Erdmassen - sofern sie geeignet sind -

zur Verfagung zu stellen.

Fur den im Planfeststellungsabschnitt 1.4 anfallenden Mutterboden stehen Zwischenlagerungsfla-
chen im Bereich der geplanten Regenriickhaltebecken des Rettungsplatzes, der Einschiussflache
Scharnhausen und der Anschlussstelle Esslingen in ausreichendem Maf zur Verfugung. Der Mut-
terboden wird soweit als moglich fir die Rekultivierung und Auftragmaterial zur Begriinung der

Erdbauwerke im Projekt verwandt.

Far die Wiederverwertung und Ablagerung der im PFA 1.4 anfallenden Aushub- und Ausbruchs-
massen bestehen nach aktuellem Erhebungsstand die im Folgenden aufgezahlten Méglichkeiten,
die in Abhangigkeit von den Zuordnungsklassen des anfallenden Aushubs gemafl LAGA (vgl.
Landerarbeitsgemeinschaft Abfall, Anforderungen an die Stoffliche Verwertung von mineralischen

Reststoffen/Abfallen; Technische Regeln 20) bzw. der Deponieverordnung genutzt werden:
- Ablagerung in den Deponien Froschgraben und Burghof im Landkreis Ludwigsburg,

- Wiederverfillung eines Bergwerkes in Bad Friedrichshall-Kochendorf. Es ist vorgeseheﬁ, '
einen Teil des anfallenden und nicht im Projekt zu verwendenden Aushubs Gber die Stra-

3e dorthin zu transportieren und zu verwerten. '

Es ist vorgesehen, den grofiten Teil der anfallenden und nicht im Projekt zu verwendenden

0,57 Mio. m® Aushub in den Deponien im Landkreis Ludwigsburg zu verwerten. Die genauen Mas-
sen konnen derzeit nicht quantifiziert werden, da diese von der zum Zeitpunkt der Anlieferung je-
weils zur Verfiigung stehenden Abnahmekapazitdt abhéngen. Samtliche anfallenden Massen wer-

den lber die Stralle transportiert.

Die Vorhabentragerin wird verpflichtet, im Zuge der weiteren Planungen weitere Verwertungsmég-
lichkeiten/-mafinahmen in der ndheren Umgebung zu prifen, die umweltvertraglicher und zweck-,
dienlicher sind und diese in Abstimmung mit den zustandigen Fachbehérden in die projektspezifi-
sche Bodenverwertungs- und -entsorgungslogistik einzubeziehen (vgl. Nebenbestimmung im ver-
fugenden Teil des Planfeststellunsgbeschlusses).

Daruber hinaus stehen bei Kapazitdtsengpassen an den vorgenannten Verwertungsstandorten
bzw. im Falle von belastungsspezifischen Annahmekriterien fur eine standortspezifische Verwer-

tung folgende Alternativméglichkeiten zur Verfigung:

- Ablagerung in den Deponien WeilRer Stein und Blumentobel im Landkreis Esslingen. Der
Hinweis des Landratsamtes Esslingen, dass auf den Hangdeponien aus technischen

Grinden keine Zwischenlagerung des Aushubs méglich ist, wird von der Vorhabentrége-
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rin zur Kenntnis genommen und im Rahmen der weiteren Untersuchungen der Méglich-

keiten zur Unterbringung von Erdmassen bericksichtigt.

- Die Rekultivierung der Riickstandshalde des ehemaligen Kalibergwerksgelandes Fried-

richshall-Sehnde im Raum Hannover.

- Die Schiffsverbringung Giber Héfen in Plochingen und/oder Stuttgart zur wassertechni-
schen Verwertung (Verfillung von Kiesgruben) z. B. einer Kiesgrube im Rheintal bei der

Gemeinde Rees im Landkreis Kleve in Nordrhein Westfalen.
- Wertstoffmakler fur die Ton- und Ziegelindustrie.

- Fur den Fall der Notwendigkeit einer Deponierung von hochbelastetem Aushub stehen
die Untertagedeponie Heilbronn sowie die Deponie Burghof im Landkreis Ludwigsburg

zur Verflugung.

Die Verwertung des Uberschussigen Aushub- und Ausbruchsmaterials aus dem Planfeststellungs-
abschnitt 1.4 verursacht dabei keine weiteren oder neuen Umweltauswirkungen an den jeweiligen
Verbringungsstandorten, da jeweils nur fir den Einbau genehmigtes Material eingebracht wird. Die
vorhandenen Kapazitdten an den oben genannten Standorten sind so grof3, dass ein zuséatzlicher
Grunderwerb nicht erforderlich wird.

Konkretere Angaben beziiglich der tatséchlichen Verwertung der Uberschussmassen sind im der-
zeitigen Planungsstadium nicht méglich. Die Vorhabentrégerin hat jedoch mit ihrem Massenver-
wertungskonzept die bestehenden Mdglichkeiten der Massenverwertung aufgezeigt. Die Vorha-
bentragerin sagt zu, rechtzeitig (mind. 3 Monate) vor Baubeginn den zustandigen Fachbehérden
ein detailliertes Verwertungs- und Entsorgungskonzept vorzulegen, das die tatsachlichen Verwer-

tungs- und Entsorgungswege fiir die unterschiedlichen Aushubmassen nachweist.

4.7. Wasserwirtschaft

Das Vorhaben ist mit den Belangen der Wasserwirtschaft vereinbar. Den Forderungen und Anre-
gungen der wasserwirtschaftlichen Fachbehérden und anderer Betroffener wird im Hinblick auf die

unter A.VII.6 aufgefiihrten Nebenbestimmungen Rechnung getragen.

Insbesondere steht dem Vorhaben nicht entgegen, dass es im Bereich der Trinkwassergewin-
nungsanlagen (TGA) Denkendorf und Wendlingen-Wert durch die jeweiligen Zonen Il und zum
Teil auch durch die Zonen |l der dortigen Trinkwasserschutzgebiete fihrt.

Einem Uberblick Uber die im PFA 1.4 herrschenden geologischen Verhéitnisse und Grundwasser-

vorkommen (Kapitel 4.7.1) folgt eine Darstellung und Beschreibung der Eingriffe in den Wasser-
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haushalt (Kapitel 4.7.2). Es folgen Ausfuhrungen zu den wasserrechtlichen Erlaubnissen (Kapitel
4.7.3) und sonstigen Zulassungen (Kapitel 4.7.4).

Die folgenden Ausfuihrungen beschranken sich auf die wesentlichen Merkmale der fur die wasser-
wirtschaftliche Beurteilung notwendigen Erkenntnisse. Detailliertere Angaben befinden sich dar-
Uber hinaus in den Anlagen 19 und 20 der Antragsunterlagen, sowie in den dazugehérigen was-

serwirtschaftlichen Fachgutachten. Hierauf wird verwiesen.

4.71. Geologische Verhiltnisse und Grundwasservorkommen im PFA 1. 4

In dem fiir den PFA 1.4 bautechnisch relevanten Untersuchungsraum der Filderebene stehen die

Schichtabfolgen des Quartars, des Juras und des Trias an.

Die folgende Tabelle soll die Schichtabfolge auf den Fildern verdeutlichen: :

Quartar (q) Kunstliche Auffallung (A), Filder- und Hang-
lehm (ql), FlieRerde und Solfluktionsbdéden
(gfl), Hangschutt (qu), Rutschmassen (qr),
Schotter (qg), Auelehm und Bachablage-
rungen (gh), Sumpfton, Schlick und Torf
(ghm), Auensand (ghs)

Jura Schwarzjura mit:
Turneriton (si2), Arietenkalk (si1), Angula-
tensandstein (he2), Psilonotenton (he1)

Trias Oberer Keuper (ko)
Mittlerer Keuper (km) insb. Knollenmergel
(km5)

Hochergiebige, wasserwirtschaftlich lokal bis regional bedeutende Porengrundwasservorkommen
sind insbesondere innerhalb der quartaren kiesig-sandigen Talablagerungen der Neckartalaue zu
finden. Weitere oberflachennahe Grund-, Schicht- und Sickerwasservorkommen im Bereich der
Bachauen sowie in den L6R- und Verwitterungslehmen der Filderebene sind lokal begrenzt. Die

Grundwasserstrémung ist mit geringem Gefalle auf den jeweiligen lokalen Vorfluter ausgerichtet.

Im Niveau des Unteren Schwarzjuras ist die Grundwasserfihrung gréf3tenteils auf oberflaichenna-
he Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen in den Schichten des Arietenkalks und des Angula-
tensandsteins beschrankt. Der Psilonotenton (he1) wirkt dabei als Grundwasserstauer bzw. -

hemmer. Auch hier ist die Grundwasserstromung mit geringem Gefalle in generell éstlicher Rich-

tung auf die Vorfluter Sulzbach und Neckar hin ausgerichtet.

Tieferliegende Grundwasservorkommen im Keuper oder Oberen Muschelkalk werden von den
BaumafRnahmen im PFA 1.4 nicht beruhrt.
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4.7.2. Beschreibung und Darstellung der Eingriffe in den Wasserhaushalt

Die folgenden Abschnitte geben eine Ubersicht {iber die eventuell méglichen Auswirkungen des
beantragten Vorhabens auf das im PFA 1.4 vorhandene Grundwasservorkommen im Allgemeinen
(Kapitel 4.7.2.1) und auf die bestehenden Grundwassernutzungen im Speziellen (Kapitel 4.7.2.2).
Dabei werden die denkbaren Folgen fiir die éffentlichen Trinkwassergewinnungsanlagen und das
Heil- und Mineralwasservorkommen von Stuttgart—-Bad Cannstatt und -Berg separat dargestelit
(Kapitel 4.7.2.3 und 4.7.2.4). SchlieBllich erfolgt eine zusammenfassende Beschreibung der von
dem Vorhaben betroffenen Oberflachengewéasser und Retentionsraume (Kapitel 4.7.2.5).

4.7.21. Auswirkungen auf das Grundwasser

Vorhandene Grundwasservorkommen werden durch das Vorhaben in vielfaltiger Weise beriihrt,
beispielsweise durch die Durchquerung grundwasserfihrender Schichten durch den Denkendorfer
Tunnel oder den Bau von Grindungsmalnahmen einzelner Brickenbauwerke. Dariiber hinaus
sind zahlreiche bauzeitliche und zum Teil auch geringfiigige dauerhafte Grundwasserabsenkun-
gen und -ableitungen erforderlich. Eine ausflhrliche Darstellung aller grundwasserrelevanten Ein-
griffe findet sich in Anlage 20.1 der Antragsunterlagen. Auch im Rahmen der Ausfiihrungen zu den
wasserrechtlichen Erlaubnissen und sonstigen Zulassungen (Kapitel 4.7.3 und 4.7.4) wird auf
ausgewahlte Grundwassereingriffe ndher eingegangen. Auf eine Auflistung aller MaRnahmen, die
moglicherweise zu Auswirkungen auf das Grundwasser fihren kénnen, wird daher an dieser Stelle
verzichtet.

4.7.2.2. Grundwassernutzungen

Dauerhafte Nachteile fur bestehende Grundwassernutzungen nach Fertigstellung der Baumaf-

nahmen sind generell weder in qualitativer, noch in quantitativer Hinsicht zu erwarten.

Hingegen sind Beeinflussungen wahrend der Bauzeit nicht véllig auszuschlieBen. So sind bei-
spielsweise quantitative Beeintrachtigungen durch bauzeitliche Grundwasserabsenkungen még-
lich, die im Einzugsbereich von GrundwassererschlieBungen zu liegen kommen und den von der
Grundwassererschlieung genutzten Aquifer betreffen. In qualitativer Hinsicht kénnen die Grund-
wassernutzungen insbesondere in der Bauphase und nach Fertigstellung des jeweiligen Bauwer-
kes bzw. nach Abschalten der Grundwasserhaltung durch den erstmaligen Kontakt des Grund-
wassers mit den Baustoffen beeintrachtigt werden. Solche Beeintrachtigungen kénnen jedoch
durch Schutzvorkehrungen wie z. B. die Wahl elutionsarmer Baustoffe wesentlich reduziert wer-
den, so dass die Wahrscheinlichkeit des tatséchlichen Eintritts derartiger Beeintrachtigungen rela-

tiv gering ist.

Zusatzlich werden die im Zuge der Grundwasserhaltungen zu hebenden bzw. abzuleitenden Was-

ser - in Abstimmung mit den Fachbehérden - unter Vorschaltung von Absetzbecken und bei Erfor-
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dernis weiterer Reinigungsstufen schadlos abgeleitet bzw. versickert, so dass auch diesbeziiglich

keine negativen Auswirkungen auf die GrundwassererschlieBungen zu erwarten sind.

Dartiber hinaus sind bei bauzeitlichen Eingriffen oberhalb des Grundwasserspiegels Beeintrachti-
gungen von unterstromig gelegenen GrundwassererschlieBungen zwar prinzipiell denkbar, bei
Einhaltung der in den Nebenbestimmungen auferlegten Schutz- und Vorsorgemaflnahmen aber

weitestgehend auszuschlieflen.

Bei der Beurteilung der Moglichkeit qualitativer Beeintrachtigungen wurde u. a. auch die Lage der
jeweiligen Grundwassernutzung zu bekannten Altablagerungen und Schadensféllen beriicksich-
tigt.

Zur Sicherstellung von Rechtspositionen wird schlieBlich Uberall dort, wo eine Beeintrachtigung
der Grundwassernutzung nicht mit Sicherheit ausgeschlossen werden kann, in Abstimmung mit
den Fachbehérden eine bauzeitliche Beweissicherung durchgefiihrt. Dies gilt insbesondere fur die
privaten Brunnen zur Trink- und Brauchwassernutzung O. Spohn (Kéngen/Seehof) und H. Mel-
chinger (Kéngen/Lerchenhof). Alle anderen im Untersuchungsraum vorgefundenen und in-der An-
lage 20.1, S. 22 aufgefuhrten privaten Grundwassernutzungen sind so randlich bis leicht un-
terstromig beriihrt und in einer solchen Entfernung von der Baumaflinahme vorhanden, dass mit

quantitativen bzw. qualitativen Beeintrachtigungen nicht zu rechnen ist.

4.7.2.3. Offentliche Trinkwassergewinnungsanlagen

Die méglichen Auswirkungen des Vorhabens auf die 6ffentlichen Trinkwassergewinnungsanlagen

werden nachfolgend gesondert dargestellt:.
Trinkwassergewinnungsanlage Denkendorf

Das Wasserschutzgebiet der TGA Denkendorf wird von der Trasse der Neubaustrecke auch in der
Neuabgrenzung in den Zonen |l und Il durchfahren. Die Strecke verlauft hierbei sowohl in Damm-
und Einschnittslagen, als auch im Tunnel und auf Briicken. Die TGA Denkendorf erschlief3t die
Grundwasservorkommen des Unteren Schwarzjuras (he1 und he2) mit drei Quellfassungen. Die
Erlach- und die Klosterseequelle, aus denen derzeit rund 30 % des gesamten Trinkwasserbedarfs
der Gemeinde Denkendorf gedeckt werden, liegen zwischen 150 und 300 m Entfernung rand- bis
unterstromig zur Neubaustrecken-Trasse. Die momentan stillgelegte Hagenwiesenquelle liegt in
ca. 450 m Entfernung unterstromig der Neubaustrecken-Trasse. Beeinflussungen der genannten

Quellen wahrend der Bauzeit sind nicht auszuschlieRen.

Bei allen BaumaRnahmen im Durchfahrungsbereich des Trinkwasserschutzgebietes werden die
einschlagigen Vorschriften zum Grundwasserschutz bei der Bauausfihrung entsprechend ein-

gehalten und fachtechnisch Gberwacht. Dariber hinaus werden - in Abstimmung mit den Fachbe-
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horden - Beweissicherungs-, sowie Schutz- und VorsorgemaRnahmen durchgefihrt, um auch
wahrend der Bauzeit den fortlaufenden Betrieb der TGA Denkendorf soweit wie méglich aufrecht
erhalten zu kdnnen. Dennoch besteht bei den Bauarbeiten ein erhéhtes Gefahrdungspotenzial im
Hinblick auf den bauzeitlichen Eintrag von Schadstoffen. Dies gilt insbesondere fur den Tunnelab-
schnitt, der direkt in das genutzte Grundwasservorkommen eingreift (ca. 600 m Lange bei Mittel-
wasser-Verhaltnissen), aber auch fir die Griundungsmafinahmen der Talbricke Denkendorf.
Quantitativ kann eine Verringerung des Wasserdargebots und damit der Quellschittung dadurch
eintreten, dass die Fassung und Ableitung von bauzeitlich anfallendem Grund- und Sickerwasser

oberstromig zum Einzugsgebiet der genutzten Wasserfassungen zu liegen kommt.

Um eine entsprechende Wasserqualitat wahrend der Bauzeit dauerhaft zu gewahrleisten, wird sich
die Vorhabentragerin mit der Unteren Wasserbehérde und der Gemeinde Denkendorf als Eigen-
tumerin im weiteren Verfahren darauf einigen, eine geeignete Filteranlage einzurichten, die den
bisherigen Qualitatsstandard gewahrleistet. Dabei kommen nach dem Stand der Technik grund-
séatzlich zwei Verfahren in Frage: die Flockung mit Mehrschichtffiltration und die Ultrafiltration, die
entweder am Quellsammelbehélter (HeydstraRe Denkendorf) oder am Pumpwerk (Heerstralle
Denkendorf) hergestelit werden kénnen. Das Gesundheitsamt des Landkreises Esslingen und die
Untere Wasserbehérde bestatigen, dass mit einer Flockungs-/Mehrschichtfiltrationsanlage das
Anforderungsprofil erreicht werden kann, auch wenn die Ultrafiltrationsaniage mehr Sicherheit im
Betrieb gewahrleisten wirde. Durch eine Automatisierung des Splilvorgangs kénnen bei dieser
Anlage Funktionsbeeintrachtigungen reduziert werden. Die Vorhabentragerin hat den Einbau einer
Mehrschichtfiltrationsanlage zugesagt, da dies fur ihre Zwecke, bauzeitliche Sicherstellung der
Wasserversorgung, die wirtschaftlichste Losung darstellt. Im Hinblick auf das Erfordernis dieser
Schutzeinrichtung fur 3 %2 Jahre ist diese Entscheidung nachvollziehbar. Weitergehende Forde-
rungen sind nicht verhaltnismaRig und den weiteren Verhandlungen zwischen Gemeinde und der

Vorhabentragerin Uberlassen.

Die Erlachquelle muss fur die Zeit von Erdarbeiten im Bereich der Eisenbahniiberfuhrung Denken-
dorfer Tal temporér geschlossen werden. Aufgrund der geringen Quellschiittung von 0,5 I/s stelit
dies jedoch kein Versorgungsproblem dar. Diese Menge kann wahrend dieser Bauzeit problemlos
durch die bestehende Fremdwasserversorgung aufgefangen werden. Eine Entschédigung hierfur
ist zu leisten.

Trinkwassergewinnungsaniagen Wendlingen-Wert und Wendiingen-Kieswiesen

Auch das fachtechnisch abgegrenzte Trinkwasserschutzgebiet der TGA Wendlingen-Wert, wel-
ches durch einen Schachtbrunnen mit Sickerstrang und einen Reservebrunnen das quartare

Grundwasservorkommen in den Neckarkiesen westlich des Neckars erschlielt, wird durch die
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Neubaustrecke gequert. Hierbei werden die Zonen Il und Il des Trinkwasserschutzgebietes in
Damm- und Einschnittslage, sowie auf Briicken durchfahren. Eine qualitative Beeintrachtigung

dieser Grundwassernutzung wahrend der Bauzeit ist nicht auszuschlieen.

Im folgenden Abschnitt durchféhrt sie dann noch die fachtechnisch abgegrenzte Zone |l der TGA
Wendlingen-Kieswiesen.

Bei der Herstellung der entsprechenden Bauwerke im Bereich der Neckartalquerung werden be-
sondere Schutz- und VorsorgemalBnahmen getroffen, um die Beeintrachtigungen so gering wie
moglich zu halten. Die oben bereits aufgefuhrten einschlagigen Bestimmungen und Richtlinien
beim Bau in Wasserschutzgebieten werden auch hier eingehalten. Weitere Minimierungsmal}-
nahmen sind die sukzessive und kleinrdumige Durchfuhrung der fur das Dammbauwerk erforderli-
chen Grindungsmaflnahmen (z. B. Rittelstopfsaulen). Damit die Versorgungssicherheit der Stadt
Wendlingen auch wahrend der Bauzeit gewéhrleistet ist, werden die Grindungsmalnahmen west-
lich und 6stlich des Neckars zeitlich getrennt durchgefuhrt, so dass jeweils nur die unmittelbar

ndrdlich gelegene Fassung zeitweise auller Betrieb genommen werden muss.

Trinkwassergewinnungsanlagen Kéngen und Unterensingen-Auchtert

Die seit 1980 stillgelegten GrundwassererschlieBungen der TGA Kéngen (Wasserschutzgebiet
weder ausgewiesen noch fachtechnisch abgegrenzt) kommen mit einer Entfernung von rund

900 m randstromig der Eingriffe in das genutzte, quartdre Grundwasservorkommen zu liegen.
Qualitative und quantitative Beeinflussungen dieser Grundwassererschliefungen sind daher nicht
zu befirchten.

Auch die TGA Unterensingen-Auchtert liegt auBerhalb des Einflussbereiches der Neubautrasse
(ca. 850 m oberstromig). Beeintrachtigungen sind daher nicht zu erwarten.

4.7.2.4. Mineral- und Heilwasservorkommen Stuttgart

Die Heil- und Mineralwasserquellen von Stuttgart—-Bad Cannstatt und -Berg stellen mit ca. 225 I/s
erschlossenem mineralisiertem Grundwasser und insgesamt ca. 500 I/s Gesamtauslauf neben
Budapest das gréfte genutzte Mineral- und Heilquellensystem Europas dar. Es tritt innerhalb des
Stuttgarter Talkessels im Bereich des unteren Nesenbachtales sowie im Neckartal artesisch ge-

spannt aus und ist von groRRer wasserwirtschaftlicher Bedeutung.

Die geplanten BaumafRnahmen in diesem Planfeststellungsabschnitt liegen auRerhalb des abge-
grenzten Heilquellenschutzgebietes und beeinflussen das Vorkommen nicht. Die Einwendung des

Betreibers des Mineralbads Berg sind damit in diesem Abschnitt nicht relevant und werden zu-
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riickgewiesen. Sie sind im Ubrigen inhaltsgleich zu den Einwendungen in den Planfeststellungs-
abschnitten 1.1, 1.2, 1.5 und 1.6a. Dort wurden sie eingehend behandelt.

4.7.2.5. Oberflaichengewidsser und Retentionsrdume

Die Oberflachengewésser im Bereich des PFA 1.4 werden durch die Einleitung von anfallendem
Grund- und Oberflaichenwasser aus dem Bereich der Neubaustrecke in Anspruch genommen.
Dabei handelt es sich um die dauerhafte Einleitung der Streckenentwasserung, die aufgrund der
Nutzung als Bahnstrecke aus weitgehend unbelastetem Niederschiagswasser besteht. Sie werden
Uber eine Mittenentwéasserung sowie beidseitige Bahnseitengraben gefasst und tiber eine Trans-

portleitung dem nachstliegenden Vorfluter zugefihrt. Dabei werden zum Teil vorhandene Entwés

serungseinrichtungen der Autobahn und anderer Stralenvorhaben mitbenutzt, soweit diese noch
ausreichend dimensioniert sind. Wo eine direkte Einleitung in die Vorfluter aufgrund der hydrauli-
schen Leistungsfahigkeit nicht méglich ist, werden entsprechend dimensionierte Regenriickhalte-
becken bzw. Stauraumkanéle als Puffer dazwischen geschaltet, die die Abgabemenge entspre-
chend drosseln. Bauzeitlich handelt es sich um Grund-, Sicker- und Niederschlagswasser aus den
Baustelleneinrichtungsflachen, die Uber vorgeschaltete Klar- und Absetzbecken und bei baustoff-
bedingt erhéhten pH-Werten auch Uber Neutralisationsanlagen gedrosselt und vorflutvertraglich in
die nachstgelegenen FlielRgewasser eingeleitet werden. Die Tunnelentwéasserung erfolgt Gber das
Regenrickhaltebecken Denkendorf und eine Entwéasserungsleitung in die Kérsch. Im Notfall anfal-
lendes Léschwasser wird in einem dem Regenriickhaltebecken vorgeschalteten Auffangbecken
gesammelt und ordnungsgeman entsorgt (z. B. iber Tankfahrzeuge). Zudem stellen Griindungs-
malnahmen im Flussbett bzw. am Gewasserrandstreifen und Dammaufschittungen zu beachten-
de Eingriffe dar. Dabei werden zum Teil bauzeitliche, zum Teil dauerhafte Verrohrungen und Ver-

legungen der Gewasser erforderlich.

Bei den betroffenen Gewassern handelt es sich um die Kérsch, den Waagenbach, den Erlachgra-
ben, den Sulzbach einschlieBlich eines Zuflusses, den Seebach und den Neckar. Die Einzugsge-
biete dieser Gewasser sind Uberwiegend durch intensive landwirtschaftliche Nutzung gepragt; die
Gewasser selbst sind teilweise begradigt. Da die betroffenen Oberflichengewasser im Nahbereich
der BAB A 8 liegen bzw. diese queren, sind sie - zumindest teilweise - bereits durch Einleitung des
Niederschlagswassers von Verkehrs- bzw. Siedlungsflachen beeinflusst. Von dem Vorhaben be-
eintrachtigt werden schlielich auch die ausgewiesenen Uberschwemmungsgebiete im Bereich

des Sulzbaches bei Denkendorf und des Neckars bei Unterensingen.

4.7.3. Wasserrechtliche Erlaubnisse

Die eisenbahnrechtliche Planfeststellung umfasst gemal § 75 Abs. 1 S. 1 VWVfG auch die Ent-
scheidung Uber die Erteilung der notwendigen wasserrechtlichen Erlaubnisse (§ 14 Abs. 1 WHG).



197

Eine Erlaubnis ist dann zu versagen, wenn durch die Benutzung des Gewéssers eine Beeintrach-
tigung des Wohis der Allgemeinheit zu erwarten ist, die z. B. nicht durch Auflagen verhitet oder

ausgeglichen werden kann (§ 6 WHG).

Fur die folgenden Benutzungstatbestande liegen die materiellen Voraussetzungen fur die Erteilung
der jeweiligen Erlaubnisse vor. Die Wasserwirtschaftsbehérden sehen hierbei keine Beeintrachti-
gung des Wohls der Aligemeinheiti. S. d. § 6 WHG. Ebenso wenig ist dauerhaft eine schadliche
Verunreinigung des Grundwassers oder eine sonstige nachteilige Verdnderung seiner Eigenschaf-
teni. S. d. § 34 Abs. 1 WHG zu besorgen. Insbesondere ist bei Einhaltung der aufgefihrten Ne-
benbestimmunmgen eine Gefdhrdung der 6ffentlichen Wasserversorgung nicht zu erwarten. Die
Gewasserbenutzungen beschranken sich zudem auf das zur Herstellung der baulichen Anlagen
unvermeidbare Mal. Andere Versagungsgrinde wurden nicht angefiihrt. Selbst wenn vereinzelt
noch Unterlagen zur genaueren Beurteilung von den Fachbehdrden angefordert werden, ist es im
Planfeststellungsmafstab bereits méglich, die Erlaubnisse und Genehmigungen zu erteilen. Die
Details sind der Ausfiihrungsplanung Uberlassen, bei der eine Beteiligung der Wasserbehérden
sichergestellt wird.

Die folgende Darstellung der einschldgigen wasserrechtlichen Tatbestande enthélt einen kursori-
schen Uberblick Giber die damit gestatteten Bauaktivitaten. Eine erganzende Ubersicht Uber die
von der entsprechenden Erlaubnis abgedeckten BaumalRnahmen enthalt die Anlage 20 der An-

tragsunterlagen nebst Anlage, auf die verwiesen wird.

4.7.3.1. Entnehmen, Zutageférdern, Zutageleiten und Ableiten von Grundwasser

Die Erlaubnis nach § 7 Abs. 1 WHG i. V. m. § 3 Abs. 1 Nr. 6 WHG gestattet insbesondere die in
allen Baustellenbereichen erforderlichen bauzeitlichen Grundwasserabsenkungen, um die Bau-
gruben trocken zu legen. Sie erlaubt es der Vorhabentragerin dariiber hinaus aber u. a. auch, die
auf Dauer angelegten Sicherheitsdrainagen der Trége ,Abfahrt AS Esslingen* und ,westlich Tun-
nel Denkendorf‘ zu erstellen. Hierdurch wird gewahrleistet, dass die Trége bei Hochwasser tro-
cken gehalten werden. Zudem umfasst die Erlaubnis auch die Herstellung einer Sicherheitsdrai-
nage am Tunnel Denkendorf, welche zur Auftriebssicherheit des Bauwerkes erforderlich ist. Bei
diesen Sicherheitsdrainagen handelt es sich zwar um dauerhafte Einrichtungen, Grundwasser wird
aber nur im Hochwasserfall, also periodisch abgeleitet. Die einzige wirkliche dauerhafte Grund-
wasserableitung erfolgt bei der BAB-Anschlussstelle Wendlingen bei der Errichtung der Abfahrt
Karlsruhe—Ndrtingen fur einen Teilbereich von ca. 100 Metern. Sie kann zugelassen werden, da

die Ableitungsmenge sehr gering ausfalit und Folgewirkungen nicht zu besorgen sind.
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4.7.3.2. Einleiten von Stoffen in das Grundwasser

Die Erlaubnis nach § 7 WHG i. V. m. § 3 Abs. 1 Nr. 5 WHG gestattet der Vorhabentragerin das
Einleiten von Stoffen in das Grundwasser durch Versickern von Oberflichenwasser aus der Bahn-
anlage und durch den Eintrag von Verpressmitteln in den Untergrund. Dabei ist das Versickern
von Oberflaichenwésser aus der Streckenentwasserung nur im Retentionsraum an der Anschluss-
stelle Esslingen vorgesehen. Das Rickhaltebecken wird mit Filderlehm ausgestaltet, wodurch die

Versickerung gering ausgepragt ist und das Wasser uberwiegend verdunstet.

Diese Erlaubnis kann erteilt werden, da bei Einhaltung der entsprechenden Nebenbestimmungen
eine schadliche Verunreinigung des Grundwassers oder eine sonstige nachteilige Veréanderung
seiner Eigenschaften nicht zu besorgen ist (§ 34 Abs. 1 WHG).

Eine schadliche Verunreinigung des Grundwassers oder eine sonstige nachteilige Veranderung
seiner Eigenschaften ist immer schon dann zu besorgen, wenn die Mdéglichkeit eines entspre-
chenden Schadenseintritts nach den gegebenen Umstinden und im Rahmen einer sachlich ver-

tretbaren, auf konkreten Feststellungen beruhenden Prognosen nicht von der Hand zu weisen ist .

Hiervon zu unterscheiden ist die Frage méglicher Beeintrachtigungen vorhandener Grundwasser-
nutzungen (vgl. Kapitel 4.7.3.3). Diese beruhen auf dem ,Einbringen” fester Stoffe in das Grund-
wasser, wie beispielsweise Brickenpfeiler, GriindungsmaBnahmen oder Tunnelabschnitte. Diese
Malnahmen sind vom vorliegenden Tatbestand nicht mit abgedeckt, vielmehr greift diesbezlglich
§ 3Abs. 2Nr. 1 WHG i. V. m. § 7 WHG ein.

4.7.3.3. Aufstauen, Absenken und Umleiten von Grundwasser durch Anlagen, die hierzu

bestimmt oder hierfiir geeignet sind

Von der Erlaubnis nach § 7 WHG i. V. m. § 3 Abs. 2 Nr. 1 WHG sind die geplanten Brickenpfeiler,
GrundungsmaRnahmen und Tunnelbauten abgedeckt, soweit sie in grundwasserfihrenden
Schichten zu liegen kommen, da sie generell dazu geeignet sind, Grundwasser aufzustauen, ab-
zusenken oder umzuleiten. Mit abgedeckt ist zudem der Fall, dass es im Zuge der BaumaRnah-
men im Einzelfall bauzeitlich durch lokal in den Untergrund eingebrachten Baugrubenverbau (z. B.
Spundwaénde) zu einer geringfugigen Grundwasserstandsanderung oberstromig wie unterstromig
der verursachenden Anlage kommen kann.

4.7.3.4. Einbringen und Einieiten von Stoffen in oberirdische Gewaésser

Der Tatbestand des § 7 WHG i. V. m. § 3 Abs. 1 Nr. 4 WHG wird sowohl dauerhaft als auch epi-
sodisch und bauzeitlich verwirklicht.
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Dauerhaft

Der Tatbestand wird dauerhaft beispielsweise durch die Oberflachenentwésserung der Bahnanla-
gen erfillt. Das Entwésserungskonzept sieht dabei im Regelfall fur den Bahnkorper eine Mitten-
entwésserung und beidseitige Bahnseitengrében vor, Uber die das anfallende Niederschiagswas-
ser gesammelt und anschlie3end Gber eine Transportleitung dem néachstliegenden Vorfluter zuge-
fuhrt wird. Wo eine direkte Einleitung nicht méglich ist, werden Regenruckhaltebecken bzw. Stau-
raumkandle als Puffer zwischengeschaltet, um die Abgabemenge an die Vorfluter zu drosseln. Die
Einleitungen bzw. Entwésserungsanlagen sind dabei auf ein 10-jahriges Regenereignis

(283 I/s ha) bemessen.

Zu beachten ist hierbei, dass fiir Briicken mit einer maximalen Uberbaulénge von 25,0 m keine
Entwasserungseinrichtungen vorgesehen sind. Das auf das Bauwerk zuflieBende Wasser wird
vielmehr vor dem Bauwerk gefasst und der Streckenentwasserung zugefiihrt. Das auf dem Bau-

werk selbst anfallende Wasser wird mittels Freispiegelgefélle vom Uberbau abgefiihrt.

Lange Bricken hingegen werden mit einer Mittenentwéasserung ausgestattet. Die Zufiihrung der

Entwasserungsleitungen zur Streckenentwasserung erfolgt im Widerlagerbereich.

In die Kérsch wird die Entwasserung des Neubaustrecken-Abschnitts von ca. km 13,8 bis ca.

km 15,9 eingeleitet. Die Zwischenspeicherung erfoigt im Regenruckhaltebecken Westumfahrung
Scharnhausen. Zudem wird der Abschnitt von ca. km 17,1 bis ca. km 20,5 in die Kérsch eingelei-
tet. Als Zwischenspeicher dienen hier die Regenriickhaltebecken Esslingen und Denkendorf. Zu-
satzlich erfolgt bei km 18,350 die Entwéasserung eines ca. 200 m langen Streckenabschnitts in den
Retentionsraum ,Anschlussstelle Esslingen®.

Die Entwasserung des dazwischen liegenden Abschnitts von ca. km 15,9 bis ca. km 17,1 erfolgt
Uber den Waagenbach, wobei eine Zwischenspeicherung iber das Regenriickhaltebecken an der
K 1269 erfolgt.

Durch die Errichtung vorgenannter Regenriickhaltebecken ergibt sich insgesamt betrachtet keine

Verschlechterung der Hochwassersituation der Kérsch und des Waagenbaches.

Die Entwasserung der Talbriicke Denkendorf und des Streckenabschnitts von km 20,9 bis

km 21,320 war urspriinglich in den Erlachgraben vorgesehen. Da jedoch der Erlachgraben evtl.
eine hydraulische Verbindung zur Erlachquelle der TGA Denkendorf besitzt, wurde im Rahmen
des Anhérungsverfahrens eine Alternative untersucht und ausgewéhit. Die Entwasserung dieser
Abschnitte wird nunmehr Gber die Briicke geleitet und westlich der Briicke mit der Autobahnent-

wasserung verbunden.
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Uber den Sulzbach wird der Streckenabschnitt von km 21,32 bis km 22,18 (einschlieBlich Sulz-
bachviadukt) entwassert. Uber eine Entwasserungskaskade ist dieser Streckenabschnitt an den

Vorfluter Sulzbach angeschlossen.

Die Entwéasserung des Streckenabschnitts von km 22,270 bis km 23,655 erfolgt (iber den See-

bach, die Zwischenspeicherung Gber das Regenriickhaltebecken Seewiesen.

Dem Neckar wird bei km 25,320 die Streckenentwasserung von km 23,655 bis km 25,320 und bei
km 25,355 die Entwéasserung der Strecke zwischen km 25,355 und km 25,880 zugefiuhrt.

Die Einleitungsmengen sind entsprechend auf die hydraulische Leistungsfahigkeit der jeweiligen
Vorfluter abgestimmt, so dass der bisherige Wasserabfluss nicht beeintrachtigt wird. Da Gber die
Neubaustrecke in diesem Abschnitt kein Glterverkehr abgewickelt wird, sind die Wasser aus den
Bahnoberflachen nicht, beziehungsweise nur gering durch Abrieb belastet und kénnen daher im
Regelbetrieb ohne Vorreinigung in die Vorflut eingeleitet werden. Fur alle Félle werden Grenzwerte

fur die Einleitung angegeben, deren Einhaltung von der Vorhabentragerin gewahrleistet wird.

Episodisch

Unter den Tatbestand des § 7 WHG i. V. m. § 3 Abs. 1 Nr. 4 WHG fallt auch das episodische Ein-
leiten im Bereich der Tunnelentwéasserung (Kondens-, Schlepp- und Schlagwasser des druckwas-
serdicht ausgebildeten Tunnels). Diese Wasser werden zunéachst in einem ausreichend dimensio-

nierten Auffangbecken gesammelt und an das RRB Denkendorf bergeben.

Die im Notfall erforderliche Entsorgung von Léschwasser erfolgt ebenfalls in die vorgenannten
Auffangbecken, die dann separat (z. B. iber Tankfahrzeuge) entsorgt werden. Hierdurch wird si-

cher gestellt, dass kein Léschwasser in die Vorfluter gelangt.

Bauzeitlich

Bauzeitliche Einleitungen der im Verlauf der Erd- und Ingenieurbauwerke, sowie der Baustellen-
einrichtungsflachen anfallenden Grund-, Sicker und Niederschlagswasser erfolgen in die jeweils
nachstgelegene Vorflut. Die naturlichen Entwéasserungsverhéltnisse werden nicht beeintrachtigt,
da die zu erwartenden Einleitmengen in vorflutvertraglicher Form angepasst und bauzeitliche
Schutz- und Vorsorgemalnahmen (z. B. Klar- und Absetzbecken mit Riickhaltefunktion) getroffen

werden. Ein geregelter Abfluss wird daher jederzeit gewahrleistet.
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Eine qualitative Beeintrachtigun