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A. Einfuhrung

1. Anhoérungsunterlagen
Das Regierungsprasidium nimmt mit diesem Anhdrungsbericht Stellung zu dem durchge-
fuhrten Anhorungsverfahren fur den Teilabschnitt 1.6b. Der Teilabschnitt umfasst die Er-

richtung eines Abstellbahnhofs in Untertirkheim.

Die Stellungnahme bezieht sich auf die von der DB Projekt Stuttgart-Ulim GmbH im Auftrag
der DB Netz AG (im Folgenden als ,Vorhabentragerin“ bezeichnet) zur Planfeststellung
eingereichten Unterlagen einschlieBlich der dazu nachgereichten Anderungsunterlagen fur
den Teilabschnitt 1.6b des Gesamtprojekts Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart, Aus-
bau- und Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg. In der Stellungnahme sind daruber hinaus
auch erganzende Gutachten, Stellungnahmen und Erlauterungen der Vorhabentragerin be-
rucksichtigt worden.

Die von der Vorhabentragerin zur Planfeststellung beantragten und im Anhorungsverfahren
geanderten oder neu hinzugekommenen Unterlagen sind im Folgenden aufgefuhrt:
(Anm.: Die wahrend des Anhérungsverfahrens vorgenommenen Anderungen sind in den

Planunterlagen durch farbliche Darstellung und Streichungen gekennzeichnet.)

Unterlage | Bezeichnung Anderung
1 Erlauterungsbericht geandert
1.1 Allgemeiner Teil
1.2 Darstellung der Variantenauswahl
1.3 Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts 1.6b geadndert
2 Ubersichtspline
2.1 Ubersichtskarte Europaisches Hochgeschwindigkeitsnetz
2.2 Gesamtibersichtsplan der ABS/ NBS Stuttgart — Ulm - Augsburg
2.3 Ubersichtskarte Kerngebiete Stuttgart 21
2.4 Ubersichtslageplan
3 Lageplane Abstellbahnhof Untertiirkheim geandert
3.1 Lageplane Neubau gedndert
3.1.1 Lageplan von km 1,4+75 bis km 2,5+60 (Strecke 4720)
3.1.2 Lageplan von km 0,6+15 bis km 1,4+75 (Strecke 4720) geandert
3.1.3 Lageplan von km -0,1+15 bis 0,6+15 (Strecke 4720)
3.2 Lageplane Einzugsflachen fiir Schmutz und Regenwasser geandert
3.2.1 Lageplan von km 1,4+75 bis km 2,5+60 (Strecke 4720)
3.2.2 Lageplan von km 0,6+15 bis km 1,4+75 (Strecke 4720) geandert
3.2.3 Lageplan von km -0,1+15 bis 0,6+15 (Strecke 4720)
4 Bauwerksverzeichnis gedndert
5 Hohenplane Abstellbahnhof Untertiirkheim (M1:100 / 1:1000)
5.1 Langsschnitt Gleis 207 von km 1,4+75 bis km 1,8+40 (Strecke 4720)
5.2 Langsschnitt Gleis 207/111 von km 0,6+13 bis km 1,4+75 (Strecke

4720)
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5.3 Langsschnitt Gleis 111 von km 0,0+98 bis km 0,6+13 (Strecke 4720)
6 Querschnitte Abstellbahnhof Untertiirkheim (M1:100)
6.1 Querschnitt 1, km 0,6+25.000 (Strecke 4720)
6.2 Querschnitt 2, km 1,3+20.000 (Strecke 4720)
6.3 Querschnitt 3, km 1,6+31.300 (Strecke 4720)
7 Bauwerksplane
71 Hochbauten
711 Containerabstellung
71141 Lageplan (M1:500)
7.1.1.2 Grundriss und Draufsicht (M1:100 / 1:200)
7.1.1.3 Schnitte und Ansichten (M1:100)
7.1.2 Weichenheizungsstationen
7.1.2.1 Weichenheizungsstation EWHA W1 (M1:20/ 1:100)
7.1.2.2 Weichenheizungsstation EWHA W2 (M1:20 / 1:100)
713 Zugvorheizungsstationen
7.1.3.1 Zugvorheizungsstation EZVA Z1 (M1:50)
7.1.3.2 Zugvorheizungsstation EZVA Z2 (M1:50)
714 AuBenreinigungsanlage (ARA)
7.1.41 Grundriss (M1:200)
7.14.2 Schnitt A-A (M1:100)
7.1.5 IRA-Technikbiihne
7.1.51 Grundriss (M1:500)
7.15.2 Schnitt A-A (M1:50)
7.1.6 IRA-Technikgebaude
7.1.61 Lageplan (M1:500)
7.1.6.2 Grundrisse EG — 2. OG (M1:100)
7.1.6.3 Schnitte (M1:100)
7164 Ansichten (M1:100)
7.2 Konstruktive Bauwerke
7.2.1 Stitzwand Zufahrt Augsburger Stralte Lageplan (M1:100/ 1:200)
8 Kabel- und Leitungsplane (M1:1000)
8.1 Lageplan von km 1,4+75 bis km 2,5+60 (Strecke 4720)
8.2 Lageplan von km 0,6+15 bis km 1,4+75 (Strecke 4720)
8.3 Lageplan von km -0,1+15 bis 0,6+15 (Strecke 4720)
9 Grunderwerb geandert
9.1 Erlduterungsbericht und Ubersichtsplan gedndert
9.11 Erlauterungsbericht zum Grunderwerbsverzeichnis geandert
9.1.2 Ubersichtslageplan Grunderwerb Panoramabahn neu
9.2 Grunderwerbsverzeichnis gedndert
9.2.1 Gemarkung Cannstatt
9.2.2 Gemarkung Untertirkheim
9.2.3 Gemarkung Zuffenhausen
9.24 Gemarkung Minster
9.2.5 Gemarkung Muhlhausen
9.2.6 Grunderwerbsverzeichnis Gemarkung Stuttgart geandert
9.3 Lageplane Grunderwerb (M1:1000) geandert
9.3.1 Lageplan Grunderwerb von km 1,4+75 bis km 2,5+60 (Strecke 4720)
9.3.2 Lageplan Grunderwerb von km 0,6+15 bis km 1,4+75 (Strecke 4720)
9.3.3 Lageplan Grunderwerb von km -0,1+15 bis 0,6+15 (Strecke 4720)
9.34 Lageplan Grunderwerb Ausgleichsflache Gemarkung Untertirkheim
9.3.5 Lageplan Grunderwerb Ausgleichsflache Gemarkung Zuffenhausen
9.3.6 Lageplan Grunderwerb Ausgleichsflache Gemarkung Muinster / Mihl-
hausen
9.3.7 Lageplan Grunderwerb von km 3,3+06 bis km 4,0+65 (Strecke 4860) | neu
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9.3.8 Lageplan Grunderwerb von km 3,9+17 bis km 4,6+92 (Strecke 4860) | neu
9.3.9 Lageplan Grunderwerb von km 4,8+53 bis km 5,6+24 (Strecke 4860) | neu
9.3.10 Lageplan Grunderwerb von km 5,5+28 bis km 6,2+78 (Strecke 4860) | neu
9.3.11 Lageplan Grunderwerb von km 6,1+81 bis km 6,9+49 (Strecke 4860) | neu
9.3.12 Lageplan Grunderwerb von km 6,8+66 bis km 7,6+47 (Strecke 4860) | neu
9.3.13 Lageplan Grunderwerb von km 7,4+44 bis km 8,3+34 (Strecke 4860) | neu
9.3.14 Lageplan Grunderwerb von km 8,2+45 bis km 9,0+01 (Strecke 4860) | neu
9.3.15 Lageplan Grunderwerb von km 9,1+07 bis km 9,9+20 (Strecke 4860) | neu
9.3.16 Lageplan Grunderwerb von km 9,8+56 bis km 10,7+13 (Strecke 4860) | neu
9.4 Nachrichtlich — Anlage zu den Okopunkteflichen
10 Flucht- und Rettungskonzept
10.1 Ubersichtslageplan Flucht- und Rettungskonzept (M1:5000)
10.2 Erlauterungsbericht Brand- und Katastrophenschutz
10.3 Brandschutzkonzept AuBenreinigungsanlage Untertiirkheim
10.3.1 Erlduterungsbericht
10.3.2 Grundriss AuRenreinigungsanlage Brandschutzkonzept (M1:200)
10.4 Brandschutzkonzept Neubau IRA-Technikgebaude Untertiirkheim
10.4.1 Erlduterungsbericht
104.2 Pléne Brandschutzkonzept
10.4.2.1 Grundrisse (M1:100)
10.4.2.2 Schnitte (M1:100)
104.2.3 Lageplan — Flachen fir die Feuerwehr (M1:500)
11 Bauzeiten und Baulogistik gedndert
1.1 Erlauterungsbericht
11.2 Lageplane und Baustelleneinrichtungsflachen (M1:1000) geandert
11.2.1 Lageplan von km 1,4+75 bis km 2,5+60 (Strecke 4720)
11.2.2 Lageplan von km 0,6+15 bis km 1,4+75 (Strecke 4720)
11.2.3 Lageplan von km -0,1+15 bis 0,6+15 (Strecke 4720)
11.2.4 Lageplan von km 7,3+95 bis km 7,8+25 (Strecke 4700)
11.2.5 Lageplan von km 8,0+73 bis km 8,9+63 (Strecke 4860) neu
12 Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit — Erlauterungsbericht ,,Nur
zur Information“
13 Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) geandert
13.1 Erlduterungsbericht geandert
13.2 Bestandsplan — Schutzgut Landschaft, Wasser, Kulturelles Erbe & geandert
sonstige Sachguter
13.3 Bestandsplan — Schutzgut Klima und Luft geadndert
134 Konfliktplan — Konfliktschwerpunkte geandert
14 Schalltechnische Untersuchung ,,Nur zur Information“
141 Ermittlung und Beurteilung von Verkehrslarmimmissionen aus dem
Bahnbetrieb auf der Grundlage der Verkehrslarmschutzverordnung
(16. BImSchV)
14.2 Ermittlung und Beurteilung von Gerauschimmissionen durch bahnbe-
triebsnotwendige Anlagen auf Grundlage der Technischen Anleitung
zum Schutz gegen Larm
14.3 Ermittlung und Beurteilung der Gesamtverkehrsbelastung
14.4 Ermittlung und Beurteilung der aus dem Baubetrieb resultierenden
Gerauschimmissionen
15 Erschiitterungstechnische Untersuchung ,,Nur zur Information“
15.1 Ermittlung und Beurteilung von Erschitterungsimmissionen aus dem
zukunftigen Betrieb der Gleisanlagen
15.2 Ermittlung und Beurteilung der aus dem Baubetrieb resultierenden Er-
schitterungsimmissionen
16 Landschaftspflegerischer Begleitplan (LPB) geandert
16.1 Erlauterungsbericht mit Anhang geandert
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16.2 Biotope — Bestand, Bewertung und Konflikte (M1:1000) gedndert
16.2.1 Lageplan Untertlirkheim von km 1,4+75 bis km 2,5+60 (Strecke 4720) | geandert
16.2.2 Lageplan Untertlirkheim von km 0,6+15 bis km 1,4+75 (Strecke 4720) | geandert
16.2.3 Lageplan Untertlirkheim von km -0,1+15 bis 0,6+15 (Strecke 4720) geandert
16.3 Fauna — Bestand, Bewertung und Konflikte (M1:1000) gedndert
16.3.1 Lageplan Untertlirkheim von km 1,4+75 bis km 2,5+60 (Strecke 4720) | geandert
16.3.2 Lageplan Untertlirkheim von km 0,6+15 bis km 1,4+75 (Strecke 4720) | geandert
16.3.3 Lageplan Untertlirkheim von km -0,1+15 bis 0,6+15 (Strecke 4720) geandert
16.4 Lageplan MaBnahmeniibersicht (M1:5000) geandert
16.4.1 Landschaftspflegerischer Begleitplan MalRnahmenubersicht gedndert
16.4.2 Landschaftspflegerischer Begleitplan Ersatzflachen Panoramabahn neu
Maflnahmenibersicht
16.5 Landschaftspflegerische MaBnahmenpldane (M1:1000) geandert
16.5.1 Lageplan Untertirkheim gedndert
16.5.2 Lageplan Untertirkheim gedndert
16.5.3 Lageplan Untertirkheim gedndert
16.5.4 Lageplan Unterturkheim
16.5.5 Lageplan Untertirkheim
16.5.6 Lageplan Untertirkheim
16.5.7 Landschaftspflegerischer Begleitplan Ersatzflichen Panoramabahn neu
16.5.8 Landschaftspflegerischer Begleitplan Ersatzflichen Panoramabahn neu
16.5.9 Landschaftspflegerischer Begleitplan Ersatzflichen Panoramabahn neu
16.5.10 Landschaftspflegerischer Begleitplan Ersatzflichen Panoramabahn neu
16.5.11 Landschaftspflegerischer Begleitplan Ersatzflichen Panoramabahn neu
16.5.12 Landschaftspflegerischer Begleitplan Ersatzflichen Panoramabahn neu
16.5.13 Landschaftspflegerischer Begleitplan Ersatzflichen Panoramabahn neu
16.5.14 Landschaftspflegerischer Begleitplan Ersatzflichen Panoramabahn neu
16.5.15 Landschaftspflegerischer Begleitplan Ersatzflichen Panoramabahn neu
16.5.16 Landschaftspflegerischer Begleitplan Ersatzflichen Panoramabahn neu
16.6 Bestandsiibersicht (M1:5000) geandert
17 Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwerke ,,Nur zur Informa-
tion“
171 Erlauterungsbericht
17.2 Ingenieur- und hydrogeologische Langsschnitte
17.2.1 Langsschnitt Gleis 207 von km 1,4+75 bis km 1,8+40 (Strecke 4720)
17.2.2 Langsschnitt Gleis 207/111 von km 0,6+13 bis km 1,4+75 (Strecke
4720)
17.2.3 Langsschnitt Gleis 111 von km 0,0+98 bis km 0,6+13 (Strecke 4720)
18 Hydrogeologie und Wasserwirtschaft
18.1 Erlduterungsbericht
18.2 Ubersichtslageplan Heil-/Mineralquellenschutzgebiet (M1:5000)
19 Verwertung und Ablagerung von Erdmassen
19.1 Erlduterungsbericht ,Nur zur Information®
20 Elektrische und magnetische Felder ,,Nur zur Information“
2041 EMV Gutachten inkl. Anlagen geandert
21 Klima- und Lufthygiene ,,Nur zur Information“
21.1 Staubschutz: Vorbeugungs-, Sicherungs-, und Uberwachungskonzept
fur die Bauphase
22 Eisenbahntechnische Ausriistung
22.1 Stellwerke Steuerkonzept Knoten Stuttgart
23 Bahniibergange
231 Kreuzungsplan Bahnibergang SSB (M1:250)
23.2 Markierungs- und Beschilderungsplan Bahniibergang SSB (1:250)
24 Spurplanskizzen (ohne MaRstab)
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24 .1 Spurplanskizze Endzustand Abstellbahnhof Untertlirkheim von km -
0,1+15 bis km 2,5+60 (Strecke 4720)

25 Trassierungslagepldne Abstellbahnhof Untertiirkheim (M1:500)

251 Trassierungslageplan von km 1,9+15 bis km 1,4+01 (Strecke 4720)

25.2 Trassierungslageplan von km 1,4+01 bis km 0,9+00 (Strecke 4720)

25.3 Trassierungslageplan von km 0,9+00 bis km 0,5+50 (Strecke 4720)

254 Trassierungslageplan von km 0,5+50 bis km -0,0+21 (Strecke 4720)

26 Beleuchtungskonzept

26.1 Querprofil Gleisfeldbeleuchtung Strecke 4000 & 4720, km 2,2+50
(M1:100 / 1:1000)

26.2 Beleuchtungskonzept Abstellbahnhof Untertirkheim

2. Anhorungsverfahren

2.1 Verfahrensverlauf

Die Vorhabentragerin hat beim Eisenbahn-Bundesamt als zustandiger Planfeststellungsbe-
horde die Durchfihrung eines Planfeststellungsverfahrens zur Genehmigung der Plane fur
die Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg Bereich Stuttgart - Wendlingen mit
Flughafenanbindung Teilabschnitt 1.6b Abstellbahnhof Untertirkheim beantragt.

Das Regierungsprasidium Stuttgart leitete als zustandige Anhérungsbehdrde auf Veranlas-
sung des Eisenbahn-Bundesamtes am 16.04.2019 das Anhorungsverfahren ein.

Die Planunterlagen fur den PFA 1.6b wurden in der Zeit vom 13.05.2019 bis einschlieflich
12.06.2019 in der Landeshauptstadt Stuttgart 6ffentlich ausgelegt. Ort und Zeit der Ausle-
gung wurden im Stuttgarter Amtsblatt Nr. 18 mit Ausgabedatum am 02.05.2019 ortsublich
bekannt gemacht. Daneben wurden die Planunterlagen und der Bekanntmachungstext zu-
satzlich auf der Internetseite des Regierungsprasidiums zur Information bereitgestellt und
Uber das UVP-Portal des Bundes zugéanglich gemacht. Der betroffenen Offentlichkeit ein-
schliel3lich der Vereinigungen, deren satzungsgemafer Aufgabenbereich durch die Pla-
nung beruhrt wird, wurde die Mdoglichkeit gegeben, sich bis einschliel3lich Montag den
12.08.2019 zu dem Plan zu auliern.

Die gegen die Planung fur den PFA 1.6b erhobenen Einwendungen von Privatpersonen
wurden zusammen mit den Stellungnahmen der Trager offentlicher Belange am Mittwoch
den 15.01.2020 und Donnerstag den 16.01.2020 in der Sangerhalle Untertlrkheim erortert.
Die offentliche Bekanntmachung des Erorterungstermins erfolgte am 13.12.2019 im
Staatsanzeiger Baden-Wurttemberg sowie in den ortlich verbreiteten Tageszeitungen
(Stuttgarter Zeitung; Stuttgarter Nachrichten PLUS; Cannstatter Zeitung; Unterttrkheimer
Zeitung) jeweils in der Ausgabe vom 12.12.2019. Der Erorterungstermin wurde daruber
hinaus im Amtsblatt der Landeshauptstadt Stuttgart (Kalenderwoche 50) vom 12.12.2019
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ortsublich bekanntgemacht. Die Trager offentlicher Belange wurden mit Schreiben vom
12.12.2019 Uber den Erdrterungstermin Informiert. FUr den Erorterungstermin wurde die
Offentlichkeit hergestellt. Hinsichtlich des Inhalts und Verlaufs des Erdrterungstermins wird
auf das in der Anlage beigefugte Wortprotokoll mit diversen — sowohl von Seiten der Ein-
wender und Betroffenen als auch von Seiten der Vorhabentrager dargelegten - Vortragen
und Gutachten verwiesen. Dem Wortprotokoll ist der Inhalt der im Erorterungstermin vorge-

tragenen Wort-AuRerungen zu entnehmen.

Im Nachgang zum Erorterungstermin hat sich die Vorhabentragerin dazu entschlossen, die
Planung insbesondere mit Blick auf artenschutzrechtliche Konflikte zu Uberarbeiten. So
konnten im Laufe des Verfahrens weitere Flachen zur Umsiedlung der Mauereidechsen im
Bereich der Panoramabahn in Stuttgart erschlossen werden. Die Vorhabentragerin tragt
hierzu vor, dass bei einer Genehmigung der zusatzlich beantragten Flachen alle im Be-
reich des Abstellbahnhofs Untertirkheim vorkommenden Mauereidechsen umgesiedelt
werden konnten. Daruber hinaus wurde auf Anregung der hoheren Naturschutzbehorde hin
die Eingriffs- und Ausgleichsbilanzierung Uberarbeitet. Da es bei einzelnen Planunterlagen
des Landschaftspflegerischen Begleitplans Unterschiede zwischen den textlichen Antrags-
unterlagen und den Planen gab, wurden diese Plane von der Vorhabentragerin nachge-
bessert. Die Vorhabentragerin hat aulRerdem von den Tragern offentlicher Belange aufge-
zeigte redaktionelle Fehler korrigiert. Hierzu gehorte vor allem die Darstellung von Einleit-
mengen in den technischen Planen. Im Zuge der Plananderung hat die Vorhabentragerin
zudem gutachterliche Stellungnahmen bzgl. der Einordnung von Horn- und Signalproben

auf der Abstellanlage und Warntonen im Bereich der Innenreinigungsanlage vorgelegt. Zu

dem hat die Vorhabentragerin das EMV Gutachten Uberarbeitet.

Die Vorhabentragerin hat die geanderten bzw. Uberarbeiteten Unterlagen mit Schreiben
vom 08.07.2020 beim Eisenbahn-Bundesamt zur Prifung eingereicht. Am 24.07.2020 hat
das Eisenbahn-Bundesamt das Regierungsprasidium Stuttgart als Anhérungsbehorde be-
auftragt, das Anhorungsverfahren auf der Grundlage der geanderten Planunterlagen fur
den PFA 1.6b fortzufuhren. Die Anhorungsbehodrde hat von der Vorhabentragerin am
04.09.2020 alle bendtigten Ausfertigungen der Uberarbeiteten Anderungsunterlagen zur

Durchfuhrung der Anhorung erhalten.

Da die Plananderungen die Konzeption der Bahnplanung in ihrem Grundgefuge unberuhrt
lassen und sich nur auf relativ engraumige Teilaspekte der bisherigen Planung beziehen,
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konnte nach MalRgabe des § 73 Abs. 8 LVWV{G verfahren werden. Mit Anhoérungsschrei-
ben vom 07.09.2020 wurden die betroffenen Kommunen, Fachbehorden, Trager offentli-
cher Belange, Vereinigungen und Private zur Stellungnahme / Einwendung binnen zwei
Wochen nach Zugang des Schreibens aufgefordert und somit in ordnungsgemafier Weise

zu den Plananderungen gehort (vgl. hierzu auch Kap. A2.2.6, A.3).

2.2 Verfahrensfragen
2.2.1 Vorwurf der Befangenheit nach § 21 VwWVfG

Im Anhorungsverfahren wurde gegenuber dem Regierungsprasidium Stuttgart der Vorwurf

der Befangenheit erhoben.

So wurde geltend gemacht, die Landesregierung interpretiere das Ergebnis der Volksab-
stimmung falschlich als Wahlerauftrag zur Projektforderung. Das weisungsgebundene Re-
gierungsprasidium unterliege damit auch dieser Projektforderungspflicht.

Weiterhin sei bei allen Anhoérungen des Gesamtprojekts der Eindruck entstanden, dass es
sich hierbei von Seiten des Regierungsprasidiums um Alibi-Veranstaltungen handele, die
keineswegs etwas bewirken durften. In diesem Zusammenhang wird darauf verwiesen,
dass die Anhorung zum Planfeststellungsabschnitt 1.3a abgebrochen worden sei und des-

halb wichtige Aspekte nicht zur Sprache kommen konnten.

Soweit der Vorwurf der Befangenheit gegen das Regierungsprasidium als Landesbehoérde
gerichtet ist, kann hieraus keine Besorgnis der Befangenheit abgeleitet werden.

Eine ,institutionelle” Befangenheit einer Behorde kennt die Rechtsordnung nicht (vgl.
BVerwG, Beschluss v. 31.03.2006, Az.: 8 B 2/06, Rn. 5). Eine Befangenheit gemaf §§ 20
und 21 VwWV{G bezieht sich qua Gesetz vielmehr immer auf einzelne individualisierte Be-
dienstete (Schmitz in Stelkens/Bonk/Sachs, 9. Aufl. 2018, VWVTG, § 21 Rn. 9). Selbst wenn
eine Behorde ,in eigenen Angelegenheiten entscheidet, ist dies nach der standigen Recht-
sprechung des Bundesverwaltungsgerichts nicht zu beanstanden (vgl. BVerwG, a.a.O.). Ist
also im Falle einer eigenen Angelegenheit die Behordenzugehorigkeit kein hinreichender
Grund fur eine Besorgnis einer Befangenheit, so muss dies erst recht im Falle einer weit
weniger reichenden, vertraglich vereinbarten Forderpflicht gelten. Eine Besorgnis der Be-
fangenheit kann dem Regierungsprasidium Stuttgart deshalb schon von Rechts wegen
nicht anhaften.

Auch der Vortrag zur Durchfuhrung des Erorterungstermins im Verfahren zum Planfeststel-
lungsabschnitt 1.3a ist nicht dazu geeignet, die Besorgnis zu begrinden, der Amtstrager
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werde in der Sache nicht objektiv und unvoreingenommen entscheiden. Die Anhdrungsbe-
horde hat bei dem Erorterungstermin zum PFA 1.3a insgesamt 11 Erorterungstage ange-
setzt. Allein schon dieses grof3e Zeitbudget verdeutlicht und unterstreicht die damalige Be-
reitschaft der Anhorungsbehorde, die Einwender hinreichend zu Wort kommen zu lassen
und alle wesentlichen Aspekte des Vorhabens gemeinsam mit den Verfahrensbeteiligten
zu erodrtern. Im Zuge des 11-tagigen Erorterungstermins wurden alle vorgesehenen Tages-
ordnungspunkte aufgerufen und fur alle Beteiligten bestand innerhalb dieser 11 Tage hin-
reichend Gelegenheit, ihre jeweiligen Einwendungen und berthrten Belange zu erortern.
Dieser Umstand lasst sich nicht zuletzt durch das umfangreiche Wortprotokoll mit einer
Vielzahl von Wortmeldungen, Sachvortragen und Entgegnungen belegen.

Der Erorterungstermin wurde nach Aufruf aller Tagesordnungspunkte am Abend des
07.10.2014 von der Verhandlungsleitung wie vorgesehen beendet. Eine Verlangerung um
die vorsorglich vorgehaltenen ,Reservetage” (08. und 09.10.2014) war nach alledem nicht
erforderlich. Diese Vorgehensweise wurde im weiteren Verfahren weder vom Eisenbahn-
bundesamt noch vom Verwaltungsgerichtshof beanstandet.

Daruber hinaus wurde vorgetragen, dass es Aufgabe des Regierungsprasidiums gewesen
sei, im Rahmen der Variantenuntersuchung spatestens bei der ersten bekanntgewordenen
Uberschreitung der geplanten Kosten von der Vorhabentragerin detaillierte Kostenaufstel-

lungen samtlicher Varianten einzufordern, bekanntzumachen und im Lauf des Verfahrens

fortzuschreiben. Da dies unterblieben sei, sei eine Befangenheit der Behorde anzuneh-

men.

Soweit sich der Vorwurf der Befangenheit gegen das Regierungsprasidium Stuttgart als
Landesbehorde richtet, kann auf die Ausfuhrungen zur vorstehenden Einwendung verwie-

sen werden.

Auch der Vortrag, das Regierungsprasidium habe es pflichtwidrig unterlassen, Kostenauf-
stellungen einzufordern und bekanntzumachen, ist nicht dazu geeignet, die Besorgnis der
Befangenheit zu begrinden. Die Frage der Kosten bzw. Finanzierbarkeit des Vorhabens ist
im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens lediglich vor dem Hintergrund relevant, als
dass es zum Zeitpunkt der Planfeststellung nicht ausgeschlossen sein darf, dass das Vor-
haben innerhalb eines bestimmten Zeitraumes auch verwirklicht werden wird. Mit dieser
Frage hat sich das Regierungsprasidium als Anhérungsbehodrde in allen vorangegangenen
Planfeststellungabschnitten des Gesamtvorhabens ausfuhrlich auseinandergesetzt. Eine
mangelnde Neutralitat oder Unparteilichkeit kann vor diesem Hintergrund nicht gesehen
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werden, zumal das Eisenbahnbundesamt zustandige Planfeststellungsbehorde ist und die-
ses endgultig uber die Genehmigungsfahigkeit entscheidet.

Die gegen das Regierungsprasidium Stuttgart gerichteten Befangenheitsantrage wurden

dem Regierungsprasidenten als Behordenleiter vorgelegt. Herr Regierungsprasident Rei-
mer kam nach Uberpriifung der Antrédge zu dem Ergebnis, dass keine Anhaltspunkte fiir

eine Besorgnis der Befangenheit ersichtlich sind.

2.2.2 Volistandigkeit der Antragsunterlagen - AnstoRwirkung

Von Seiten der Einwender wurde geltend gemacht, dass die Antragsunterlagen des PFA
1.6b teilweise unvollstandig, unrichtig, nicht aktuell und fur Betroffene nicht verstandlich
seien. So fehle beispielsweise die Darstellung eines Betriebskonzepts fur den Abstellbahn-
hof. Die Funktionsablaufe, Zugverkehre und der Anlagenbetrieb sowie die einzelnen Be-
triebszeiten seien unklar. Die Auswirkungen des PFA 1.6b und jene des Gesamtvorhabens
seien, insbesondere was die verursachten Eingriffe und Immissionen betrifft, unzureichend
dargestellt. Insbesondere die Gutachten zum Larmschutz seien mangelhaft und gingen von
falschen Pramissen aus. Auch die Darstellungen der Ausgleichsmalinahmen seien unvoll-
standig. Eine fundierte 6kologische Beurteilung der einzelnen Auswirkungen sei auf Grund-
lage der Planungsunterlagen nicht moglich. Dem Gesamtvorhaben fehle es Uberdies auch
an einem tragfahigen Konzept fur die Gaubahnfihrung. Unterlagen zum Stresstest und
zum SMA-Audit fehlten und seien offen zu legen.

Die Anhorungsbehorde merkt hierzu folgendes an:

Die von der Vorhabentragerin beim Eisenbahn-Bundesamt zur Planfeststellung eingereich-
ten Planunterlagen fur den PFA 1.6b wurden vom Eisenbahn-Bundesamt gemal Ziffer
13.7 der malRgebenden EBA-Planfeststellungsrichtlinie auf ihre Vollstandigkeit hin gepruft
und sodann zusammen mit dem Einleitungsauftrag der Anhorungsbehoérde zur Durchfih-
rung bzw. Fortfuhrung des Anhorungsverfahrens ubermittelt. Die Anhorungsbehorde ist
trotz der vorgebrachten Kritikpunkte der Auffassung, dass den Planunterlagen die fur die
Anhorung erforderliche sog. ,AnstoRwirkung“ innewohnt und eine Erorterungsreife gege-
ben ist. Vor diesem Hintergrund ist die Anhoérungsbehorde auch im Erorterungstermin der
Forderung entgegengetreten, diesen erst fortzusetzen, wenn alle Defizite der Planunterla-
gen ausgeraumt seien (vgl. Wortprotokoll vom 15.01.2020, S. 7-8).

Das Vorliegen der Anstol3wirkung wird nicht zuletzt auch dadurch bekraftigt, dass das An-
horungsverfahren durch zahlreiche substantiierte Stellungnahmen zum Vorhaben und eine
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detaillierte Erorterung gekennzeichnet war. Die Betroffenen wurden durch die Auslegung
der Planunterlagen bzw. durch direkte Beteiligung im Anderungsverfahren in die Lage ver-
setzt, den Grad ihrer jeweiligen individuellen Betroffenheit abzuschatzen. Die Einwender
konnten erkennen, welche Beeintrachtigungen zu befurchten und welche Rechtsguter als

gefahrdet anzusehen sind.

Hinsichtlich spezifischer Kritikpunkte wird auf die Behandlung in den einzelnen Fachkapi-
teln dieses Anhorungsberichts verwiesen.

Die Entscheidung Uber die Planfeststellungsfahigkeit der Unterlagen obliegt dem Eisen-
bahn-Bundesamt als zustandige Planfeststellungsbehorde.

2.2.3 Auslegungs- und AuBerungsfrist
Von Seiten der Einwender wurde vorgebracht, die Anhdrungsbehodrde habe die gesetzte
AuRerungsfrist zu kurz bemessen und damit gegen die Pflicht zur Gewahrung einer umfas-

senden Mdglichkeit zur Stellungnahme potentiell Betroffener verstof3en.

Die von der Anhorungsbehorde in diesem Verfahren gesetzten Fristen sind gesetzlich nor-
miert. So betragt die Auslegungsfrist nach § 73 Abs. 3 Satz 1 VwV{G einen Monat. An
diese Auslegungsfrist schlieft sich bei UVP-pflichtigen Vorhaben die AuBerungsfrist an.
Die AuRerungsfrist endet nach § 21 Abs. 2 UVPG im Regelfall einen Monat nach Ablauf
der Auslegungsfrist der Unterlagen. Der Gesetzgeber eroffnet der Anhérungsbehorde aller-
dings die Moglichkeit, bei Vorhaben, fur die Unterlagen in erheblichem Umfang eingereicht
worden sind, eine langere AuRerungsfrist festzulegen (vgl. § 21 Abs. 3 UVPG), die nach §
73 Absatz 3a Satz 1 VwWVIG zu setzende Frist jedoch nicht Uberschreiten darf.

Die Anhorungsbehdrde hat sich aufgrund des Umfangs der ausgelegten Planunterlagen
(insgesamt 10 Ordner) entschlossen, von der Moglichkeit der Festsetzung einer langeren
AuRerungsfrist nach § 21 Abs. 3 UVPG Gebrauch zu machen. So endete die AulRerungs-
frist nicht wie im Regelfall vorgesehen nach einem Monat, sondern erst mit Ablauf des
12.08.2019. Mit der Verdoppelung der Regelaul3erungsfrist wurde nach Auffassung der
Anhorungsbehorde jedem Betroffenen und jeder Vereinigung ausreichend Zeit gegeben,
eine Einwendung oder Stellungnahme abzugeben. Aufgrund der hohen Zahl oftmals sehr
detaillierter Einwendungen und Stellungnahmen verfestigt sich fur die Anhorungsbehorde

das Bild einer ausreichend bemessenen Auerungsfrist.
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2.2.4 Erorterungstermin PFA 1.6b

Innerhalb des zweitagigen Erorterungstermin konnten alle wesentlichen vorhabenbezoge-
nen Punkte in der gebotenen Ausfuhrlichkeit besprochen werden. Eine Verlangerung um
den vorsorglich vorgehaltenen Reservetag (17.01.2020) war daher nicht erforderlich und
wurde einwenderseits auch nicht gefordert. Der Erorterungstermin orientierte sich an der

publizierten Tagesordnung.

2.2.5 Abschnittsbildung

Verschiedene Einwender kritisierten die Abschnittsbildung als solche insbesondere die
Aufteilung des ursprunglichen PFA 1.6 in die Teilabschnitte 1.6a und 1.6b. So fuhre die Bil-
dung bzw. abschnittweise Genehmigung und bauliche Umsetzung einzelner Planfeststel-
lungsabschnitte dazu, dass gegenuber den Betroffenen ein Realisierungsdruck entstehe.
Auch Betroffene noch zu genehmigender Abschnitte miussten die Moglichkeit haben, ge-
gen das Gesamtvorhaben vorgehen zu konnen. Dies sei bei der gewahlten Vorgehens-
weise nicht der Fall. Soweit eine Abschnittsbildung jedoch erforderlich sei, musse die Ge-
nehmigungsreihenfolge dergestalt erfolgen, dass bei einem Abbruch des Gesamtprojekts
beispielsweise wegen Finanzierungsproblemen, technischen Problemen oder aktueller po-
litischer Verhaltnisse die schon fertiggestellten Teile des Gesamtprojekts eine Verbesse-

rung des Bahnbetriebs auch ohne Fertigstellung des Rests erbringen konnten.

Dem Vorwurf der verfehlten Abschnittsbildung tritt die Vorhabentragerin mit dem Vortrag
entgegen, dass die Unterteilung eines Eisenbahnvorhabens in verschiedene Abschnitte zur
Durchfuhrung der Planfeststellungsverfahren allgemein zulassig und anerkannt sei. Auf-
grund der vielfaltigen Zahl und des gro3en Umfangs an Betroffenheiten sowie der Vielzahl
der unterschiedlichen betroffenen Belange, sei es in aller Regel nicht moglich, den Bau
bzw. die Anderung von Eisenbahnbetriebsanlagen in einem gemeinsamen Planfeststel-
lungsverfahren durchzufihren. Entsprechendes gelte auch bei dem vorliegenden Vorha-
ben. Betroffene hatten deshalb nach der standigen Rechtsprechung des BVerwG grund-
satzlich kein Recht darauf, dass Uber die Zulassung eines Vorhabens insgesamt, vollstan-
dig und abschlief3end in einem einzigen Bescheid entschieden werde, selbst wenn eine
einheitliche Planfeststellung ohne Abschnittsbildung hatte durchgefuhrt werden kdénnen
(BVerwG, Urteil vom 21.11.2013 - Az. 7 A28.12). Die Notwendigkeit, ein Teilvorhaben fru-
her umzusetzen, konne hierfir — wie auch im Rahmen dieses Gesamtvorhabens - ein

rechtfertigender Grund sein.
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Die Abschnittsbildung zwischen dem PFA 1.6a und dem PFA 1.6b sei zulassig. Zwar seien
diese Abschnitte funktional miteinander verbunden, entfalteten aber auch ohne den jeweils
anderen PFA einen eigenen verkehrlichen Nutzen. So kdnne insbesondere der PFA 1.6a
auch ohne den PFA 1.6b in Betrieb gehen, da eine Anbindung des PFA 1.6a an die restli-
che Eisenbahninfrastruktur auch ohne den PFA 1.6b moglich sei. Daneben unterschieden
sich beide Abschnitte in ihrem Charakter. Im PFA 1.6a fanden sich hauptsachlich Stre-
ckengleise in ober- und unterirdischer Lage, im PFA 1.6b hingegen Abstellgleise und Reini-
gungsanlagen, weshalb hier beispielsweise verschiedene Regelungswerke zur Beurteilung

der Larmimmissionen einschlagig seien.

Dass ein Planfeststellungsabschnitt die Trassierung in einem anderen (zeitlich nachfolgen-
den) Abschnitt prajudiziere, sei bei der Abschnittsbildung normal. Deswegen werde bei der
Zulassung eines "prajudiziellen" Abschnitts gepruft, ob dem Vorhaben im Folgeabschnitt
unuberwindbare Schwierigkeiten entgegenstehen. So sei auch das Eisenbahn-Bundesamt
bei der Genehmigung der bereits planfestgestellten Abschnitte des Projekts Stuttgart21
verfahren.

Soweit einwenderseits vorgetragen wird, Mangel an der Schnittstelle bzw. den Zufahrtswe-
gen zwischen dem PFA 1.6a und dem 1.6b seien erst jetzt erkennbar, fuhrt die Vorhaben-
tragerin aus, dass jene Anderungen im PFA 1.6a, die zur Anbindung des jetzt antragsge-
genstandlichen PFA 1.6b erforderlich seien, sich auf einzelne Weichenanschlisse be-
schrankten und in der Summe marginal seien. In wesentlichen Zuagen sei die Planung des
Abstellbahnhofs Untertirkheim schon zum Zeitpunkt der Planfeststellung des PFA 1.6a be-
kannt gewesen. An den Grundsatzen der damaligen Planung habe sich nichts geandert.
Geandert habe sich nur die Ausfuhrung der Zufuhrungen in den Abstellbahnhof, dessen
innere ErschlieBung und einzelne Anlagen im Abstellbahnhof. Aus diesem Grund konnten
diese Anpassungen auch in einem eigenen Planrechtsverfahren, der 16. Plananderung im
PFA 1.6a, behandelt werden. Die Vorhabentragerin verweist auf den begrindenden Tell
des Planfeststellungsbeschlusses zum PFA 1.6a, wonach die Auswirkungen der beiden
raumlich eng benachbarten Abschnitte 1.6a und 1.6b gemeinsam betrachtet und deshalb
durch die Abschnittsbildung keine Rechtspositionen von Betroffenen verklrzt worden

seien.

Die Anhorungsbehorde verweist diesbezuglich auf die standige Rechtsprechung des Bun-
desverwaltungsgerichts, wonach planungsrechtliche Abschnittsbildungen grundsatzlich zu-
lassig sind (vgl. u.a.a BVerwG, Urteil vom 29.06.2017 — 3 A 1.16, Rn. 51). Angesichts der
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Schwierigkeiten, die mit einer detaillierten Streckenplanung verbunden sind, kann das pla-
nerische Gesamtkonzept haufig nur in Teilabschnitten bewaltigt werden. Uberschaubare
Planungsabschnitte bieten potenziellen Einwendern zudem den Vorteil, dass die individu-
elle Betroffenheit leichter erkannt werden kann. Insbesondere bei gro3en Bahnprojekten
sind in der eisenbahnrechtlichen Fachplanung Abschnittsbildungen tblich. Der Genehmi-
gung eines einzelnen Abschnitts stehen ungenehmigte Planfeststellungsabschnitte eines
Gesamtprojekts nicht entgegen. Die Rechtsschutzmdglichkeiten der Betroffenen werden
dadurch gewahrt, dass auch die Alternativenprifung nicht fortan zu Lasten der in nachfol-
genden Abschnitten Betroffenen eingeschrankt oder aus dem Abwagungsprogramm gar
ganzlich ausgeblendet werden darf. Die Planung muss in jedem Abschnitt dem Einwand
Stand halten, dass eine andere Planungsvariante bei einer auf die Gesamtplanung bezo-
genen Betrachtung gegenuber dem der Planfeststellung zu Grunde liegenden Planungs-
konzept vorzugswurdig ist. Vor diesem Hintergrund vermag die Anhoérungsbehorde keine

Fehler hinsichtlich der vorliegenden Abschnittsbildung zu erkennen.

2.2.6 Verzicht auf Offentlichkeitsbeteiligung im Anderungsverfahren

Im Anderungsverfahren zum PFA 1.6b wurde nach § 22 Abs. 2 UVPG auf eine Offentlich-
keitsbeteiligung verzichtet, soweit diese Uber das Mal} der Beteiligung nach § 73 Abs. 8
VwWV{G hinausgeht.

Vereinigungen und Einwender bemangelten, dass damit Informationspflichten und Beteili-
gungsrechte im Verfahren in unzulassiger Weise beschnitten worden seien. Weder sei eine
offentliche Ankundigung, noch eine Verdffentlichung im Internet oder eine personliche In-
formation bekannter Einzeleinwender erfolgt, es fehle an der entsprechenden Ansto3wir-
kung.

Gem. § 22 Abs. 2 UVPG soll die Behérde von einer erneuten Beteiligung der Offentlichkeit
absehen, wenn zusatzliche erhebliche oder andere erhebliche Umweltauswirkungen nicht
zu besorgen sind. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn solche Umweltauswirkungen
durch die vom Vorhabentrager vorgesehenen Vorkehrungen ausgeschlossen werden. Zu-
satzliche Umweltauswirkungen liegen jedenfalls dann vor, wenn bereits bekannte Umwelt-
auswirkungen verscharft werden. Andere Auswirkungen sind solche, die neu hinzukom-
men. Erheblich sind die Umweltauswirkungen in jedem Fall dann, wenn sie fur die begrun-
dete Bewertung nach § 25 UVPG und somit auch fur die Prafung der Zulassung im Trager-
verfahren auf Tatbestands- oder Rechtsfolgenseite von Bedeutung sein konnen, d.h. ent-
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scheidungserheblich sind (vgl. Peters/Balla/Hesselbarth, Gesetz Uber die Umweltvertrag-
lichkeitsprifung, UVPG § 22 Rn. 5). Daneben ist eine Offentlichkeitsbeteiligung aber auch
dann durchzuflhren, wenn eine nach Gegenstand, Systematik und Ermittlungstiefe neue
oder uber die bisherigen Untersuchungen wesentlich hinausgehende Prufung der Umwelt-
betroffenheit erforderlich ist. Dies beurteilt sich danach, ob bereits die ursprunglichen Un-
terlagen die nach § 16 Abs. 5 S. 3 UVPG notige Ansto3wirkung entfalten oder ob eine sol-
che erstmalig von den neuen Unterlagen ausgeht (vgl. Peters/Balla/Hesselbarth, Gesetz
uber die Umweltvertraglichkeitsprufung, UVPG § 22 Rn. 4, 5).

Zusatzliche oder andere erhebliche Umweltauswirkungen entstehen im Zuge der Planan-
derung nicht. Im Gegenteil tragen die Anpassungen zur Bewaltigung planerischer Konflikte
im Bereich des Artenschutzes bei. Mit der NeuerschlieBung von Umsiedelungsflachen fur
Mauereidechsen konnen nunmehr alle im Bereich des Abstellbahnhofs Untertirkheim vor-
kommenden Mauereidechsen umgesiedelt werden. Dabei resultiert aus der Umgestaltung

der Mallinahmenflache insgesamt eine Aufwertung der Biotoptypen.

Zusétzliche oder andere erhebliche Umweltauswirkungen durch das Anderungsverfahren
sieht die Anhorungsbehorde auch nicht im Bereich des Schutzgutes Mensch und menschli-
che Gesundheit gegeben. Die im Zuge der Anderungsplanung aufgenommenen Warntdne
in der Innenreinigungsanlage hat die Vorhabentragerin schalltechnisch untersuchen las-
sen. Bei vier Schallereignissen pro Stunde und einer Emissionsstarke von 75 dB(A) pro
Signalgeber wurde nachgewiesen, dass die ankommenden Immissionen mindestens 6
dB(A) unterhalb des jeweiligen Beurteilungspegels der einschlagigen TA-Larm liegen.
Auch aus der Uberarbeitung des EMV Gutachtens ergibt sich keine andere Einschatzung.
Erhebliche Umweltauswirkungen sind diesbezuglich daher nicht zu erwarten.

Auswirkungen auf andere Schutzgiter sind aus Sicht der Anhdrungsbehérde durch die An-
derungen und der mit ihnen einhergehenden Anpassungen ebenso nicht zu erwarten (vgl.

hierzu auch Kapitel A.2.1).

Auf eine erneute Offentlichkeitsbeteiligung konnte mithin nach § 22 Abs. 2 UVPG verzich-

tet werden.

Auch mit Blick auf § 73 Abs. 8 VWVIG gelangt die Anhérungsbehorde zu keiner abweichen-
den Einschéatzung. Eine erneute Offentlichkeitsbeteiligung ist hiernach nicht erforderlich,
wenn die Anderung des Plans das Gesamtkonzept des Vorhabens nicht beriihrt und des-
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sen ldentitat gewahrt bleibt; sie darf nicht zu einem Vorhaben fuhren, das nach Gegen-
stand, Art, GréRe und Betriebsweise im Wesentlichen andersartig ist. Die nachteilige Ande-
rung muss wesentlich bzw. erheblich sein; geringfugige Neubelastungen reichen nicht aus
(Stelkens/Bonk/Sachs/Neumann/Kiulpmann, 9. Aufl. 2018, VwVIG § 73 Rn. 134, 137). So
verhalt es sich in diesem Fall. Wie vorstehend bereits zu § 22 Abs. 2 UVPG ausgefuhrt,
entstehen durch die Anderungen keine zusétzlichen erheblichen Belastungen. Die Ge-
samtkonzeption des Vorhabens erfahrt dartber hinaus keine Identitdtsanderung. Auf eine
erneute Offentlichkeitsbeteiligung konnte daher auch nach § 73 Abs. 8 VWVfG verzichtet

werden.

Soweit durch die Anderungsplanung etwa im Bereich der nun einbezogenen Panorama-
bahnflachen Belange Dritter erstmals oder starker als bisher berthrt werden, wurden diese
Betroffenen nach § 73 Abs. 8 VWV{G einzeln durch die Anhérungsbehorde angehort.

Fir und um den Bereich des eigentlichen Abstellbahnhofes ergibt sich durch die Ande-
rungsplanung fur die Anhérungsbehorde keine erstmalige oder starkere Betroffenheit priva-
ter Personen, die zu einer nochmaligen Offentlichkeitsbeteiligung oder Einzelanhérung
hatte fiihren missen. Die den Anderungsunterlagen beigegebene gutachterliche Stellung-
nahme zu den Signal- und Hornproben der Ziige stellt insofern keine Anderung dar, da
nicht der Plan als solches eine Anderung erfahren hat, sondern nur dessen Beurteilung
vertiefend erlautert wurde. Auch die Warntone im Bereich der Innenreinigungsanlage fuh-
ren zu keinem Larmbeitrag der oberhalb der Relevanzschwelle der TA-Larm liegt und eine
erneute Beteiligung zwingend voraussetzt (vgl. BVerwG, Urteil vom 18.03.2009, Az. 9 A
31/07, Rn. 30). Ebenso zeigt das novellierte EMV Gutachten keine relevante Mehrbelas-

tung auf.

Aus Sicht der Anhérungsbehérde wohnt auch den Anderungsunterlagen die erforderliche
AnstoRRwirkung inne (vgl. hierzu Kapitel A.2.2.2).

2.2.7 Verzicht auf Erérterungstermin im Anderungsverfahren

Die Anhorungsbehorde hat auf die Durchfuhrung eines weiteren Erorterungstermins im

Zuge des Anderungsverfahrens verzichtet. Der Regelung des § 18a Nr. 2 AEG folgend,
kann im Falle einer Anderung eines ausgelegten Planes im Regelfall von der Erérterung
i.S.d. § 73 Abs. 6 VwWV{G abgesehen werden. Die Anhorungsbehorde hat insofern keine
regelfallabweichende Entscheidung getroffen.
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Die Anderungen fallen weder raumlich noch inhaltlich derart ins Gewicht, dass ein Erorte-
rungstermin erforderlich geworden ware. Es stand nicht zu erwarten, dass die Durchfuh-
rung eines Erdrterungstermins substanziell neue Erkenntnisse ergeben hatte. Auch die
Auswertung der eingegangenen Einwendungen und Stellungnahmen zum PFA 1.6b hat
gezeigt, dass ein weiterer Erorterungstermin keine substanziell neuen Erkenntnisse bzw.
keine zusatzliche Sachaufklarung hatte erwarten lassen. Die Anhorungsbehorde hat daher
im Zuge der Anhorung zu den Plananderungen von der Anberaumung eines Erorterungs-

termins gem. § 18 Abs. 2 AEG abgesehen.

2.2.8 Planungs- und bautatigkeitsbezogene Fragestellungen

Von Einwenderseite wurde gefordert, bzw. beantragt, dass mit einem Baubeginn so lange
zuzuwarten sei, bis alle Planfeststellungsbeschlisse hinsichtlich des Gesamtvorhabens
vorliegen. Bereits erlassene Planfeststellungsbeschlisse seien zurickzunehmen, laufende

Bauarbeiten in bereits genehmigten Planfeststellungsabschnitten seien einzustellen.

Das Regierungsprasidium ist als Anhérungsbehdrde nicht zustandige Adressatin dieser
Forderungen. Die Entscheidung Uber die Planungs- und Baueinstellungsforderungen sowie
uber die Rucknahme bereits erlassener BeschlUsse obliegt dem Eisenbahn-Bundesamt als

zustandiger Planfeststellungsbehorde.

2.2.9 Sonstige verfahrensbezogene Einwendungen

Einwenderseits wurde vorgetragen, dass aufgrund der fehlenden Unterzeichnung des Aus-
legungsplansatzes ein Verfahrensmangel vorliege. Aus Sicht der Anhorungsbehorde stellt
dieser Umstand keinen Verfahrensmangel dar. Dem Eisenbahn-Bundesamt liegen im Ori-

ginal unterzeichneten Antragsunterlagen vor.

Die Einleitung eines Verfahrens zum Ruckbau der Bestandsanlagen ist keine Vorausset-
zung deren Fehlen hier einen Verfahrensmangel darstellen konnte. Eventuell erforderliche
Stilllegungs- und Ruckbauverfahren kdnnen eigenstandigen, von dem hier antragsgegen-
standlichen Verfahren unabhangigen Genehmigungsverfahren zugefuhrt werden. Zur
Frage der Berlcksichtigung dieser Thematik in der Alternativenprtfung, vgl. Kapitel
C.2.6.1. Die Vorhabentragerin weist in diesem Zusammenhang auch darauf hin, dass die
zuruckzubauenden Anlagen auf dem Gelande des Abstellbahnhofs Untertirkheim in den
Planfeststellungsunterlagen dargestellt seien. Eine zeichnerische Darstellung erfolge in
den Lageplanen Planung in Unterlage 3 und textlich im Bauwerksverzeichnis in Unterlage

4 fur jedes zuruckzubauende Bauwerk.
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Auch das einwenderseitige Vorbringen, etliche Plane seien bereits deutlich vor dem Einrei-
chungsdatum des Antrags erstellt und danach erfolgte Anderungen seien nicht in den daftr
vorgesehenen Feldern dokumentiert worden, begrindet keinen Verfahrensmangel. Die
Vorhabentragerin erwidert hier zutreffenderweise, dass es unerheblich sei, dass die Plane
vor Einreichung des Antrags datierten, wenn diese — wie im konkreten Fall - seit Antragser-
stellung nicht geandert worden seien. Ebenso ist nach Auffassung der Anhérungsbehorde
unschadlich, dass die Lageplane entgegen bisheriger Praxis vorangegangener Abschnitte
nicht in Anlage 4 sondern in Anlage 3 zu finden sind. Die erforderliche AnstoBwirkung ist
aus Sicht der Anhorungsbehdrde jedenfalls gegeben.

2.2.10 Datenschutz

Mehrere Einwender haben der Weitergabe von personlichen Daten an solche Personen wi-
dersprochen, die der Vorhabentragerin bzw. der Deutschen Bahn nahestehen. Die Anho-
rungsbehorde hat in diesen Fallen keine mit der Einwendung verbundenen personenbezo-

genen Daten an die Vorhabentragerin weitergegeben.

3. Beteiligung der Trager offentlicher Belange

Die Anhorungsbehorde hat der betroffenen Kommune, den Fachbehorden, Tragern offent-
licher Belange, Umwelt-bzw. Naturschutzvereinigungen und sonstigen Planungstragern im
Zuge der Planauslage des PFA 1.6b mit Schreiben vom 03.05.2019 Gelegenheit zur Stel-
lungnahme gegeben. Im Einzelnen wurden folgende Stellen beteiligt:

Im Anhorungsverfahren zum Ausgangsverfahren:

Kommunen
- Landeshauptstadt Stuttgart, Amt fur Stadtplanung und Wohnen
- Landeshauptstadt Stuttgart, Amt fur Umweltschutz
- Landeshauptstadt Stuttgart, Liegenschaftsamt
- Landeshauptstadt Stuttgart, Tiefbauamt
- Landeshauptstadt Stuttgart, Eigenbetrieb Abfallwirtschaft Stuttgart
- Landeshauptstadt Stuttgart, Branddirektion
- Landeshauptstadt Stuttgart, Garten-, Friedhofs- und Forstamt
- Landeshauptstadt Stuttgart, Af6O (Stral3enverkehrsbehdrde)

Regionale Planungstrager
- Verband Region Stuttgart
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Weitere Behorden und Fachbereiche

Ministerium fur Verkehr Baden-Wurttemberg, Referat 36

Landratsamt Schwabisch Hall

Regierungsprasidium Stuttgart, Referat 16, Feuerwehr und Katastrophenschutz
Regierungsprasidium Stuttgart, Referat 21, Raumordnung, Baurecht, Denkmal-
schutz

Regierungsprasidium Stuttgart, Referat 32, Landwirtschaft
Regierungsprasidium Stuttgart, Referat 47.5, Baureferat Grol3projekte
Regierungsprasidium Stuttgart, Referat 46.1, Verkehr, Technische Aufsicht Bah-
nen

Regierungsprasidium Stuttgart, Abt. 5, Umwelt

Regierungsprasidium Stuttgart, Abt. 8 Landesamt fur Denkmalpflege
Regierungsprasidium Stuttgart, Referat 16, Kampfmittelbeseitigungsdienst
Polizeiprasidium Stuttgart

Regierungsprasidium Freiburg Abt. 9, Landesamt fur Geologie, Rohstoffe und
Bergbau

Landesamt fur Geoinformation und Landentwicklung Baden-Wurttemberg

Landesbetrieb Vermdgen und Bau Baden-Wiurttemberg, Amt Stuttgart

Sonstige Planungstrager

Bundesamt fur Infrastruktur, Umweltschutz und Dienstleitungen der Bundeswehr,
Referat Infra | 3

Fernleitungs-Betriebsgesellschaft mbH

Deutsche Telekom Technik GmbH, PTI 22 Niederlassung Sudwest
Telefonica Germany GmbH & Co. KG

Unitymedia BW GmbH, Zentrale Planung

Stuttgart Netze Betrieb GmbH

Netze BW Wasser GmbH

GasLINE GmbH & Co. KG

PLEdoc GmbH

GLH Auffanggesellschaft fur Telekommunikation mbH

Verizon Deutschland GmbH

Netze BW Wasser GmbH, Techn. Betriebsleitung des Zweckverbandes
Filderwasserversorgung

EnBW Energie Baden-Wurttemberg AG
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Netze BW GmbH, S 21-Koordination (Bereich Netz TAl)

NGN Fiber Network KG

Stuttgarter Strallenbahnen AG

Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart GmbH

terranets bw GmbH

GasVersorgung Suddeutschland GmbH

Zweckverband Bodensee-Wasserversorgung

Unfallversicherung Bund und Bahn Region Stuttgart

DB Netz AG Regionalbereich Sudwest, Immobilienmanagement, N-SW-F 4
Deutsche Bahn AG, DB Immobilien Region Sudwest

DB Systel GmbH

DB Cargo AG

DB Regio AG Baden-Wurttemberg, Konzernbevollmachtigter fur das Land BW
Deutsche Bahn AG

DB Station und Service AG, Regionalbereich Sidwest

DB Fernverkehr AG

DB Energie GmbH

Bundeseisenbahnvermdgen Aullenstelle Stuttgart

Bundespolizeidirektion Stuttgart

Bundesamt fur Guterverkehr

Vereinigungen

Landesnaturschutzverband Baden-Wiurttemberg e.V.

Bund fur Umwelt- und Naturschutz Deutschland e.V.

BUND Regionalverband Stuttgart

Naturschutzbund Deutschland LV Baden-Wurttemberg e.V.
Schutzgemeinschaft Filder e.V.

Deutscher Alpenverein Landesverband Baden-Wurttemberg e.V.
Schutzgemeinschaft Deutscher Wald Landesverband Baden-Wurttemberg e.V.
Landesjagdverband Baden-Wirttemberg e.V.
Landesfischereiverband Baden-Wirttemberg e.V.
Schwarzwaldverein e.V.

Schwabischer Albverein e.V.

NaturFreunde Wirttemberg e. V.

Arbeitsgemeinschaft Fledermausschutz Baden-Wdarttemberg e.V.
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Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart
Handwerkskammer Region Stuttgart

Dachverband Integratives Planen und Bauen Stuttgart e.V.
Diakonisches Werk der Evangelischen Kirche in Wurttemberg e.V.
Korperbehinderten-Verein Stuttgart e.V.

Sozialverband VdK Stuttgart

Industrieverband Steine und Erden Baden-Wurttemberg
Bundesvereinigung gegen Schienenlarm e.V.

Deutscher Bahnkunden-Verband Baden-Wurttemberg e.V.

COLT

BT (Germany) GmbH & Co. oHG
Amphibien/Reptilien-Biotopschutz Baden-Wurttemberg e.V., Regionalbetreuer
Stuttgart

Im Anhorungsverfahren zum Anderungsverfahren:

Kommunen

Landeshauptstadt Stuttgart, Amt fur Stadtplanung und Wohnen
Landeshauptstadt Stuttgart, Amt fir Umweltschutz
Landeshauptstadt Stuttgart, Liegenschaftsamt
Landeshauptstadt Stuttgart, Tiefbauamt

Landeshauptstadt Stuttgart, Garten-, Friedhofs- und Forstamt

Regionale Planungstrager

Verband Region Stuttgart

Weitere Behorden und Fachbereiche

Sonstige

Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg, Referat 36
Landratsamt Schwabisch Hall

Regierungsprasidium Stuttgart, Abt. 5, Umwelt
Regierungsprasidium Stuttgart, Abt. 8 Landesamt fur Denkmalpflege

Eisenbahn-Bundesamt Sachgebiet 6 Sud ,Umwelt — Aufsicht und Genehmigung’

Planungstrager
DB Netz AG Regionalbereich Sudwest, Immobilienmanagement, N-SW-F 4
Deutsche Bahn AG, DB Immobilien Region Sudwest
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Vereinigungen
- Landesnaturschutzverband Baden-Wurttemberg e.V.
- Bund fur Umwelt- und Naturschutz Deutschland e.V.
- BUND Regionalverband Stuttgart
- BUND Kreisverband Stuttgart
- Naturschutzbund Deutschland LV Baden-Wirttemberg e.V.
- Schutzgemeinschaft Filder e.V.
- Deutscher Alpenverein Landesverband Baden-Wdarttemberg e.V.
- Schutzgemeinschaft Deutscher Wald Landesverband Baden-Wirttemberg e.V.
- Landesjagdverband Baden-Wurttemberg e.V.
- Landesfischereiverband Baden-Wurttemberg e.V.
- Schwarzwaldverein e.V.
- Schwabischer Albverein e.V.
- NaturFreunde Wurttemberg e. V.
- Arbeitsgemeinschaft Fledermausschutz Baden-Wurttemberg e.V.

Sonstige
- Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart
- Handwerkskammer Region Stuttgart
- Dachverband Integratives Planen und Bauen Stuttgart e.V.
- Diakonisches Werk der Evangelischen Kirche in Warttemberg e.V.
- Korperbehinderten-Verein Stuttgart e.V.
- Sozialverband VdK Stuttgart
- Industrieverband Steine und Erden Baden-Wurttemberg
- Bundesvereinigung gegen Schienenlarme.V.
- Deutscher Bahnkunden-Verband Baden-Wiurttemberg e.V.
- COLT
- BT (Germany) GmbH & Co. oHG
- Amphibien/Reptilien-Biotopschutz Baden-Wirttemberg e.V., Regionalbetreuer
Stuttgart

4. Private Einwendungen
Gegen die Planung fur den PFA 1.6b wurden insgesamt rund 370 private Einwendungen

erhoben. Die Einwendungen wurden zusammen mit den Stellungnahmen der Trager of-
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fentlicher Belange am 15.01.2020 und 16.01.2020 erortert. Die von dem Vorhaben be-
troffenen Privatpersonen und Vereinigungen konnten sich bereits vor dem Erorterungster-
min mit den AuRerungen der Vorhabentragerin zu den am haufigsten vorgetragenen Ein-
wendungen (in einer anonymisierten Form) auseinandersetzen, die zu diesem Zweck auf
der Internetseite der Anhorungsbehorde abgerufen werden konnte.

Im Zuge der Anhorung zur Plananderung gem. § 73 Abs. 8 VWV{G ging der Anhorungsbe-
horde weitere private Einwendungen zu.

Hinsichtlich der Einwendungen und deren Inhalt wird auf die Verfahrensakte verwiesen.

B. Zusammenfassende Darstellung des Vorhabens und seiner
Umweltauswirkungen

1. Verfahrensgegenstand

1.1 Uberblick iiber das Gesamtvorhaben

Der Planfeststellungsabschnitt 1.6 mit den beiden Teilabschnitten PFA 1.6 a ,Zufuhrung
Hauptbahnhof Ober-/Unterturkheim inkl. Zufihrung Bad Cannstatt und Interregio-Kurve*
sowie PFA 1.6 b ,Abstellbahnhof Unterturkheim® dient der Einrichtung eines Ringverkehrs
sowie der Schaffung von ausreichenden Kapazitaten zum Abstellen, Bereitstellen und Rei-
nigen von Zugen in raumlicher Nahe zum neuen Stuttgarter Hauptbahnhof. Der Abstell-
bahnhof Untertirkheim kann von dem neuen Hauptbahnhof Uber die Verbindungskurve
Wangen (Untertirkheimer Kurve), Kornwestheim, Stuttgart-Untertirkheim Pbf, Stuttgart-
Hafen, Waiblingen (Interregio-Kurve) und von Bad Cannstatt direkt angefahren werden.

Der Planfeststellungsabschnitt 1.6 b ist Bestandteil des Bahnprojekts ,Umgestaltung des
Bahnknotens Stuttgart®, besser bekannt unter der Bezeichnung ,Stuttgart 21°.
Markanteste Malinahme dieses Projektes Stuttgart 21 ist die Umwandlung des bestehen-
den 16-gleisigen Kopfbahnhofs in einen achtgleisigen Durchgangsbahnhof fur den Fern-
und Regionalverkehr, der gegenuber der heutigen Lage der Bahnsteige um ca. 90 Grad
gedreht und tiefer gelegt wird (Planfeststellungsabschnitt 1.1). Der neue Hauptbahnhof
wird durch unterirdische Zulaufstrecken aus Richtung Feuerbach und Bad Cannstatt (PFA
1.5) bzw. Wangen und Ober-/Untertirkheim (PFA 1.6a) angebunden. Die Anbindung an
die Neubaustrecke uber Wendlingen nach Ulm und Augsburg erfolgt durch den sudlich an-
schlielenden, ca. 9,5 km langen Fildertunnel (PFA 1.2) und Uber die Neubaustrecke auf
der Filderebene, die im Planfeststellungsabschnitt 1.3a oberirdisch in enger Anlehnung an
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die Bundesautobahn 8 (BAB) verlauft. Hier werden der Stuttgarter Flughafen und die Lan-
desmesse an das Fernverkehrsnetz der Deutschen Bahn AG angeschlossen. Auf dem Ge-
lande der Messe und des Flughafens entsteht ein neuer Bahnhof in Tieflage fur den Zug-
verkehr auf der Neubaustrecke, die ,Station NBS". Die Trasse der Neubaustrecke wechselt
im weiteren Verlauf auf Hohe der Tank- und Rastanlage Denkendorf (PFA 1.4) auf die
Sudseite der BAB 8 und wird Richtung Wendlingen weitergefuhrt, wo der Neckar uberquert
und die Neubaustrecke Wendlingen-UIm erreicht wird. Regional- und Fernzuge der
Gaubahn von und nach Horb-Singen-Zurich sollen nicht mehr tber Stuttgart-Vaihingen
zum Hauptbahnhof fahren, sondern in einem zweiten Teilabschnitt 1.3b durch eine neu zu
bauende Rohrer Kurve auf bestehenden Strecken Uber die Filderebene gefuhrt werden
und ebenfalls den Fildertunnel befahren. Auf diesem Weg sollen die Zige einen zusatzli-
chen Halt am Flughafen bekommen.

Durch den vorliegenden PFA 1.6b sollen Abstellkapazitaten fur Zuge, die am Stuttgarter
Hauptbahnhof enden, beginnen oder langeren Aufenthalt haben geschaffen, sowie eine In-

nen- und Aullenreinigungsanlagen errichtet werden.

1.2 PFA 1.6b (Abstellbahnhof Untertirkheim)

Lage und Funktion des Abstellbahnhofs Untertiirkheim

Der kunftige Abstellbahnhof Unterturkheim wird auf dem Gelande des ehemaligen Guter-
bahnhofs in Stuttgart-Unterttrkheim erstellt und liegt in den Stadtbezirken Bad Cannstatt
und Untertirkheim. Der Bahnhof besteht im Wesentlichen aus Gleisanlagen zum Abstellen
von Zugen, einer AuRenreinigungsanlage (ARA) einer Innenreinigungsanlage (IRA) sowie
einem Technikgebaude.

Gleisanlagen

Die Gleisanlagen des Abstellbahnhofs lassen sich in zwei Teilbereiche unterscheiden. Der
nordliche Bereich hat eine Nutzlange von ca. 5.380 m, auf der Zige abgestellt werden kon-
nen. Der sudliche Bereich verfugt Uber weitere 3.110 m Nutzflache. Aus allen nérdlichen
Abstellgleisen sind direkte Ein- und Ausfahren von und nach Stuttgart-Hauptbahnhof tief,
sowie nach Kornwestheim, Stuttgart-Bad Cannstatt und Stuttgart-Unterttrkheim maoglich.
Uber die Personenzugwendegleise kann vom siidliche Bereich von und nach Waiblingen

und Stuttgart-Bad Cannstatt ein- und ausgefahren werden.
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Bei grol3er Auslastung des Abstellbahnhofs kdnnen weitere 1.660 m an Abstellgleisen
durch die Umnutzung der Gleise der Innenreinigungsanlage, der Personenzugwende-

gleise, sowie der Umfahrungsgleise in Anspruch genommen werden.

AuBenreinigungsanlage (ARA)

Die Aulienreinigungsanlage dient der AuRenwasche und Pflege der Fahrzeuge des Fern-
und Regionalverkehrs.

Die ARA befindet sich im nordlichen Bereich des Abstellbahnhofs. Sie besteht aus einem
AulBenreinigungsgleis sowie einem zugehadrigen Betriebsgebaude. Das Aul3enreinigungs-
gleis setzt sich aus einem 400 m langen Vorstellgleis, dem ca. 128 m langen Hallenbereich
und einem ca. 30 m langen Abtropfgleis mit Abtropfwanne zusammen. Die Breite der
Waschhalle misst ca. 8,00 m, die Gesamthohe betragt 8,20 m bzw. 8,60 m.

Die ARA ist auf den vollautomatischen Betrieb ausgelegt, sodass sich wahrend des
Waschvorgangs kein Personal in der Waschhalle befindet. Die Fahrzeuge werden mittels
einer Schleppanalage durch die Waschhalle gezogen, in der die einzelnen Funktionsab-

laufe durch Beeinflussungselemente ausgelost werden.

Da sich die AuRRenreinigungsanlage in der Kernzone des Heilquellenschutzgebietes von
Stuttgart-Bad Cannstatt befindet, wird die Waschanlage auf einem wasserdichten, oberfla-
chenversiegelten Gleistragplattensystem aus Stahlbetonfertigteilen errichtet. Uber eine Ab-
wasserleitung flie3t das benutzte Waschwasser in eine Wiederaufbereitungsanlage, in der
es nach den Bestimmungen des Wasserhaushaltsgesetzes und des Wassergesetzes des
Landes Baden-Wurttemberg behandelt wird, bevor es in das 6ffentliche Kanalnetz eingelei-
tet wird.

Das Betriebsgebaude der ARA besteht aus Raummodulen und wird parallel zur Wasch-

halle an der Ostseite errichtet. Dort befinden sich der Bedienstand, die Waschanlagensteu-
erung, die Lager- und Dosierstande fur Reinigungsmittel, die Energieversorgung sowie die
Mess- und Regeltechnik. Auch die Wasseraufbereitungsanlage und die Wasserruckgewin-

nungsanlage sind dort untergebracht.

Innenreinigungsanlage (IRA)
Die Innenreinigungsanlage dient der Reinigung und Pflege von Ziugen einschlieRlich der

Betankung mit Frischwasser und der Entsorgung der Abwasser aus den WCs.
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Die IRA befindet sich im sudlichen Bereich des Abstellbahnhofs, zwischen den Personen-
zugwendegleisen 111 und 112 sowie dem Umfahrgleis 115 und hat eine Breite von 14 m
und eine Lange von 400 m. Sie wird uber einen Karrenweg von Flurforderfahrzeugen an-
gedient.

Die Innenreinigungsanlage besteht im Wesentlichen aus einem Bahnsteig, auf dem techni-
sche Installationen fur die Innenreinigungsmafinahmen unterschiedlicher Zugtypen ange-
bracht sind. Auch die Durchfuhrung von Instandhaltungs-, Wartungs-, und kleinerer Repa-
raturarbeiten ist in der Anlage moglich.

Da sich auch die IRA im Heilquellenschutzgebiet befindet, wird auch diese Anlage mit einer

Stahlbetonwannenkonstruktion ausgefuhrt.

IRA Technikgebaude

Das Technikgebaude ist mit der IRA betriebstechnisch verbunden und beinhaltet neben
Betriebsstofflagerraumen auch Sozialraume fur die Reinigungskrafte und sonstige Bahnbe-
dienstete sowie Buroraume fur ortliche Verwaltungszwecke.

Der Bau mit zwei Obergeschossen ist 11,50 m breit und 45,00 m lang.

2. Zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen des Vorhabens
Beim PFA 1.6 b handelt es sich gemaR § 6 i.V.m. Anlage 1, Nr. 14.7 UVPG um ein UVP-
pflichtiges Vorhaben. Die Vorhabentragerin hat die erforderliche Umweltvertraglichkeitsstu-

die zusammen mit den ubrigen Planunterlagen vorgelegt.

Die Wirkungen des Projektes lassen sich infolge ihrer Wirkungsart und - Entstehung in
bau-, anlagen- und betriebsbedingte Wirkungen unterscheiden. Die Vorhabentragerin hat
die zu erwartenden Umweltauswirkungen korrekterweise schutzgutbezogen betrachtet, so
wie dies durch das UVPG vorgegeben ist. Eine detaillierte Beschreibung der Auswirkungen
findet sich im Erlauterungsbericht des UVP-Berichts und ist in den Planen der Anlage

(Konfliktschwerpunkte) dargestellt. Hierzu im Einzelnen:

Untersuchungsraum und Untersuchungsgegenstand

Fur die Abgrenzung des Untersuchungsraumes wurden von der Vorhabentragerin die Vor-
gaben des Umweltleitfadens des EBAs (Teil Ill) zu Grunde gelegt. Die Abgrenzung des Un-
tersuchungsraumes erfolgte nicht starr und einheitlich, sondern orientierte sich an den ortli-
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chen Verhaltnissen, der Wirkungsintensitat und der raumlichen Reichweite der Projektwir-
kungen (v.a. Sichtbeziehungen, Schallimmissionen, funktionale Aspekte), so dass alle we-

sentlichen vorhabenbedingten Auswirkungen erfasst werden konnten.

Die weitreichendsten Wirkungen gehen auf die Schutzguter Menschen, Tierlebensraume
und das Landschaftsbild aus. Dagegen begrenzen sich die Vorhabenwirkungen auf die
Schutzguter Boden und Wasser meist auf weniger als 100 m. In Einzelfallen sind bei be-
sonderen Wirkpfaden oder groRerer Wirkintensitat groRere Untersuchungsgebiete erforder-
lich. Zum Teil wurden die Abgrenzungen fur den Untersuchungsraum aber auch deshalb
verringert, weil es sich bei dem Vorhabenbereich um bestehende und zum Teil in Betrieb
befindliche Gleisanlagen im intensiv genutzten innerstadtischen Bereich handelt und somit
eine entsprechende Vorbelastung gegeben ist. Der EBA-Leitfaden sieht bei Ausbauvorha-
ben zudem vor, dass lediglich die Breiten untersucht werden mussen, in denen zusatzliche

Wirkungen zu erwarten sind.

Im Zuge der Umweltuntersuchungen wurden die Auswirkungen des Vorhabens auf Men-
schen, die biologische Vielfalt, Tiere und Pflanzen, die Landschaft, den Boden, die Flache
das Wasser, Klima und Luft, sowie Kultur- und Sachguter begutachtet. Hierbei wurden
schall- und erschutterungstechnische Untersuchungen, Untersuchungen zur Hydrogeolo-
gie und Wasserwirtschaft, zur Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwerken, zur Ver-
wertung und Ablagerung von Erdmassen, zu elektrischen und magnetischen Feldern und
zum Boden in gesonderten Fachbeitragen sowie zur Fauna, Flora und zu Biotopen inner-

halb des Landschaftspflegerischen Begleitplanes ausgewertet.

Der Untersuchungsraum des LBP umfasst die Planfeststellungsgrenze des PFA 1.6 b. Fur
die Untersuchung zur Fauna im Rahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplans wurde
fur die Artengruppen Reptilien, Heuschrecken und Wildbienen zusatzlich ein Puffer von 50
m und fur die hoch mobilen Artengruppen Vogel und Fledermause ein Puffer von 200 m
berucksichtigt.

Der Erlauterungsbericht Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwerke umfasst zudem

einen Untersuchungsraum von 1 km beidseits der Trassen.

Im Fachbeitrag Fauna (GOG — Gruppe fiir 6kologische Gutachten & Baader Konzept,

2018) wurde auf der Grundlage von Kartierungen zu planungsrelevanten Artengruppen
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eine Bewertung der Bedeutung des Standortes fur das Schutzgut Tiere und moglicher Kon-
flikte vorgenommen. Der Untersuchungsumfang beschrankt sich dabei auf eine Auswabhl
reprasentativer Arten und Artengruppen, die anhand der Projektwirkung sowie ihrer
Schutzbedurftigkeit, Seltenheit und Gefahrdung ausgewahlt wurden. Die Flachenbewer-
tung erfolgt nach Bewertungsschliusseln von KAULE (1991) und RECK (1990). Die Vorbe-
lastung der Flachen ist in die Bewertung der Ausgangssituation mit eingeflossen.

Auswirkungen auf die Schutzglter

Bei den Auswirkungen auf die Schutzgiter wird zwischen temporaren baubedingten Aus-
wirkungen und dauerhaften anlagebedingten und betriebsbedingten Wirkungen differen-
Ziert.

2.1 Schutzgut Mensch
Insbesondere durch Larm und Erschitterungen entstehen Belastungen, die auf das
Schutzgut Menschen einwirken.

So kommt es wahrend der Bauphase zur Uberschreitung der Immissionsrichtwerte der
AVV Baularm. Diese werden bei der Errichtung des Technikgebaudes um bis zu 15 dB(A)
uberschritten. Gerade die erste Gebaudereihe im Umfeld der Baumalinahme ist aufgrund
der raumlichen Nahe und der exponierten Lage starken Beeintrachtigungen ausgesetzt.
Auch beim Bau der AuBenwaschanlage ist von einer Uberschreitung der gebietsspezifi-
schen Larmimmissionsrichtwerte von 3,6 dB(A) auszugehen.

Bei den Gleisbauarbeiten wird es tagstiber in einer Korridorbreite von 110 m zu Uber-
schreitungen der Larmimmissionsrichtwerte fur Wohnbebauung kommen. Sofern Gleisar-
beiten nachts erfolgen, ist in den umliegenden Wohngebieten in einem Korridor von 600 m
mit einer Uberschreitung der Larmrichtwerte zu rechnen. Auch die Rammarbeiten, die zur
Grundung von Masten erforderlich sind, Uberschreiten die Larmrichtwerte fur die umliegen-
den Wohngebiete am Tag in einem Umkreis von 155 m und in der Nacht in einem Umkreis
von 680 m. Zudem kommt es durch die Schaffung von Baustral3en und Zufahrten zu einer
Uberschreitung der Immissionsrichtwerte in einem Korridor von 45 m.

Zu beachten ist allerdings, dass all diese Werte ohne Berucksichtigung der abschirmenden
Wirkung durch umstehende Bebauung ermittelt wurden.

Erschitterungen gehen vor allem von Rammarbeiten bei der Mastgrindung und von Ver-

dichtungsarbeiten mit Vibrationswalzen aus. Die Rammarbeiten wirken sich aber bereits in
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einem Abstand von 8 m nicht mehr als erheblich belastigende Erschutterungen bei Holzde-
cken bzw. ab einem Abstand von 25 m bei Stahlbetondecken aus. Konflikte bei naherlie-

genden Hausern kdnnen durch eine Verkurzung der Rammdauer erreicht werden. Die Ver-
dichtungsarbeiten sind ab einem Abstand von 10 m bei Holzdecken bzw. 20 m bei Stahlbe-

tondecken nicht mehr als erheblich belastigend einzustufen.

Die Planung des Abstellbahnhofs fuhrt betriebs- und anlagenbedingt, insbesondere durch
das Abrucken des Guterumfahrungsgleises in vielen Bereichen zu einer Reduzierung der
Larmbelastung. An einigen Immissionsorten wird es allerdings nachts zu einer Erh6hung
der Verkehrslarmimmissionen von bis zu 1,2 dB(A) kommen. Weitergehend fuhren die vor-
habenbedingten Larmimmissionen nachts zu einer Uberschreitung der maRgeblichen Ge-
samtlarmwerte an weiteren Immissionsorten, sodass insgesamt an 33 Gebauden ein An-

spruch auf Larmvorsorge dem Grunde nach besteht.

Betriebsbedingt kommt es hingegen zu keiner Erhohung der Erschitterungsimmissionen
(Unterlage 15.1). Die Grenzwerte und Vorgaben zur Elektromagnetischen Vertraglichkeit
und Elektrosicherheit werden ohne zusatzliche Schutzmalinahmen gewahrt (Unterlage
20.1). Da die Dienstwege auf dem Abstellbahnhof allerdings aus Arbeitsschutzgrinden be-
leuchtet sein mussen, kann es zu zusatzlichen Lichtimmissionen in nahegelegenen Wohn-

gebieten kommen.

2.2 Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

Durch Anpassung der vorhandenen Gleisanlagen an die Nutzung als Abstellbahnhof sowie
den Ruckbau der baulichen Anlagen kommt es zu einem Verlust an Lebensraumen fur
Tiere und Pflanzen und somit auch zu einer Beeintrachtigung der biologischen Vielfalt.
Akustische wie visuelle Storreize, Lichtimmissionen und Erschitterungen fuhren zudem zu
Flucht- und Meidereaktionen der Tiere. Sollten die vorhandenen Mauereidechsen im Bau-
feld verbleiben, kommt es zudem zu erhohten Individualverlusten dieser Art und einer Zer-
schneidung des Habitats. Von einer Beeintrachtigung des Erhaltungszustands der lokalen
Gesamtpopulation kann allerdings nicht ausgegangen werden, zumal zumindest in den
Randbereichen der Gleisanlage nach Abschluss der Bauarbeiten eine Wiedervernetzung
der Teilpopulationen maoglich sein wird.

Die Anlage des Abstellbahnhofs und dessen Betrieb fiihren schlieRlich zu einer Anderung
der Habitatqualitat, etwa durch Verschattung und Vegetationsunterdrickung, die einen
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Funktionsverlust bzw. eine Schadigung von Fortpflanzungs- und Ruhestatten der Tiere zur
Folge hat. Vertreibungs- und Fluchtreaktionen konnen auch durch visuelle und akustische

Storreize wahrend des Betriebs des Bahnhofs ausgelost werden. Grof¥flache Vegetations-
bestande, wie sie der bisherige Guterbahnhof aufweist, wird der Abstellbahnhof nicht mehr

bieten.

2.3 Schutzgut Flache
Auf das Schutzgut Flache sind keine baubedingten, anlagebedingten oder betriebsbeding-
ten Auswirkungen zu erwarten, da keine Flachen beansprucht oder verbraucht werden, die

nicht bereits heute fur den Schienenverkehr genutzt werden.

2.4.Schutzgut Boden

Baubedingt kommt es zu keinen relevanten Auswirkungen auf das Schutzgut Boden. Zwar
fallen durch die Einebnung des derzeitigen Bahnhofsbereichs 113.000 m® Aushub- und
Ausbruchsmassen an, die aufgrund von Kontamination und geotechnischen Eigenschaften
nicht mehr fur den Wiedereinbau verwendet werden konnen. Die Verwertung verursacht
auch keine neuen oder weiteren Umwelteinwirkungen an den jeweiligen Verbringungsstan-
dorten. Der Einbau erfolgt nur nach entsprechender Genehmigung und soll moglichst einer
hoherwertigeren Verwendung, wie etwa die Errichtung von Larmschutzwanden oder zur
Rekultivierung, verwendet werden.

Die Planung sieht vor, dass die Verwertung und Entsorgung der Aushub- und Abbruch-
massen sowie der beim Abbruch der Bestandsgebaude anfallenden Abfalle fachgerecht
nach den Vorgaben des Abfallrechts erfolgt. Vorgesehen ist ein Abtransport Uber die
Stralde und ggf. Uber die Schiene. Luftschadstoffe, die auf den Boden einwirken und durch
die Baumaschinen und —fahrzeuge entstehen, stellen keine wesentliche Mehrbelastung

dar.

Auch anlage- und betriebsbedingt ist nicht mit relevanten Auswirkungen zu rechnen, da
sich im Vorhabenbereich nur Boden von geringer Wertigkeit befinden und sich die Emissio-
nen von Eisen und Kupfer auf den Nahbereich des Bahnhofs beschranken. Betriebliche
Abfalle, die uber das normale Mal des Eisenbahnverkehrs hinausgehen, sind nicht zu er-

warten.
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2.5 Schutzgut Wasser

Durch die Baumalinahmen sind keine negativen Auswirkungen auf das Schutzgut Wasser
zu erwarten. Das im Baustellenbereich anfallende Niederschlagswasser wird Uber Absetz-
becken und bei Bedarf Uber Neutralisationsanlagen dem stadtischen Entwasserungssys-
tem zugeleitet. Da die BaumalRnahmen zudem nur lokal und geringfugig in den Untergrund
eingreifen und keine Grundwasserabsenkungen erforderlich sind, sind auch keine Beein-
trachtigungen der Grundwasserverhaltnisse zu erwarten.

Auch anlage- und betriebsbedingt sind keine negativen Auswirkungen auf das Schutzgut
Wasser zu erwarten. Das auf der Anlage anfallende Niederschlagswasser wird Uber Ent-
wasserungsanlagen der stadtischen Kanalisation zugefuhrt, wobei das Dachflachenwasser
zum Teil gesammelt und als Brauchwasser genutzt werden soll. Die vorgesehene Versie-
gelung verschlechtert die Schuttcharakteristik der Heil- und Mineralquellen laut untergrund-
modelltechnischer Untersuchungen nicht.

Die im Betrieb anfallenden Abwasser werden erst nach einer Vorbehandlung dem o6ffentli-
chen Kanalnetz zugeleitet. Dies gilt insbesondere fur die Abwasser der Aul3enreinigungs-
anlage, die in einer Wasseraufbereitungsanlage nach den Bestimmungen des Wasser-
haushaltsgesetzes und des Wassergesetzes Baden-Wurttemberg behandelt werden, bevor
sie der Kanalisation zugeleitet werden. Da sich die Aul3en- und die Innenreinigungsanlage
im Heilquellenschutzgebiet befinden, werden beide Anlagen zudem auf wasserdichten
Stahlbetonkonstruktionen errichtet, die chemische Eintrage in den Untergrund und damit

Auswirkungen auf das Grundwasser verhindern.

2.6 Schutzgut Klima und Luft

Baubedingt sind keine Beeintrachtigungen der klimatischen Situation zu erwarten, da es
nur zu kleinstraumigen lokalen Erwarmungen durch Verbrennungsmotoren der Baumaschi-
nen und —fahrzeuge kommt. Lufthygienisch kommt es allerdings zu einer mittleren Zusatz-
belastung, die jedoch keine nachhaltige Verschlechterung im Vergleich zum jetzigen Zu-
stand herbeifuhrt. Es ist vorgesehen, moglichst viele Baustellenfahrten Uber die Schiene
abzuwickeln, um Immissionen weiterstgehend zu reduzieren. Zudem ist mit dem Staub-
schutzkonzept (Unterlage 21.1) ein Auflagen- und MalRnahmenkatalog festgelegt worden,

der Emissionen weitestgehend verhindern und reduzieren soll.

Anlage- und betriebsbedingt ist nicht mit Auswirkungen auf das Schutzgut Klima und Luft
zu rechnen, da der Bahnbetrieb weit Uberwiegend elektrisch erfolgt.
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2.7 Schutzgut Landschaft

Aufgrund der Lage des Vorhabens innerhalb eines stark durch Bebauung und Gleisanla-
gen vorbelasteten Bereichs sind keine Eingriffe in fur Erholungszwecke genutzte Flachen
notwendig. Das bereits stark stadtisch und gewerblich gepragte Landschaftsbild wird durch
die Bauarbeiten nochmals technisch Uberpragt, was aber angesichts der nur zeitlich be-
grenzten Bauarbeiten keine erhebliche Auswirkung darstellt.

Anlagenbedingt kommt es angesichts der bereits bestehenden und zukunftigen Bebauung
zu keiner Verschlechterung des Landschaftsbildes. Auch kommt es zu keinem erheblichen
Eingriff in fur Erholungszwecke genutzte Flachen.

Betriebsbedingt kommt es zu einer erhdhten Anzahl abgestellter Zlge, die eine visuelle
Beeintrachtigung darstellen konnen. Da der Vorhabenbereich aber bereits als Bahnbe-
triebsflache genutzt wird, ist diese Beeintrachtigung nicht als erheblich einzustufen.

2.8 Schutzgut kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter

Da sich Baudenkmale erst in 60 m Entfernung zum Vorhabenbereich befinden, kann eine
baubedingte Beeintrachtigung ausgeschlossen werden. Archaologische Baudenkmaler be-
finden sich jedoch nur wenige Meter vom Vorhabenbereich entfernt, sodass durchaus die
Moglichkeit besteht, dass Objekte mit wissenschaftlicher, kunstlerischer oder heimatge-
schichtlicher Relevanz zu Tage gefordert werden, an denen ein offentliches Interesse be-
steht.

Anlagebedingt kann es durch neue Oberleitungen und Aufschuttungen zu visuellen Beein-
trachtigungen von Kultur- und Baudenkmalern kommen. Aufgrund der hohen Vorbelastun-
gen im Vorhabenbereich ist dies aber unwahrscheinlich.

C. Rechtliche Wirdigung

1. Planrechtfertigung

Der hier zur Planfeststellung beantragte Teilabschnitt 1.6b ,Abstellbahnhof Untertirkheim®
ist ein wesentlicher Bestandteil des Bahnprojektes "Stuttgart 21", das die bereits
dargestellte grundlegende Umgestaltung des gesamten Bahnknotens Stuttgart und dessen
Einbindung in die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart — UIm - Augsburg umfasst.
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1.1. Planrechtfertigung fiir die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Ulm-Augsburg

Die Planrechtfertigung fur die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart — Ulm — Augsburg ergibt
sich unmittelbar aus dem Gesetz Uber den Ausbau der Schienenwege des Bundes (im
Folgenden: BSchwAG; zuletzt geandert am 29. Dezember 2016). Sie wird in der Anlage zu
§ 1 BSchwAG, dem Bedarfsplan fur die Bundesschienenwege, in Abschnitt 1 unter der Nr.
20 zum vordringlichen Bedarf bestimmt. Diese Bedarfsfeststellung ist fur die
eisenbahnrechtliche Planfeststellung verbindlich, § 1 Abs. 2 BSchwAG. Diese
Bindungswirkung entfallt erst dann, wenn sich die der Bedarfsplanung zugrundeliegenden
Verhaltnisse so grundlegend geandert haben, dass sich die ursprungliche
Bedarfsentscheidung nicht mehr rechtfertigen Iasst.

Auch in diesem Anhorungsverfahren sind wiederholt Zweifel an der Notwendigkeit dieser
Strecke geaulert worden. Die Anhorungsbehorde ist indes unverandert der Auffassung,
dass diesen Erwagungen im vorliegenden Planfeststellungsverfahren nicht weiter
nachgegangen werden kann, da die geaulierten Zweifel nicht geeignet sind, die
Rechtfertigung der oben genannten Bedarfsentscheidung entfallen zu lassen.

Zuletzt hat der VGH Baden-Wurttemberg diese Ansicht in seinem Urteil vom 04.12.2018
(Az. 5 S 1981/16, S. 78) bestatigt:

,Der durch den PFA 1.3a genehmigte Liickenschluss zwischen den Abschnitten 1.2 und
1.4 ist weiterhin bereits deshalb verniinftigerweise geboten, weil fiir die Bahnstrecke
Stuttgart-Ulm gemél3 § 1 Abs. 2 BSVVAG die Feststellung des Bedarfs im Bedarfsplan fiir
die Planfeststellung nach § 18 AEG verbindlich ist und die Neubaustrecke im Bedarfsplan
aufgefihrt ist. Diese Bindung gilt auch fiir das gerichtliche Verfahren (vgl. BVerwG, Urteil
vom 8.6.1995 - 4 C 4.94 - NVwZ 1996, 381, juris Rn. 19 ff. und Urteil vom 21.3.1996 - 4 C
26.94 - NvwZ 1997, 169, juris Rn. 17 und Urteil vom 11.10.2017 - 9 A 14.16 - NVwZ 2018,
Beilage Nr. 1, 41, juris Rn. 20). Anhaltspunkte dafiir, dass die Bedarfsfeststellung insoweit
fehlerhaft oder verfassungswidrig sein kénnte, bestehen nicht. Das wére nur dann der Fall,
wenn die Bedarfsfeststellung evident unsachlich wére, insbesondere, wenn sich die
Verhéltnisse seit der Bedarfsentscheidung des Gesetzgebers so grundlegend geédndert
hétten, dass das angestrebte Planungsziel unter keinen Umstédnden auch nur annédhernd
erreicht werden kénnte (vgl. BVerwG, Urteil vom 6.11.2013 -9 A 4.12 - NVwZ 2014, 714,
juris Rn. 26).“ Tatsachen, aus denen hervorgehen wirde, dass eine solche evident
unsachliche Bedarfsfeststellung vorliegt, wurden nicht vorgetragen und sind auch nicht
ersichtlich (vgl. zum Mafstab auch BVerwG, Beschluss vom 15.3.2013 - 9 B 30.12 - juris
Rn. 10 und Urteil vom 4.4.2012 -4 C 8.09 - NVwZ 2012, 1314, juris Rn. 66 f.).
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Weiterhin hat der VGH Baden-Wurttemberg in seiner Entscheidung vom 04.12.2018
ausgefuhrt, dass ,mit der voranschreitenden Verwirklichung bereits bestandskréftig
planfestgestellter Abschnitte wie unter anderem des PFA 1.2 und des PFA 1.4 und der
damit verbundenen Zwangspunkte ein zusétzlicher, die Verwirklichung des PFA 1.3a
rechtfertigender Gesichtspunkt hinzugetreten ist, der zwar nicht allein, aber im
Zusammenspiel mit den weiteren rechtfertigenden Griinden das Vorhaben tréagt. Es ist zur
Vermeidung von Planungstorsi ohne Funktion geboten, mit dem PFA 1.3a den
Lickenschluss zwischen dem Fildertunnel und der Filderstrecke zu realisieren.” Gleiches
gilt fir die im Rahmen des PFA 1.6b erneut in Frage gestellte Planrechtfertigung der NBS.

Die gesetzgeberische Entscheidung im Bedarfsplan zum BSchwAG ist mithin zu
respektieren. Solange sie Bestand hat, gilt das Vorhaben Aus- und Neubaustrecke
Stuttgart — Ulm — Augsburg als erforderlich (vgl. VGH Baden-Wurttemberg, Urt. v.
28.01.2002, Az. 5 S 2426/99, juris Rn 44). Die nach § 4 BSchwAG vorgeschriebenen
regelmanigen Uberprifungen des Bedarfsplans, zuletzt im Jahr 2016, haben bisher nicht
ergeben, dass der Bedarf nicht mehr gesehen wird. Das Projekt ist auch noch im
Bundesverkehrswegeplan 2030 enthalten. Dieser geht von einer weiteren Zunahme der
Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr um ca. 19,2 % gegenuber 2010 aus (vgl.
Bundesverkehrswegeplan 2030 S. 55). Sowohl die ABS/NBS Stuttgart-Uim-Augsburg als
auch die kunftig vorrangig fur den Regionalverkehr und den schweren Guterverkehr
vorgesehene Filstaltrasse werden nach wie vor bei den am starksten belasteten
Eisenbahnstrecken in Deutschland ausgewiesen, so dass nicht absehbar ist, dass der

Bedarf fur eine dieser Strecken in naher Zukunft anders zu beurteilen sein wird als bisher.

1.2 Planrechtfertigung fur die Neuordnung des Bahnknotens Stuttgart

Die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart im Bahnprojekt ,Stuttgart 21“ ist von der
verbindlichen Bedarfsfeststellung fur die ABS/NBS Stuttgart — UlIm — Augsburg nicht mit
umfasst (vgl. VGH Baden-Wurttemberg, Beschl. v. 11.11.2013, Az. 5 S 1036/13, juris Rn
12), sondern muss auch fur sich betrachtet nach allgemeinen Grundsatzen planerisch
gerechtfertigt und vernunftigerweise geboten sein.

Bei der Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart, vor allem in Form des Projektes
yotuttgart 21%, handelt es sich um ein komplexes Vorhaben, das in Zielsetzung und
Wirkung Uber die bloRe Neugestaltung eines Schienenweges hinausgeht. Bereits in den
vorangegangenen, abgeschlossenen Planfeststellungsverfahren der Teilabschnitte ist

deshalb mehrfach betont worden, dass sich die Planrechtfertigung nicht ausschliel3lich aus
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einer reinen eisenbahnverkehrlichen oder bahnbetrieblichen Bedarfsprifung ergeben
muss. Im Falle des Gesamtprojekts ,Stuttgart 21“ sind vielmehr auch Aspekte zu
bericksichtigen, die Uber die vorgenannten Grinde hinausgehen. So kdnnen und mussen
im Rahmen der Planrechtfertigung etwa stadtebauliche Gesichtspunkte sowie die mit dem

Projekt verbundenen Verringerungen der Immissionsbelastung Berucksichtigung finden.

1.2.1 Ziele der Neuordnung des Bahnknotens Stuttgart
Mit der Neuordnung des Bahnknotens Stuttgart im Rahmen des Bahnprojektes Stuttgart 21
verfolgt die Vorhabentragerin insbesondere folgende verkehrlichen und betrieblichen Ziele:

. Bereitstellung einer langfristig leistungsfahigen Schieneninfrastruktur des Bundes

(Gebot der Daseinsvorsorge),

. Verbesserung der Verkehrsanbindung im Regional- und Personenfernverkehr
bezlglich Bedienungshaufigkeit (Angebotserweiterung) und Verkiurzung der
Reisezeiten (verkehrliche Zielvorstellungen),

. Optimierung der Betriebsablaufe zur Erhohung der Produktivitat und damit
Steigerung der Attraktivitat auf dem Verkehrsmarkt (betriebliche Zielvorstellungen),

. Beachtung der Zwischenstufe des Integralen Taktfahrplans (ITF),

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

. Anbindung der Region Filder als einen dicht bevolkerten und wirtschaftlich stark
entwickelten stadtischen Erganzungsraum, der in der Regionalplanung als

Entwicklungsraum angesehen wird,

. Verknupfung mit dem Landesflughafen Stuttgart zur Verbesserung der
uberregionalen Anbindung dieses Verkehrstragers (Verknupfung der

Verkehrstrager), sowie mit der Messe Stuttgart,

. Verbesserung der verkehrlichen Anbindung der Uberregionalen Entwicklungsrdume
der Landkreise Tubingen und Reutlingen (Region Neckar-Alb),

. Verbesserung der verkehrlichen Anbindung der Region Uim/Neu-Ulm sowie
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. Anpassung des bestehenden Empfangsgebaudes des Stuttgarter Hauptbahnhofs an

die veranderten Vorstellungen der Bahnreisenden.

Uber die rein verkehrlichen und betrieblichen Zielsetzungen hinaus sollen mit der
Neuordnung des Bahnknotens Stuttgart auch noch folgende weitere Ziele verfolgt werden:

. eine Verminderung der Larmbelastung im Stuttgarter Talkessel, um die Stadt als

Lebensraum attraktiver zu machen,

. die Beseitigung bzw. zumindest Verminderung der Trennwirkung der Bahnanlagen

fur die vorhandenen Stadtquartiere, sowie

. die Schaffung moglichst grof3er und moglichst gut nutzbarer innerstadtischer
Flachen fur eine Neunutzung durch Wohn- und Gewerbebebauung, um damit den
Siedlungsdruck im Stuttgarter Umland zu verringern. Eine umfangreiche
stadtebauliche Nutzung der heute noch als Bahnanlagen genutzten Flachen wird
ausdrucklich auch mit dem Ziel angestrebt, uber die VeraulRerung solcher Flachen
Eigenmittel fur die Baumallinahmen zu erlosen und dementsprechend weniger

offentliche Mittel dafur in Anspruch zu nehmen.

(vgl. den Erlauterungsbericht Teil I, S. 58 und 59; siehe hierzu auch schon die
Raumordnerische Beurteilung des Regierungsprasidiums Stuttgart vom September 1997,
S. 20-30).

Die Anhorungsbehorde ist unverandert der Auffassung, dass diese Zielstellungen

zulassiger Mal3stab der Planrechtfertigung sind.

Dieser Uberzeugung widerspricht auch nicht der in diesem Anhérungsverfahren erhobene
Einwand, das antragsgegenstandliche Vorhaben sei mit der Entwicklung und Veraul3erung
der bisher als Bahnbetriebsgelande genutzten Grundstucksflachen vornehmlich
profitorientiert, wobei es auf die Verwirklichung der verkehrlichen und betrieblichen Ziele
tatsachlich gar nicht ankomme. Mit Formulierung des oben zuletzt genannten Ziels stellt
die Vorhabentragerin nicht in Abrede, dass mit Verwirklichung des Vorhabens Flachen in
der Innenstadt zur Bebauung freigemacht werden sollen und sie damit auch einen Beitrag
zu den Baukosten erlosen will. Dieser Zweck steht nach Auffassung der
Anhorungsbehorde jedoch nicht im Vordergrund. Das zeigt sich an dem Umstand, dass die
Deutsche Bahn AG die ca. 100 ha an innerstadtischen Grundsticksflachen bereits im
Dezember 2001 fur einen Preis von 424 Mio. € an die Landeshauptstadt Stuttgart verkauft
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hat, wahrend sie selbst ein Vielfaches dieses Betrages fur die Realisierung des Projektes
aufzuwenden hat. Von einer weiteren Wertsteigerung der Grundstticke nach einer
Freistellung von Bahnbetriebszwecken gem. § 23 AEG wurde sie daher nicht mehr
profitieren. Vergleichbares gilt fur den Vorwurf, die anderen Ziele des Vorhabens seien
gegenuber der Freimachung und VeraulRerung der Bahnbetriebsflachen nachrangig oder
unbedeutend bzw. vorgeschoben.

Die oben genannten Zielstellungen der Vorhabentragerin sind seit Aufnahme des ersten
Planfeststellungsverfahrens fur den Abschnitt 1.1 im Jahr 2001 im Wesentlichen
unverandert geblieben. Das Regierungsprasidium Stuttgart hat sich schon mehrfach als
Anhorungsbehorde mit ihnen beschaftigt, zuletzt im Anhoérungsbericht zum PFA 1.3a
.Neubaustrecke mit Station NBS einschlieRlich L 1192/L 1204 Sidumgehung Plieningen®
vom Januar 2016 (dort S. 55 - 58) sowie im Anhorungsbericht zum PFA 1.4 ,Filderbereich
bis Wendlingen® vom Dezember 2006 (dort S. 106 — 109). Zur Vermeidung von

Wiederholungen wird auf diese sowie die vorangegangenen Anhorungsberichte verwiesen.

Die Vorhabentragerin hat im Ubrigen schliussig dargelegt, dass die konzernzugehérige DB
Station&Service AG jahrzehntelange Erfahrungen mit dem Betrieb von Bahnhofen und
sonstigen Personenverkehrsanlagen habe und mithin auch die grundsatzlichen
Erwartungen und Bedurfnisse der Kunden an die Ausgestaltung der Infrastruktur kenne.
Dies gelte unter anderem fur die Beforderungskomfortabilitaten sowie die sich im Laufe der
Zeit modifizierenden Anforderungen an die Barrierefreiheit. Eine erganzende Studie zur
Uberpriifung der Vorstellungen der Bahnreisenden ist nach Auffassung der
Anhorungsbehorde im Rahmen der Planfeststellung nicht erforderlich. Nach Auffassung
der Anhoérungsbehorde kann der Stuttgarter Hauptbahnhof an das Planungsziel der
veranderten Vorstellungen der Bahnreisenden angepasst werden.

Das Regierungsprasidium Stuttgart als zustandige Raumordnungsbehdrde hat im
Anhorungsverfahren erklart, dass keine raumordnerischen Bedenken bestehen.
Insbesondere die Vorgaben des Landesentwicklungsplans und des Regionalplans sind
eingehalten. Die maldgeblichen Ziele der Fachplanungen haben sich ebenfalls nicht
verandert. Der Bundesverkehrswegeplan 2030 gilt unverandert fort, der Regionalplan ist
am 22.07.2009 (Teilanderung am 22.07.2015) und der Generalverkehrsplan der
Landesregierung am 14.12.2010 in den hier mal3geblichen Punkten ohne wesentliche
Anderungen fortgeschrieben worden.
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Das Eisenbahn-Bundesamt hat sich ebenfalls schon mehrfach mit den genannten Zielen
der Vorhabentragerin fur die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart befasst und ist in
seinen Planfeststellungsbeschlissen zum PFA 1.1 vom 28.01.2005 (S. 139 — 142), zum
PFA 1.2 vom 19.08.2005 (S. 105 - 107), zum PFA .1.4 vom 30.04.2008 (S. 80 — 84), zum
PFA 1.5 vom 13.10.2006 (S. 169 — 175) sowie fir den PFA 1.6a vom 16.05.2007 (S. 120 —
123) und dem PFA 1.3a vom 14.07.2016 (S. 119 - 120) jeweils zum Ergebnis gekommen,
dass diese mit den Zielen der Fachplanung und den aus der Ubergeordneten
Verkehrspolitik ableitbaren Zielen Ubereinstimmen und daher zulassiger Mal3stab fur die
Planrechtfertigung sind. Der Verwaltungsgerichtshof Baden-Wurttemberg hat das —
ausdrucklich auch fur die drei zuletzt genannten Ziele (Beseitigung bzw. Verminderung der
Trennwirkung der Bahnanlagen und der Larmbelastung im Stuttgarter Talkessel sowie
Gewinnung stadtebaulicher Entwicklungsflachen in der Innenstadt) - bestatigt (vgl. VGH
Baden-Wurttemberg, Urt. v. 04.06.2006, Az. 5 S 848/05, juris Rn 38 und 42, 43). Auch die
neuere Entscheidung des VGH Baden-Wurttemberg hinsichtlich des PFA 1.3a (Urt. v.
04.12.2018 Az. 5 S 1981/16) hat keinen Anlass fur eine veranderte Betrachtungsweise
gegeben.

Auf die vorbenannten Planfeststellungsbeschlisse sowie die aufgefuhrten Entscheidungen

des VGH Baden-Wurttemberg wird Bezug genommen.

1.2.2 Gebotenheit der Planung

Das Gebot der Planrechtfertigung erfordert, dass ein Vorhaben mit seinen konkreten
Zielstellungen den Zielen des jeweiligen Fachplanungsgesetzes entspricht und - im
Hinblick darauf, dass privates Eigentum in Anspruch genommen werden soll - zum Wohle
der Allgemeinheit (Art. 14 Abs. 3 GG) objektiv erforderlich, d.h. vernunftigerweise geboten
ist (vgl. BVerwG, Beschl. v. 21.12.1995, Az. 11 VR 6/95, juris Rn 42).

Das Regierungsprasidium Stuttgart hat sich in allen oben genannten Anhérungsberichten
bereits ausfuhrlich mit dieser Frage beschaftigt, wobei sich die jeweilige Bedarfsprufung an
den in Ziffer C.1.2.1 genannten Zielen orientierte. So wurden neben rein verkehrlichen und
betrieblichen Zielsetzungen auch stadtebauliche Gesichtspunkte wie beispielsweise die mit
dem Vorhaben verbundene Verringerung des Schienenverkehrslarms in der Stuttgarter
Innenstadt betrachtet. Das Eisenbahn-Bundesamt ist auf dieser Grundlage in allen bisher
zum Bahnprojekt ,Stuttgart 21“ ergangenen Planfeststellungsbeschlissen, zuletzt im
Planfeststellungsbeschluss fur den PFA 1.3a vom 14.07.2016 (dort S. 118 — 123) jeweils
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zum Ergebnis gekommen, dass die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart als
Gesamtvorhaben zum Wohl der Allgemeinheit vernunftigerweise geboten ist.

Die folgende Prufung der Gebotenheit der Planung erfolgt insbesondere im Lichte der in
diesem Verfahren zum Planfeststellungsabschnitt 1.6b neu hinzugekommenen

Fragestellungen und aktuellen Entwicklungen.

1.2.2.1 Leistungsfahigkeit der Planung

Einer der haufigsten Einwande gegen die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart in der
beantragten Version ist der Einwand des Ruckbaus. Zur Frage des Kapazitatsrickbaus im
speziellen Fall des Abstellbahnhofs wird auf Kapitel C.1.3 verwiesen.

So fuhre die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart nicht etwa zu der von der
Vorhabentragerin prognostizierten Steigerung der Leistungsfahigkeit des gesamten
Knotens, vielmehr sei u.a. auf Grund der Reduzierung der Bahnsteiggleise von 16 auf
zukunftig 8 von einer (deutlich) geringeren Leistungsfahigkeit auszugehen.
Ausgeschlossen sei daher, dass die zukunftige Steigerung des Verkehrsaufkommens
durch den geplanten Durchgangsbahnhof bzw. den gesamten Umbau des Knotens
Stuttgart zu bewaltigen sei. Die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart in der geplanten
Variante wird als ,Ruckbau der Leistungsfahigkeit® und planerischer Missgriff angesehen,
zumal die Vorhabentragerin die Leistungsfahigkeit des Bahnknotens Stuttgart mit der
aufwandigen Umgestaltung erklartermal3en erh6hen und nicht verringern wolle.

Die Annahme einer gegenuber dem heutigen Bestand bzw. der Bedarfsprognose zu
geringen Leistungsfahigkeit wird von Einwendern auf verschiedenen Wegen hergeleitet:
Aus einer eigenen Interpretation der eisenbahnwissenschaftlichen Untersuchungen,
welche die Vorhabentragerin selbst seit 1994 als Beleg fur die Leistungsfahigkeit ihrer
Planung vorgelegt hatte (dazu unten C.1.2.2.1.3.2), aus einer eigenen Auswertung und
Korrektur der von der Vorhabentragerin im Jahr 2011 durchgefuhrten
Fahrplanrobustheitsprifung (Stresstest, dazu unten C.1.2.2.1.3.3), aber auch aus einem
Vergleich von Belegungsgraden der Antragsplanung und an anderen Bahnhofen (siehe
unten C.1.2.2.1.3.4) sowie indirekt aus den Personenstromanalysen fur die
FulRgangeranlagen des Tiefbahnhofs (siehe unten C.1.2.2.2). All diese Herleitungen
erweisen sich nach Auffassung der Anhoérungsbehdrde auch unter Berucksichtigung des
neuerlichen Vorbringens bei naherer Betrachtung nicht als belastbar.
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1.2.2.1.1 Vergleich mit der Null-Variante

Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts fehlt es an der
Planrechtfertigung fur ein Vorhaben, wenn sich die Nullvariante, d. h. ein vollstandiges
Unterbleiben des Vorhabens, als ebenso sinnvoll oder noch zweckmalRiger herausstellt als
die Verwirklichung des Vorhabens. Denn wenn - wie hier - eine Planung in private
Eigentumsrechte eingreift und enteignungsrechtliche Vorwirkungen hat, mussen die mit der
Planung verfolgten Offentlichen Interessen - unbeschadet der zusatzlich gebotenen
Abwagung der konkreten Belange im Einzelfall - auch generell geeignet sein, etwa
entgegenstehende Eigentumsrechte zu Uberwinden (vgl. BVerwG, Urt. v. 03.05.1988, Az. 4
C 26/84, juris Rn 12; Urt. v. 07.07.1978, Az. IV C 79.76, BVerwGE 56, 110, 118).

Sowohl in den zurtckliegenden Anhorungsverfahren zu dem Gesamtvorhaben als auch in
diesem Verfahren haben zahlreiche Einwender einen Vergleich der Leistungsfahigkeit des
antragsgemal umgestalten Bahnknotens Stuttgart mit der Nullvariante unter Beibehaltung
des Kopfbahnhofs gefordert. Fur die Frage der Planrechtfertigung kann dieser Vergleich
nach den oben dargestellten Grundsatzen allerdings nur Bedeutung haben, wenn sich
dabei ergibt, dass die Null-Variante ohne Umbauten die oben bereits dargestellten
Zielsetzungen der Vorhabentragerin allesamt mindestens in gleicher Weise zu erfullen
vermag wie die Antragsplanung. Ob diese Ziele - bzw. einzelne dieser Ziele - mit
BaumalRnahmen anderer Art in gleicher Weise oder sogar besser verwirklicht werden
konnen, ist dagegen eine Frage der Variantenabwagung (siehe unten C.2).

1.2.2.1.2 Erreicht die Nullvariante die verkehrlichen und betrieblichen Ziele?

Die Anhorungsbehorde kann allerdings nicht feststellen, dass die verkehrlichen und
betrieblichen Zielsetzungen fur die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart auch mit der
Nullvariante des Bahnknotens erreicht werden konnten.

Bei der Definition der Nullvariante ist zu beachten, dass es beim Bahnprojekt ,Stuttgart 21“
nicht allein darum geht, den vorhandenen Kopfbahnhof durch einen anderen zu ersetzen,
sondern den gesamten Bahnknoten Stuttgart samt Gleisvorfeld und Zufuhrungsgleisen
umzugestalten. Dementsprechend ist als Nullvariante auch nicht nur der bereits
vorhandene Kopfbahnhof zu betrachten, sondern der gesamte Bahnknoten Stuttgart ohne
weitere Umbauten. Es ist von dem baulichen Zustand vor Baubeginn fur die Umgestaltung
im Jahr 2010 auszugehen.

Diese Nullvariante war bereits in den 1990er Jahren Gegenstand der betrieblichen
Untersuchungen durch Prof. Heimerl und Prof. Schwanhaul3er (Kapazitat des geplanten
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Bahnhofs Stuttgart Hbf. tief im Vergleich mit dem bestehenden Kopfbahnhof, 1994). Dabei
wurden dem Kopfbahnhof bei isolierter Betrachtung durchaus noch erhebliche Reserven
attestiert, weil viele nutzbare Bahnsteigkanten verfugbar seien (Verweis auf Gutachten
Heimerl/Schwanhauler). Insoweit besteht also letztlich kein Dissens mit der
Einwenderseite. Diese Reserven wurden seinerzeit aber nicht als nutzbar angesehen, weil
der sie umgebende Bahnknoten im Bereich der FahrstralRenknoten teilweise schon nahezu
bis an die Grenze der Standard-Betriebsqualitat (seinerzeit ,befriedigend®) ausgelastet sei;
er weise nur noch geringe Leistungsreserven fur eine dichtere Zugfolge auf (vgl. Prof.
Schwanhaulder, Entgegnung auf die Einwendungen gegen das Projekt Stuttgart 21, 2003,
S.9f und 14ff). Der in diesem Zusammenhang vorgebrachte Einwand, die Engpasse auf
den Zulaufstrecken konnten allenfalls eine Anpassung bzw. Behebung dieser rechtfertigen,
nicht aber die sonstigen Anderungen im Bahnknoten Stuttgart legitimieren, zieht die
Grenzen fur die sich aus § 1 AEG ergebende Planungsfreiheit zu eng und verkennt, dass
sich die Rechtfertigung einer Planung nicht zwangsweise und ausschlieRlich aus
eisenbahnbetrieblichen Erfordernissen speisen muss. Auch wenn diese im Vordergrund
stehen, hat die Vorhabentragerin bei der Projektierung ihres Vorhabens in nicht zu
beanstandender Weise noch weitere Zielsetzung wie etwa die stadtebaulichen Aspekte
berucksichtigt. Dies ist zulassig und zugleich ein tauglicher Mal3stab fur die
Planrechtfertigung. Daruber hinaus ist schon der Bedarfsplanuberprifung 2010 fir den
Bundesverkehrswegeplan 2003 zu entnehmen, dass der Streckenabschnitt zwischen
Stuttgart und Augsburg einen starken Geschwindigkeitseinbruch innerhalb des deutschen
und internationalen Hochgeschwindigkeitsnetzes aufweise und ein grofRer Teil dieses
Streckenabschnitts schon jetzt bis an die Kapazitatsgrenze ausgelastet sei. Diese
Einschatzung betrifft die ABS/NBS Stuttgart — Ulm — Augsburg einschlie3lich der
Neuordnung des Bahnknotens Stuttgart im Rahmen des Projekts Stuttgart 21.

Die Vorhabentragerin bedient sich im Rahmen ihrer Planung einer Prognose auf Basis des
Bundesverkehrswegeplans 2030 (folgend: Bedarfsprognose BVWP 2030). Hiernach sollen
im Hauptbahnhof Stuttgart kinftig werktaglich insgesamt 1298 Ankunfte bzw. Abfahrten
erfolgen, davon 238 Zugfahrten von bzw. zu den Abstellanlagen. Nach dem
Sommerfahrplan 2018, der Bezugspunkt dieser Verkehrsprognose ist, waren es
werktaglich insgesamt 730 Zugfahrten — ohne die Fahrten zum Wartungs- und
Abstellbahnhof am Rosensteinpark (vgl. Erlauterungsbericht Unterlage 1.1, S. 12 und 23).

Auf der Hauptabfuhrstrecke zwischen Stuttgart Hauptbahnhof und Plochingen bzw. kunftig
Wendlingen sollen entsprechend der Bedarfsprognose BVWP 2030 kinftig werktaglich 638
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Zuge (einschlieBlich S-Bahnen im VVS) verkehren, nach dem Sommerfahrplan 2018
waren es werktaglich 464 Zuge einschliellich S-Bahnen. Die maximale Belastung der
bestehenden Strecke (einschliel3lich der S-Bahn-Gleise) von Stuttgart nach Plochingen bei
Einhaltung einer betrieblich akzeptablen Qualitat betragt 565 Zuge (vgl.
Erlduterungsbericht Unterlage 1.1, S. 29). Es ist vor dem Hintergrund dieser Prognosen fur
die Anhdrungsbehorde nachvollziehbar, dass angesichts der Bedarfsprognose auf
Grundlage des BVWP 2030 eine Erhdhung der Kapazitat sowohl des Bahnknotens wie
auch der Abfuhrstrecke in Richtung Ulm notwendig ist.

Die Vorhabentragerin geht unverandert davon aus, dass im bestehenden Hauptbahnhof
Uber die derzeit 35 Zugankunfte und 18 Zugabfahrten in der morgendlichen Spitzenstunde
hinaus noch maximal zwei weitere Zige, mithin 37 Zugankunfte und 20 Abfahrten sinnvoll
machbar seien, wie es im Jahr 2010 schon einmal voribergehend mit zwei regelmafig im
Kopfbahnhof anstatt an der Haltestelle ,Stuttgart-Hbf. tief* haltenden S-Bahn-Zigen
praktiziert worden sei. Die Vorhabentragerin hat bereits in den zurtckliegenden
Anhorungsverfahren nachvollziehbar dargelegt, dass schon die Leistungsanforderung mit
35 Zugankunften in der Spitzenstunde von 7:00 bis 8:00 Uhr nur machbar sei, weil funf
dieser Zuge auf der Fahrt zwischen Bad Cannstatt und Hauptbahnhof ein Gleis
mitbenutzten, das bereits im Funf-Minuten-Abstand von S-Bahnen befahren werde. Dabei
seien praktisch keine Pufferzeiten mehr zwischen den Zugen maoglich, Verspatungen
wurden zwangslaufig an nachfolgende Ziuge weitergegeben. Damit reiche die Nullvariante
bereits nicht aus, um das von der Vorhabentragerin der Planung urspringlich zugrunde
gelegte Betriebsprogramm fur das Jahr 2025 und erst Recht nicht den Bedarf auf
Grundlage der Prognosen des BVWP 2030 abzuwickeln, der von einem gegenuber dem
Stand von 2018 deutlich gesteigerten Zugangebot ausgeht.

Auch in diesem Anhorungsverfahren wird der Einwand aufrechterhalten, bereits der
bestehende Kopfbahnhof habe heute eine Kapazitat von mehr als 50 Zugen pro Stunde.
Die Ansicht wird vorrangig aus einer Untersuchung von Vieregg/Rossler (Ermittlung der
Leistungsfahigkeit des Stuttgarter Hauptbahnhofs in seiner heutigen Gleiskonfiguration,
27.10.2011, im Folgenden: V/R Leistungsfahigkeit 2011) abgeleitet. Das besagt nach
Ansicht der Anhérungsbehorde aber nichts fur die oben beschriebene Nullvariante, da
Grundlage dieser Untersuchung nicht der Bahnknoten Stuttgart unter Beibehaltung des
Kopfbahnhofs als Nullvariante im Zustand vor Beginn der Bauarbeiten, sondern bereits mit
einer Reihe von Modifikationen ist, die den Autoren seinerzeit zur Leistungssteigerung

sinnvoll erschienen, namentlich:
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-  S-Bahn-Rampe wieder 4-gleisig

- Wiederanschluss eines zwischenzeitlich abgetrennten Verbindungsgleises aus der
Mitte der S-Bahn-Rampe zu den Gleisen 2 bis 5

- Wiederherstellung der Gleise 1a und 1

- Wiederherstellung der vollen 2-Gleisigkeit der Gaubahn bis zu den Bahnsteiggleisen
des Kopfbahnhofs

- Schaffung einer Fahrstralde aus Richtung Bad Cannstatt (Fernbahn) nach Gleis 7

sowie

- Schaffung einer Fahrstralde in Richtung Bad Cannstatt (Fernbahn) aus Gleis 14

unabhangig von der Fahrstral’e aus Feuerbach (Fernbahn) nach Gleis 13.

Diese Anderungen sollen durch den Neu- bzw. Umbau von etlichen Weichen und den
Neubau von kurzen Gleisverbindungen zwischen Weichen sowie die entsprechende
Anpassung der Fahrleitungen und der Leit- und Sicherheitstechnik realisiert werden (vgl.
V/R Leistungsfahigkeit 2011, S. 13). Hintergrund fur das Einbringen der verschiedenen
Verbesserungen des bestehenden Kopfbahnhofes ist ein durch die Einwender
beabsichtigter ,fairer Vergleich® zwischen der Beibehaltung des Kopfbahnhofs und der
Antragsplanung der Vorhabentragerin. Der Vergleich einer angepassten Version des
Kopfbahnhofs mit dem geplanten Tiefbahnhof ist aber keine Frage der Planrechtfertigung,
sondern der Variantenabwagung (vgl. Kapitel C.2 Alternativenprufung).

Die als zusatzlicher Beleg angefuhrte Prafung der Untersuchung von Vieregg/Rdssler
durch die NVBW vom 21.11.2011 bezieht sich gleichfalls nicht auf den Bestand vor
Baubeginn, sondern bereits auf denselben moglichen Ausbau mit den oben genannten
Verbesserungen. Auch sie kann daher nicht als Nachweis fir eine bestimmte
Leistungsfahigkeit der Nullvariante fruchtbar gemacht werden. Abgesehen davon weist die
NVBW ausdrucklich darauf hin, dass es sich lediglich um eine Untersuchung theoretisch
denkbarer Trassen handele, aber noch kein dazu passendes Fahrplankonzept vorliege und
zur erzielbaren Betriebsqualitat keine Aussagen moglich seien.

Auch die als weiteren Beleg fur die Leistungsfahigkeit der Nullvariante herangezogene
Einschatzung des ehemaligen Bahnhofvorstehers Herrn H., im Kopfbahnhof seien auch 56

Zugfahrten in der Spitzenstunde durchaus zu bewaltigen, bezieht sich ersichtlich nicht auf
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eine tatsachlich schon einmal im Regelbetrieb gefahrene Leistung. Sie ist vielmehr als
Einschatzung zu verstehen, was Herr H. im Kopfbahnhof mit einer anderen Belegung der
Bahnsteiggleise und kurzeren Standzeiten am Bahnsteig noch fur machbar hielt. Eine
belastbare Angabe fur die Leistungsfahigkeit des gesamten Bahnknotens in der

Nullvariante kann hieraus freilich nicht abgeleitet werden.

Die bereits in fruheren Anhorungsverfahren angefuhrten Auswertungen von historischen
Fahrplanen (je nach Variante entweder 44 bzw. 45,5 Zuge in der Spitzenstunde) kbnnen
nicht zur Beurteilung der Leistungsfahigkeit der Nullvariante herangezogen werden. Die
Berechnung der moglichen Zugzahlen in der Spitzenstunde erscheint der
Anhorungsbehorde weiterhin nicht nachvollziehbar — jedenfalls konnen die darin
inbegriffenen Leer- und Rangierfahrten vom und zum Abstellbahnhof nicht voll mitgezahit
werden. Damit soll nicht in Abrede gestellt werden, dass auch Abstell- und
Bereitstellungsfahren die Gleisanlagen im Bahnknoten Stuttgart belasten. Es ist aber auch
nicht nachvollziehbar, dass man die Ankunfte im bestehenden Kopfbahnhof ohne Weiteres
um nochmals 36% steigern konnen soll, allein indem statt am Hauptbahnhof endender
bzw. einsetzender Zuge kunftig nur noch durchgebundene Verbindungen angeboten
werden. Um dies zu ermoglichen, ware der Umbau eines Teils der Zufuhrungsgleise zum
Abstellbahnhof notwendig — das erfordert aber bauliche Ma3nahmen und kann deswegen

nicht als Nullvariante angesehen werden.

Die Anhorungsbehorde ist unverandert der Auffassung, dass die Betrachtungen
historischer Fahrplane nicht geeignet sind, eine tatsachlich im Regelbetrieb erbrachte
Leistung fur die mafRgebliche Nullvariante zu belegen. Die Zugzahlen beinhalten noch die
sog. Vorortzuge, die der heutigen S-Bahn entsprechen, und beziehen sich auf eine
Infrastruktur, die seit der Umgestaltung des Gleisvorfeldes und Einrichtung der S-Bahn-
Haltestelle Stuttgart Hauptbahnhof (tief) im Jahr 1978 gar nicht mehr in dieser Form
besteht. Heute werden vier der bis dahin 10 in den Kopfbahnhof fuhrenden Streckengleise
vorwiegend von S-Bahn-Zugen benutzt, ein funftes Gleis, das bis dahin die Verbindung zur
Gaubahnstrecke ermoglicht hatte, wurde teilweise entfernt. Das hat zur Folge, dass der
Fern- und Regionalverkehr in den Kopfbahnhof seither das Gleisvorfeld und einzelne
Zulaufstrecken mit dem S-Bahn-Verkehr zur Haltestelle Stuttgart Hauptbahnhof (tief) teilen
muss, was vor 1978 noch nicht der Fall war. Die oben dargestellten Vorschlage von
Vieregg/Rossler (VR Leistungsfahigkeit 2011, S. 13) laufen darauf hinaus, einige dieser
Eingriffe wieder ruckgangig zu machen. Deshalb mag es durchaus zutreffen, dass der

Bahnknoten mit dem 1970 bestehenden Gleisvorfeld und den damaligen Zulaufstrecken
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die Ein- und Ausfahrt von 45,5 Zigen einschlieRlich der Vorortzuge in der Spitzenstunde
bewaltigen konnte. Die Bahnsteiggleisanlage des Kopfbahnhofs durfte dazu auch heute
noch in der Lage sein. Das besagt aber nichts Uber die Leistungsfahigkeit des gesamten
Bahnknotens in der Nullvariante. In diesem Zustand mussten die fur 1970 ermittelten 45,5
Zugeinfahrten und -ausfahrten in der Spitzenstunde nicht mehr einschlieRlich, sondern
zusétzlich zu den mittlerweile 48 S-Bahn-Zugen in der Stunde zu und von der S-Bahn-
Haltestelle Stuttgart Hauptbahnhof (tief) auf dem gemeinsam genutzten Gleisvorfeld und
den teilweise gemeinsam genutzten Zulaufstrecken von Zuffenhausen und Bad Cannstatt
abgewickelt werden.

1.2.2.1.3 Bedarfserfiillung durch die beantragte Umgestaltung des Bahnknotens
Stuttgart

Gegenstand der Planrechtfertigung ist ebenfalls die Frage, ob das geplante Vorhaben den
prognostizierten zukunftigen verkehrlichen Anforderungen nach Inbetriebnahme gentgen
kann. Die Planrechtfertigung des Gesamtprojekts wurde von Einwendern auch unter dem
Gesichtspunkt bestritten, dass der Tiefbahnhof im PFA 1.1 mit seinen 8 Bahnsteiggleisen
nicht leistungsfahig genug sei, um den zukunftigen Bedarf insbesondere im Hinblick auf zu
erwartende hohere Leistungsanforderungen durch einen gesteigerten Personenverkehr

abzudecken.

Hinsichtlich der Prifung der fur die Planrechtfertigung notwendigen Leistungsfahigkeit ist in
2 Schritten vorzugehen: In einem ersten Schritt ist zu Uberprufen, ob die Bedarfsprognose
zutreffend ermittelt wurde (unten C.1.2.2.1.3.1) und anschlie3end ist zu klaren, ob die
Antragsplanung diesen Bedarf abdecken kann (C.1.2.2.1.3.2). Gegenuber den bisherigen
Anhorungsverfahren im Zusammenhang mit dem Gesamtvorhaben orientiert sich die
Bedarfsprognose der Vorhabentragerin nunmehr nicht mehr am Betriebskonzept 2025,
sondern wird aus den Anforderungen des Bundesverkehrswegeplans 2030 abgeleitet. Die
einwenderseitige Kritik nimmt indes haufig Bezug auf das Betriebskonzept 2025.

1.2.2.1.3.1 Inhalt der Verkehrsprognosen

In den Einwendungen zum PFA 1.6b ist vorgetragen worden, dass von einem deutlich
hoheren Verkehrsbedarf im Bahnknoten Stuttgart auszugehen sei als von der
Vorhabentragerin prognostiziert und mithin die Bedarfsprognose unzureichend sei.

Bei der Erstellung des Mengengerusts hat die Vorhabentragerin die Vorgaben aus den

Umlegungsplanen der Gutachten zum Bundesverkehrswegeplan ibernommen. Bei den
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Angaben aus diesen Umlegungsplanen handelt es sich um die Verkehrszahlen, die sich
ergeben, wenn die Prognosen zum Bundesverkehrswegeplan auf das bis 2030 zu

realisierende Netz umgelegt werden.

Die so erhaltenen Verkehrsbelastungen wurden in Bezug auf den prognostizierten
Fernverkehr fur den Personen- und den Guterverkehr Ubernommen. Die Prognose auf
Basis des Bundesverkehrswegeplans 2030 sieht fur die Zukunft eine Erhohung des
Zugangebots um mehr als 30% im Hauptbahnhof Stuttgart gegentber dem Angebot von
2018 vor. In der morgendlichen Spitzenstunde rechnet die Vorhabentragerin fur 2030 durch
den Einsatz von zusatzlichen Verdichter- und Verstarkerzugen mit 47 Zugankunften im
Hauptbahnhof.

Die Vorhabentragerin hat nach Auffassung der Anhérungsbehorde in rechtlich nicht zu
beanstandender Weise nunmehr den Prognosehorizont 2030 gewahlt. Dies ist ein
Zeitpunkt, der nach Auffassung der Anhorungsbehoérde zur Fuhrung einer hinreichend
verlasslichen Bedarfsprognose geeignet ist. Insbesondere im Erdrterungstermin wurde
einwenderseits erneut die Forderung laut, Eisenbahninfrastruktur sei unter
Berucksichtigung aller erdenklichen Entwicklungen des Marktes und der
Verkehrsbedurfnisse auf 100 Jahre zu planen. Dieser Forderung steht das Erfordernis
einer zuverlassigen Prognose entgegen. Der einwenderseits herangezogene Zeitraum von
100 Jahren bezieht sich auf die wirtschaftliche Nutzungsdauer einer Bahnanlage, ist jedoch
zu weit entfernt und unbestimmt genug, als dieser den im Rahmen der Planrechtfertigung
mafgeblichen Prognosezeitraum abbilden konnte.

Auch in diesem Anhorungsverfahren wurde von Seiten der Einwender vertreten, die von
der Vorhabentragerin prognostizierte Bedarfserhohung um 30% gegenuber dem Angebot
von 2018 (bzw. ggu. 2011) sei im Zweifel nicht nur auf das Zugangebot des gesamten
Tages, sondern linear auch auf das Zugangebot in der Spitzenstunde aufzuschlagen. Dann
musse der Hauptbahnhof schon kurz nach seiner fur das Ende 2025 vorgesehenen
Inbetriebnahme mindestens 51 Zige in der Spitzenstunde bewaltigen.

Die Anhorungsbehorde ist unverandert der Auffassung, dass dieser Ansatz verfehlt ist. Die
Belastung mit 49 Zugen in der Spitzenstunde entspricht bereits derjenigen in der
Fahrplanrobustheitsprufung (,Stresstest®) der Vorhabentragerin aus dem Jahr 2011 (dazu
unten C.1.2.2.1.3.3). Mit dieser Betriebssimulation sollte nicht die normale Spitzenstunde

nach Inbetriebnahme des geplanten Tiefbahnhofs abgebildet werden, sondern es sollte
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untersucht werden, ob der Bahnknoten Stuttgart mit dem geplanten Tiefbahnhof auch Uber
das damals zugrundeliegende Betriebsszenario hinaus noch ausreichend Reserven fur ein
weiteres deutliches Verkehrswachstum in weit entfernter Zukunft hat. Erst in diesem
Szenario geht die Vorhabentragerin ihrerseits von einem Anstieg der Zugzahlen in der
Spitzenstunde um 30% gegenuber dem Fahrplan von 2011 aus (vgl. SMA, Audit zur
Betriebsqualitatsuberprifung Stuttgart 21, Schlussbericht vom 21.07.2011, S. 3 und
Steckbrief FP 07 S. 14).

Die Vorhabentragerin hat weder fur das Betriebsprogramm 2025 noch fur die
Bedarfsprognose auf Basis des BVWP 2030 eine gesonderte Betriebssimulation
durchgefuhrt. Als Beleg dafur, dass das Vorhaben die verkehrlichen Anforderungen nach
der Bedarfsplanung jedenfalls erfullen kann, verweist sie zunachst auf die
eisenbahnwissenschaftlichen Untersuchungen, die bereits in den vorausgegangenen
Planfeststellungsverfahren vorlagen und Aussagen zur moglichen Auslastung bei
bestimmten anderen Betriebsprogrammen enthalten. Daruber hinaus verweist die
Vorhabentragerin auf die selbst durchgefiihrte Uberpriifung der Betriebsqualitat von
Stuttgart 21 im bereits angesprochenen ,Stresstest® und das dazu gefertigte, im Jahr 2011
veroffentlichte Audit des Schweizer Beratungsunternehmens SMA (Audit
Betriebsqualitatspriifung Stuttgart 21, Schlussbericht vom 21.07.2011 und Uberpriifung des
finalen Simulationslaufes vom 30.09.2011). Dabei wurde die Infrastruktur eines
antragsgemal umgestalteten Bahnknotens Stuttgart mit einem Betriebsprogramm
simuliert, das auf denselben Grundlagen beruht wie das Betriebsprogramm 2025, aber fur
eine morgendliche Spitzenstunde von 07:00 Uhr bis 08:00 Uhr mit 49 Zugankunften noch
deutlich Uber die dort vorgesehenen 41 Zugankunfte im Hauptbahnhof hinausgeht (vgl.
SMA, Schlussbericht vom 21.07.2011, Steckbrief FP 07 S. 14). Einwenderseitig werden
weiterhin andere Schlussfolgerungen aus den vorliegenden eisenbahnwissenschaftlichen
Untersuchungen gezogen (vgl. dazu VGH Baden-Wurttemberg, Urt. v. 03.07.2014,Az. 5 S
2429/12 und BVerwG, Beschl. v. 27.05.2015, Az. 3 B 5/15, beide in juris). AuBerdem
werden die Einwande gegen die Richtigkeit der Betriebssimulation im Rahmen des
Stresstests aufrechterhalten. Hierbei kommt man zu dem Ergebnis, dass nach der
antragsgemallen Umgestaltung des Hauptbahnhofes allenfalls noch etwa 32 Zige in der
morgendlichen Spitzenstunde abgewickelt werden konnten. Damit waren weder der
heutige noch der im Betriebsszenario 2025 bzw. der auf Basis des BVWP 2030
vorhergesagte Bedarf zu decken. Die Argumente beziehen sich in weiten Teilen auf die
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Internetseite Wikireal und grinden auf den dort genannten Einwanden. Die
Anhorungsbehorde nimmt hierzu wie folgt Stellung:

1.2.2.1.3.2 Eisenbahnwissenschaftliche Untersuchungen 1993-1997

Der Interpretation der eisenbahnwissenschaftlichen Untersuchungen von Prof. Heimerl und

insbes. Prof. Schwanhauler durch Wikireal vermag die Anhdrungsbehorde nicht zu folgen.

Bereits im Anhorungsverfahren zum Planfeststellungsabschnitt 1.3 ist die
Anhorungsbehorde der wiederholt geaul3erten Kritik an der Zugdichte in dem von Prof.
Heimerl entwickelten ,Szenario A“ (vgl. Erganzende betriebliche Untersuchungen Teil Il
1997, S. 56 und Anlagen 15 bis 24) nicht nachgegangen, weil ,Szenario A" fur die heute
vorliegende Planung nicht mehr maRgebend sein kann. Bereits das ,Betriebsprogramm
2025 geht mit einem fast ganztagigen Grundtakt von 26 Zigen und ca. 41 Zugankunften
(bzw. nach der Bedarfsprognose 2030 nunmehr ca. 47 Zugankunften) in der
morgendlichen Spitzenstunde deutlich in Richtung des seinerzeit zusatzlich entwickelten
erweiterten Fahrplankonzepts ,Szenario E* mit ebenfalls ca. 40 Zugankunften in der
nachmittaglichen Spitzenstunde und ca. 36 Gleisbelegungen in den angrenzenden drei
Stunden Nebenverkehrszeit (vgl. Erganzende betriebliche Untersuchungen Il 1997, S. 57f
mit Anlagen 1 bis 14).

Soweit in diesem Zusammenhang eingewandt wurde, die Leistungsfahigkeit werde bereits
durch die Planfeststellung fur den Abschnitt 1.1 (Talquerung mit Tiefbahnhof) auf das
»ozenario A“ mit 32 bis 35 Zugen in der Spitzenstunde begrenzt, ist das nach Ansicht der
Anhorungsbehorde nicht zutreffend. Der Planfeststellungsbeschluss hat nur
Rechtswirkungen fur den Bau der Betriebsanlagen der Eisenbahn, begrenzt aber nicht
deren Leistungsfahigkeit. Der Planfeststellungsbeschluss flr den Abschnitt 1.1 vom
28.01.2005 befasst sich unter dem Aspekt einer ausreichenden und zukunftssicheren
Bemessung auch mit dem ,Szenario E* (vgl. dort S. 203-207). Die im ,,Szenario E* ebenso
wie im ,Szenario A angenommenen Mindesthaltezeiten sind aus Sicht der

Anhorungsbehorde kein Anlass, diese Szenarien von vornherein zu verwerfen.

Bei den erganzenden betrieblichen Untersuchungen wurde von Mindesthaltezeiten von ca.
2 Minuten als Durchschnittswerte fur alle Zugarten einschlieRlich des Fern- und
Regionalverkehrs ausgegangen (vgl. Erganzende betriebliche Untersuchungen 1l 1997 S.
54). Diese Zeiten verstehen sich zuzuglich zu einer Abfertigungszeit von jeweils
durchschnittlich 0,2 Minuten (vgl. Schwanhaul3er, Kapazitat des geplanten Bahnhofs
Stuttgart Hbf. tief im Vergleich mit dem bestehenden Kopfbahnhof 1994 S. 14; vgl. auch
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VGH Baden-Wurttemberg, Urt. v. 06.04.2006, Az. 5 S 847/05, juris Rn. 66). Dem liegt die
Erwartung zugrunde, dass Zugwenden im Durchgangsbahnhof ganzlich wegfallen und
aufgrund der kunftig durchgebundenen Linien im Regionalverkehr mit entsprechenden
Fahrzeugen wesentlich geringere Fahrgastwechselzeiten anfallen werden (vgl.
Erganzende betriebliche Untersuchungen Il 1997 S. 54). Der von Prof. Schwanhaul3er
(Kapazitat des geplanten Bahnhofs Stuttgart Hbf. tief im Vergleich mit dem bestehenden
Kopfbahnhof, 1994 S. 14) formulierte Befund, Stuttgart sei ein Knotenbahnhof mit starkem
Fahrgastwechsel, konnte sich nur auf den damals vorhandenen Zustand mit zahlreichen
am Kopfbahnhof endenden und einsetzenden Verbindungen beziehen. Mit dem Angebot
von mehr durchgebundenen Linien anstelle von endenden und einsetzenden Zigen wird
sich fast zwangslaufig auch der Fahrgastwechsel reduzieren lassen. Aus der oben
genannten Passage des Gutachtens von Prof. Schwanhauler aus 1994 |asst sich Uberdies
auch nicht der Schluss ziehen, dass die Haltezeiten wegen des starken Fahrgastwechsels
am Stuttgarter Hauptbahnhof im Durchschnitt bei wenigstens 3 Minuten liegen mussten
und deshalb ein Bahnhof mit 10 Bahnsteiggleisen nétig sei. Prof. Schwanhauler hatte
bereits in Teil Il seiner erganzenden betrieblichen Untersuchungen 1997 (dort S. 3)
klargestellt, dass er die Mindesthaltezeit dort nur deshalb auf 3 Minuten bemessen habe,
um im Wege einer Sensitivitatsberechnung aufzuzeigen, unter welchen Voraussetzungen
(Ausbau der Zulaufstrecken und damit hoher Variationskoeffizient fur die Ankunft der Zuge,
sehr hohe mittlere Mindesthaltezeiten) ein achtgleisiger Durchgangsbahnhof an seine
Grenzen stol3e (vgl. auch VGH Baden-Wirttemberg, Urt. v. 06.04.2006, a.a.0. Rn. 66).
Bei der Bemessung der Haltezeiten von 2 Minuten fur alle Fern- und
Regionalverkehrszuge wurde noch die damalige Richtlinie 405.0102 der Deutschen Bahn
AG berucksichtigt, nach der in Durchgangsbahnhofen im Fernverkehr mit 2,0 Minuten und
im Nahverkehr mit 1,0 Minuten Haltezeit zu rechnen war. Daruber hinaus wurden die
damaligen Fahrplandaten des Schienenpersonenfernverkehrs auf reprasentative
Haltezeiten fur ICE-, IC- und IR-Zlge ohne Kopfbahnhdfe und sonst erforderliche
Zugwenden ausgewertet, was ebenfalls zu durchschnittlichen Haltezeiten von knapp uber
2 Minuten gefuhrt hat. Bei diesen Fahrplandaten handelt es sich um Sollhaltezeiten. Vom
Verwaltungsgerichtshof Baden-Wurttemberg (insbes. Urt. v. 06.04.2006, a.a.O. Rn. 66) ist
die Bemessung der Haltezeiten aber schon deswegen nicht beanstandet worden, weil es
sich um Durchschnittswerte fur alle Zugarten einschlie3lich des Fern- und
Regionalverkehrs handele, wobei letzterer zahlenmafig uberwiege und deutlich kurzere
Mindesthaltezeiten aufweise als der Fernverkehr. AulRerdem hatte Prof. Schwanhaul3er
bereits in der mundlichen Verhandlung beim VGH 2006 klargestellt, dass bei der
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Betriebssimulation, die er zur Uberprifung seiner rein rechnerischen Bemessung angestellt
hatte (vgl. Erganzende betriebliche Untersuchungen lll, 1997 S. 54), alle Zuge
sicherheitshalber mit einer Mindesthaltezeit von 2,5 Minuten (einschliel3lich der
Abfertigungszeit) angenommen worden seien (vgl. VGH Baden-Warttemberg, Urt. v.
06.04.2006, a.a.O.). Dieser Durchschnittswert erscheint auch dann noch auf der sicheren
Seite, wenn man eine Gleichverteilung von Fern- und Regionalverkehr annimmt und die
Werte aus der zwischenzeitlich geanderten Richtlinie Fahrwegkapazitat der Deutschen
Bahn AG (405.0103A02 S. 3) zugrunde legt. Danach ist die Verkehrshaltezeit an einem
grol3en Unterwegshalt im Fernverkehr im Zweifel mit 2,2 Minuten anzunehmen, die
Abfertigungszeit liegt je nach Zugtyp zwischen 0,4 und 1,0 Minuten. Die
Regionalverkehrszuge sind dagegen im Zweifel als Nahverkehrszige mit einer
Verkehrshaltezeit von 1,0 Minuten und einer Abfertigungszeit zwischen 0,2 und 0,6
Minuten anzusetzen. Dann ergeben sich fur den Regionalverkehr 1,6 Minuten fur den
Fernverkehr 3,2 Minuten und bei Gleichverteilung zwischen den Zugarten im Durchschnitt
2,4 Minuten Haltezeit. Dabei handelt es sich ausdrucklich um Empfehlungen fir den Fall,
dass keine naheren Angaben aus dem realen Betrieb bekannt sind. Es mag durchaus sein,
dass die Vorhabentragerin im realen Betrieb spater langere Planhaltezeiten vorsehen wird,
um eine bessere Betriebsqualitat zu gewahrleisten bzw. einem Verspatungsaufbau
entgegenzuwirken. Der VGH hatte aber bereits in seiner Entscheidung vom 06.04.2006
(a.a.0. Rn. 67) darauf hingewiesen, dass nicht etwa diejenigen Zeiten angesetzt werden
mussten, die unter den heutigen Bedingungen im vorhandenen Kopfbahnhof vorherrschen.
Denn diese kommen ja u.a. durch die technischen Anforderungen bei einer Zugwende und
die bislang noch zahlreichen endenden und einsetzenden Zlge zustande, welche bei der
Antragsplanung wie ausgefuhrt weitgehend wegfallen sollen.

Die Einwender ziehen bis heute insbesondere aus einer Passage aus dem Gutachten
Schwanhaulier (Erganzende betriebliche Untersuchungen Ill, 1997 S. 5§8) den Schluss,
das ,Szenario E" sei bei der Antragsplanung ohne Verwirklichung der sog. P-Option
zunfahrbar®, bei ca. 33 Zugen in der Spitzenstunde liege ,die absolute Leistungsgrenze®.

Die Anhorungsbehorde mochte noch einmal ausdrucklich bekraftigen, dass diese Aussage
einer differenzierenden Betrachtung bedarf: Prof. Schwanhauler hat die Betriebsqualitat
des Betriebsszenarios ,E* sowohl rechnerisch im Zustand der automatisierten
Fahrplanerstellung (Erganzende betriebliche Untersuchungen lll, 1997, S. 52ff) als auch im
Zustand der Betriebsabwicklung in einer Betriebssimulation mit Ankunftsverspatungen

(a.a.0. S. 54ff) untersucht. Fur die Netzvariante A, die der Antragsplanung entspricht,
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ergab die theoretische Untersuchung im Zustand der Fahrplanerstellung durchweg eine
gute bis sehr gute Betriebsqualitat, was u.a. mit dem ,bemessungsgunstigen“ Fahrplan auf
den Zulaufstrecken erklart wird (a.a.0., S. 53ff). Im Zustand der praktischen
Betriebsabwicklung mit Ankunftsverspatungen ergab sich auf einzelnen Gleisgruppen ein
Verspatungsaufbau an der Grenze zum mangelhaften Bereich (a.a.O. S. 56), wahrend
andere Gleisgruppen noch Kapazitat aufwiesen; deshalb wurde von einer optimalen
Bemessung der Bahnsteiggleisanlage mit 8 Gleisen ausgegangen. Im Vergleich der
Betriebsszenarien wurde festgestellt, dass im ,Szenario E* auf der hier mal3geblichen
Netzvariante A eine starke Belastung des Streckenabschnitts zwischen Stuttgart und
Vaihingen/Enz auftritt und die Betriebsqualitat sich stellenweise bis weit in den
mangelhaften Bereich hinein verschlechtert (vgl. Erganzende betriebliche Untersuchungen
[l 1997 Zusatz S. 20).

Die weitere Analyse zeigt nach Ansicht der Anhorungsbehorde allerdings auch, dass nicht
der geplante neue Durchgangsbahnhof mit 8 Bahnsteiggleisen den ,Engpass” darstellt,
sondern dass dieser sich auf dem nordlichen Zulauf im Bereich zwischen dem Pragtunnel
und dem Bahnhof Zuffenhausen befindet (Erganzende betriebliche Untersuchungen lll,
1997, S. 63f mit Abb. 32). Deshalb wird von den Gutachtern Prof. Heimerl und
Schwanhaulier vorgeschlagen, an dieser Stelle eine Entlastung um etwa 3 bis 4 Zige je
Stunde und Richtung zu schaffen, etwa durch einen viergleisigen Ausbau des Pragtunnels
(Netzvariante V) oder einen Anschluss der Ferngleise an die Zufuhrungsgleise von Bad
Cannstatt Uber den Pragtunnel (Netzvariante P). Ohne diesen Ausbau seien nur 38,8 — 6 =
32,8 Zuge in der Stunde zu leisten — aber nicht deshalb, weil der Bahnhof zu wenig
Bahnsteiggleise hat, sondern weil die besagte Strecke den Zulauf aus dieser Richtung
begrenzt bzw. die Betriebsqualitat dort sonst in den mangelhaften Bereich absinken wurde.
Die genannte Zahl von Zugen ist dabei als ein Durchschnittswert der Anzahl von
Gleisbelegungen in der Haupt- und Nebenverkehrszeit zu verstehen, bei dem sich noch
eine gute Betriebsqualitat einstellt (vgl. Schwanhauler, Erganzende betriebliche
Untersuchungen Il 1997, S. 59 insbes. die Tabelle). Die Vorhabentragerin hat zu Recht
darauf verwiesen, dass dieser Wert in der Richtlinie Fahrwegkapazitat der DB AG
(405.0102 S. 11) als ,die Nennleistung”“ definiert ist, wenn auch mittlerweile bezogen auf
eine ,wirtschaftlich optimale Auslastung®. Es ist fur die Anhorungsbehorde jedenfalls nicht
zweifelhaft, dass dieser Wert vorubergehend, etwa in einer Spitzenstunde, auch
uberschritten werden konnte, wenn dafur ein Absinken der Betriebsqualitat in Kauf

genommen wurde.
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Andererseits ist aus der Untersuchung aber auch ersichtlich, dass dieser Engpass keine
Limitierung der Leistungsfahigkeit fur die Beschickung der Bahnsteiggleisanlage auf den
anderen Zulaufstrecken des Bahnknotens mit sich bringt. Aus den weiteren
Untersuchungen von Prof. Schwanhauller zu Kapazitatsreserven der ubrigen
Zulaufstrecken und der Bahnsteiggleisanlage (Erganzende betriebliche Untersuchungen |
1997 Zusatz S. 20ff) ist zu entnehmen, dass sowohl die anderen Zulaufstrecken als auch
die Bahnsteiggleisanlage bei einer Auslastung mit dem Betriebsprogramm des ,Szenario
E" Kapazitatsreserven sogar fur eine dauerhaft nochmals hohere Belastung haben, was
sich in den ermittelten Hochrechnungsfaktoren > 1,0 ausdruckt.

Dass es sich bei den von Prof. Schwanhaul3er angegebenen 32,8 Zugen nicht um eine
absolute Leistungsgrenze fur den Bahnhof oder den gesamten Bahnknoten handeln kann,
zeigt nach Ansicht der Anhérungsbehdrde auch folgende Uberlegung: Das Absinken der
Betriebsqualitat bzw. die Begrenzung der maximalen Zugzahl auf diesen Wert bei noch
akzeptabler Betriebsqualitat kommt wie oben ausgefuhrt auf dem Streckenabschnitt
zwischen Stuttgart-Zuffenhausen und dem Pragtunnel zustande. Dieser ist im
Bestandsnetz bereits vorhanden und wird durch die Antragsplanung nicht nennenswert
geandert. Wenn der Anteil dieser Zufuhrungsstrecke am gesamten Zugaufkommen im
Stuttgarter Hauptbahnhof nicht wesentlich verandert wird, musste sich eine solche
absolute Leistungsgrenze zwischen 32 und 33 Zugen in der Spitzenstunde zwingend auch
schon in der Nullvariante genauso bemerkbar machen. Das ist allerdings nicht erkennbar.
Nach Angaben der Vorhabentragerin konnen im vorhandenen Kopfbahnhof im aktuellen
Fahrplan bereits wenigstens 35 Zugankunfte in der Spitzenstunde abgewickelt werden;
eine Steigerung bis auf 37 soll ohne weiteres moglich sein (s.o.), nach Einschatzung von
Einwendern sei sogar noch deutlich mehr darstellbar, und zwar auch ohne den ,Engpass®
an der Zulaufstrecke durch den Pragtunnel zu beheben (vgl. V/R Leistungsfahigkeit 2011,
S. 13). Damit ist fur die Anhérungsbehdrde hinreichend deutlich, dass ein Leistungswert
von 32,8 Zugen in der Spitzenstunde als absolute Obergrenze fur den gesamten
Bahnknoten nicht ernsthaft behauptet werden kann. Wie bereits ausgefuhrt, betrifft er nur
eine der diversen Zulaufstrecken zum Hauptbahnhof. Auferdem handelt es sich ersichtlich
um einen Durchschnittswert bei Einhaltung einer definierten Betriebsqualitat, der
zumindest vorubergehend uberschritten werden kann, wenn anschliel3end entsprechende

Entspannungsphasen mit weniger Zugverkehr vorgesehen sind.

Die Anhorungsbehorde vermag auch im Lichte der nunmehr erhobenen Einwendungen in

den Gutachten von Prof. Schwanhaulder keine Anhaltspunkte zu erkennen, dass das
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Vorhaben den vorhergesagten verkehrlichen Bedarf nicht bedienen kdonnte und es ihm
deswegen bereits an der Planrechtfertigung fehlt.

1.2.2.1.3.3 Stresstest der Vorhabentragerin

Anhand der Betriebssimulation der Vorhabentragern zur Uberpriifung der Betriebsqualitat
(sog. Stresstest) aus dem Jahr 2011 und dem dazu gefertigten Audit des Schweizer
Beratungsunternehmens SMA (Audit Betriebsqualitatsprifung Stuttgart 21, Schlussbericht
vom 21.07.2011) lasst sich nach Ansicht der Anhorungsbehoérde vor dem Hintergrund der
nunmehr erhobenen Einwendungen nicht feststellen, dass die Antragsplanung
unterdimensioniert ware und die im Rahmen des Betriebsprogramms 2025 bzw. der
Prognose auf Basis des BVWP 2030 ermittelten Zugankunfte und -abfahrten nicht
bewaltigen konnte.

Die Betriebssimulation der Vorhabentragerin wird auch in diesem Anhoérungsverfahren von
Einwendern unter zahlreichen Gesichtspunkten insbesondere unter Verweis auf die
Internetseite Wikireal angezweifelt: Unter anderem werden die Standards fur die
Betriebsqualitat, zahlreiche Aspekte der Fahrplankonstruktion und Simulationsparameter
als nicht dem Regelwerk und den allgemeinen Standards entsprechend unrealistisch bzw.
zu optimistisch angesehen; aullerdem wird die Dokumentation fur unzureichend gehalten.
Dementsprechend wird auch das Audit durch die SMA angezweifelt.

Die Vorhabentragerin hat diese Kritik in mehreren Stellungnahmen zurtickgewiesen und
verweist weiterhin auf die detaillierten Stellungnahmen aus den vorangegangenen
Anhorungsverfahren, hier insbesondere auf diejenige zur Kritik an der Leistungsfahigkeit
des Gesamtprojekts aus dem Anhorungsverfahren zum PFA 1.3a. Sie sieht den Stresstest
nach wie vor als einen mafR3geblichen Beleg fur die Plausibilitat und Zukunftssicherheit ihrer
Planung an. Substantiell neue Argumente seien in diesem Verfahren nicht vorgetragen

worden.

Dazu ist unverandert festzustellen, dass die Erstellung einer Betriebssimulation keine
Anforderung ist, die im Planfeststellungsverfahren zwingend erfullt werden misste. Diese
Auffassung findet sich auch in der Entscheidung des EBA zum PFA 1.3a wieder; dort
wurde auf einen Nachweis der weitergehenden Leistungsfahigkeit durch den Stresstest nur
im Rahmen von Hilfserwagungen eingegangen. Das EBA hat im Einzelnen ausgeflhrt,
dass eine an einer Vollauslastung orientierte Prognose nicht gefordert werden kdonne, wenn
sie im Prognosehorizont nicht erwartet wird (PFB 1.3a, dort S. 142). Wenn schon die
Vollauslastung nicht betrachtet werden muisse, so gelte dies erst recht flr eine noch

daruber hinaus gehende Frequenz, die eine Erweiterung der Anlagen notwendig machte.
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Diese Einschatzung wurde vom VGH in seiner Entscheidung vom 04.12.2018 (5 S
1981/16, S. 138) nicht beanstandet.

Die Vorhabentragerin hat gleichwohl und in rechtlicher Hinsicht Gber ihren Pflichtenkreis
hinausgehend eine Simulation durchgefuhrt und die SMA mit dem Audit beauftragt. Dies
folgte letztlich der Empfehlung Nr. 12 des Schlichterspruchs vom 30.11.2010. Weder die
Betriebssimulation noch das Audit der SMA sind hierbei Bestandteil der Antragsunterlagen
und beziehen sich auch nicht auf die fur die Planfeststellung mal3gebliche Bedarfsplanung
auf Basis des BVWP 2030, sondern gehen, wie bereits ausgefuhrt, daruber hinaus. Mit den
Simulationen sollte untersucht werden, ob auf der geplanten neuen Infrastruktur auch ein
Fahrplan mit 30 Prozent Leistungszuwachs - bezogen auf die Spitzenstunde - in guter
Betriebsqualitat moglich ist. Auf dieser Grundlage sollte dann beurteilt werden, ob
bestimmte Erweiterungsoptionen fur die Infrastruktur mit in die Planung einbezogen
werden. Eine vergleichende Untersuchung der Leistungsfahigkeit des Tiefbahnhofs und
des Kopfbahnhofs durch Betriebssimulation, wie sie von vielen Einwendern gefordert
wurde, war nicht die Zielsetzung der Untersuchung und nach dem Schlichterspruch auch
nicht gefordert. In den Schlichtungsverhandlungen war namlich nicht in Frage gestellt
worden, ob im geplanten Tiefbahnhof ahnlich viele Zuge abgefertigt werden konnten wie
am derzeit vorhandenen Kopfbahnhof. Kontrovers diskutiert wurde aber u.a., ob das in
derselben Anschlussqualitat machbar ist und ob auch noch Kapazitatsreserven fur ein
hoheres Zugangebot Uber die damaligen Prognosen hinaus in entfernter Zukunft
vorhanden sind oder nicht (vgl. etwa Wortbeitrage Boris Palmer in der
Schlichtungsverhandlung am 29.10.2010, S. 31f und 38f des Protokolls). Die
Zukunftsfahigkeit der Planung ist ein Aspekt der Variantenabwagung, die an anderer Stelle
zu betrachten ist (siehe unten C.2.1.3.1.1).

Die Anhorungsbehorde sah sich weder in den vorangegangenen noch in diesem
Anhorungsverfahren dazu veranlasst, der Vorhabentragerin die Erstellung eines
Gesamtfahrplanes fur den Planungsfall im Bahnknoten Stuttgart aufzugeben. Detaillierte
Fahrplane fur eine neue Infrastruktur werden grundsatzlich erst kurz vor deren
Inbetriebnahme entwickelt. Dies stellt sicher, dass die aktuelle Bedarfssituation (z.B.
Bestellungen der Verkehrstrager) und insbesondere die Verknupfungen, beispielsweise mit
Zubringerverkehren, im Fahrplan abgebildet werden kann.

Soweit in diesem Zusammenhang gefordert wurde, alle Parameter des sog. Stresstests
offenzulegen, hat die Vorhabentragerin mitgeteilt, dass lhrer Auffassung nach alle fur die
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Beurteilung der Ergebnisse des Stresstests notwendigen Kriterien veroffentlicht wurden.
Dem Gebot der Transparenz sei damit Rechnung getragen. Die Vorhabentragerin fuhrt in
diesem Zusammenhang unter Verweis auf die Entscheidung des BVerwG v. 28.04.2016 (9
A 9.15 Rn. 19) an, dass es nicht Aufgabe der Offenlage sei, alle Informationen zu
veroffentlichen, die im Ergebnis fur die Entscheidung der Planfeststellungsbehdrde
relevant sein mogen. Mit der Offenlage musse den Einwendern nicht die Moglichkeit einer

parallelen Sachentscheidung ermoglicht werden.

Im Erorterungstermin wurde vorgetragen, der Stresstest beruhe auf einem Linientausch der
S-Bahnen, der auf deren drei Linien eine zusatzliche Reserve zum Verspatungsabbau schaf-
fen solle. Dieser Linientausch sei inzwischen jedoch offiziell abgelehnt. Damit fiele eine we-
sentliche Pramisse der Untersuchung weg, was diese wertlos mache. Die Vorhabentragerin
hat hierzu erwidert, dass bei Erstellung des Stresstest-Fahrplans in Anbetracht des fernen
Inbetriebnahmezeitpunkts naturgemaf zahlreiche Annahmen getroffen werden mussten, um
uberhaupt einen Fahrplan durchkonstruieren zu kdnnen. Dass dies noch nicht das abschlie-
Rende Meinungsbild der Aufgabentrager abbilde, l&dge in der Natur der Sache. Die ge-
wunschte fahrplanscharfe Betrachtung sei von dem Anliegen getragen, die zusatzliche Be-
dienung der Haltestelle Mittnachtstralle mit moglichst geringen Veranderungen im Fahr-
plangefuge der S-Bahn abzubilden. Hierzu habe man fur die jeweiligen Fahrtrichtungen die
Linienaste der Linien 1, 2 und 3 auf die Linien 4, 5 und 6 umgeklappt und umgekehrt. Die
bisherigen Linien 4, 5 und 6 endeten in der Schwabstralle. Mit Weiterentwicklung des Inbe-
triebnahmefahrplans werde eine enge operative Abstimmung zwischen den Aufgabentra-

gern und der DB Netz stattfinden.

Vor dem Hintergrund der am Stresstest aufrecht erhaltenen Kritik mochte die
Anhorungsbehorde noch einmal auf ihre leitenden Erwagungen aus dem
Anhorungsverfahren zum PFA 1.3a (S. 77ff) verweisen und folgendes klarstellen:

Die Kritik am Stresstest war und ist mit Blick auf die Frage der Planrechtfertigung nur
dahingehend relevant, als hieraus nach Auffassung von Einwendern hergeleitet wird, dass
der Tiefbahnhof einen Ruckbau der Leistungsfahigkeit darstellt und allenfalls noch 30 bis
32 Zugankunfte und -abfahrten in der Spitzenstunde bewaltigen kann, was weder fur die
heutigen Verkehrsanforderungen noch fur die zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme
mafgeblichen Zugzahlprognosen ausreicht und der Tiefbahnhof damit zu einem
unuberwindlichen Hindernis fir das Gesamtvorhaben wird. Die Anhérungsbehdrde vermag
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auch weiterhin keinen Ruckbau der Leistungsfahigkeit mit Blick auf die von den

Einwendern zur Begrundung herangezogene Korrekturabschatzung festzustellen.

Diese ,Korrekturabschatzung® betrifft die Frage, wie die Simulation der Spitzenstunde wohl
ausfallen musste, wenn sie mit den von Einwendern fur richtig gehaltenen
Rahmenbedingungen, Qualitatsmalistaben und Parametern durchgefuhrt wurde. In der
Summe soll sich jedenfalls eine Korrektur um 34% ergeben; eine Korrektur von jeweils 2%
soll dabei einem der 49 Zuge in der Stresstest-Spitzenstunde entsprechen, so dass
wenigstens 17 Zuge entfallen und allenfalls noch 30 bis 32 Zige mdglich sein sollen.

Die Vorhabentragerin ist einer derartigen Korrekturabschatzung bereits 2012 und auch in
dem Anhorungsverfahren zum Planfeststellungsabschnitt 1.3a entgegengetreten. Sie hat
darauf hingewiesen, dass — selbst wenn man von anderen Parametern in der Simulation
ausgehe — wohl viele oder maglicherweise alle verspateten Zuge davon betroffen seien
und es erst einmal zu einer Verspatungsubertragung auf andere Zuige kommen werde. Es
konne aber nur durch eine umfassende Simulation gepruft werden, ob und inwieweit diese
Verspatungen dann im System wieder abgebaut werden konnten und wie sich das
Gesamtergebnis dadurch verandere. Eine lineare Umrechnung der Verspatungsanderung
in eine Leistungsreduktion (sei es in Prozent oder in einer Anzahl von Zugen pro Zeitraum)

sei eisenbahnbetriebswissenschaftlich jedenfalls nicht haltbar.

Die Anhorungsbehorde hat sich mit den wesentlichen Kritikpunkten bereits im
Anhorungsbericht zum PFA 1.3a vom 22.01.2016 (dort S. 77ff) auseinandergesetzt und
diese als nicht belastbar identifiziert. Auch in diesem Anhdrungsverfahren war und ist nicht
ersichtlich, dass neue Gesichtspunkte vorgetragen wurden, die fur sich genommen schon
zu einer Korrektur um ca. 25% oder zu 12,5 Zugankunften und -abfahrten weniger fihren
konnten.

So hat die Anhorungsbehorde eine entsprechende Korrektur um — 8% oder - 4 Zuge uber
die Wahl des Maldstabs der anzulegenden Betriebsqualitat verneint. Die Vorhabentragerin
hat sich bei der Simulation zulassigerweise mit dem Erreichen einer Betriebsqualitat im
~wirtschaftlich-optimalen Leistungsbereich® zufriedengegeben. Grund hierfur ist
insbesondere, dass der Anspruch einer zu erreichenden ,Premiumqualitat® far
neuzubauende Infrastruktur gilt, der Fahrplan im Stresstest jedoch einen wesentlich
groReren Bereich als nur die neuzubauende Infrastruktur des Bahnknotens Stuttgarts
untersucht. Die Bewertung bezieht sich hier nicht nur auf ein Neubauprojekt, sondern auch
auf Bestandsstrecken an den Aul3enasten, die den erheblichen Anstieg des Zugverkehrs
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mit dem Stresstestfahrplan ohne Ertuchtigungen verkraften mussten. Detaillierte
Ausfuhrungen finden sich hierzu im Anhorungsbericht zum PFA 1.3a S. 771f. Im
Erdrterungstermin hat die Vorhabentragerin hierzu erganzend ausgefuhrt, dass auch vom
Zuwendungsgeber eine hohere Betriebsqualitat, die eine Infrastruktur in die Lage versetze,
Verspatungen in grolem Umfang abzubauen nicht gefordert werden kdnne, da diese dann
offensichtlich fur die verkehrlichen Bedurfnisse Uberdimensioniert sei.

Auch die Betrachtung der Lastkurve in der Betriebssimulation ist nach Auffassung der
Anhorungsbehorde nicht zur Begrundung einer Korrektur geeignet. Nach Ansicht der
Einwender falle die Betriebssimulation in der Spitzenstunde um wenigstens 6 Zuge (13,5
%) zu gunstig aus, weil eine unrealistische Lastkurve angesetzt worden sei. Insbesondere
in der Stunde zwischen 8 und 9 Uhr seien im Verhaltnis zur Spitzenstunde zu wenig Zuge
angesetzt. Die Vorhabentragerin ist dem entgegengetreten und hat darauf verwiesen, dass
das planmaRige Hochfahren des Betriebsprogramms berucksichtigt sei. Die Zahl der Zuge
sei nicht nur in der Spitzenstunde, sondern auch in den benachbarten Stunden um
wenigstens 30 Prozent erhoht worden. In der Stunde 6-7 Uhr seien 33, in der Stunde 8-9
Uhr 32 Zluge eingesetzt und nicht nur der ursprianglich vorgesehene Grundtakt von 26
Zugen (vgl. Stellungahme der Vorhabentragerin zur Kritik an der Leistungsfahigkeit vom
24.07.2014, S. 55 — 57). Es seien auch Bereitstellungen von beginnenden Zigen aus dem
Abstellbahnhof Unterturkheim vorgesehen, wenn auch nur au3erhalb der Spitzenstunde.
Detaillierte Ausfuhrungen finden sich hierzu im Anhérungsbericht zum PFA 1.3a (dort S. 79
- S. 81).

Fur die Anhérungsbehorde war und ist auch nicht ersichtlich, dass ein sachwidriges Modell
fur den Verspatungsabbau gewahlt wurde, eine entsprechende Korrektur um - 2,5 Zuge (-
5%) kann unter diesem Gesichtspunkt nicht begrindet werden. Einwenderseits wird hier
vertreten, dass der Abbau von Verspatungen in der Simulation fehlerhaft modelliert worden
sei. Insbesondere seien die Behinderungen der Zuge in der Simulationssoftware RailSys
falschlicherweise als ,Haltezeitverlangerung“ und nicht mit dem Parameter
»2Abfahrtszeitverspatung” abgebildet worden. Dadurch konnten Verspatungen quasi schon
abgebaut werden, bevor sie Uberhaupt in die Simulation eingebracht worden seien.

Die Vorhabentragerin hat demgegenuber ausgefuhrt, die Modellierung sei zutreffend,
korrekt und realitatsgetreu, da Haltezeitreserven im Fahrplan gerade den Zweck hatten,
Verspatungen ein Stuck weit aufzufangen. Eine Modellierung als ,,Abfahrtszeitverspatung®
sei dagegen nicht realitatsgetreu. Sie bedeutete, dass ein bereits abgefertigter Zug trotz

auf "Fahrt" stehenden Ausfahrsignals nicht losfahrt. Diese Falle seien in der Praxis



61

vergleichsweise selten, hierzu miusste beispielsweise ein gerade eben noch fahrtlchtiges
Fahrzeug nicht losfahren. Im Audit der SMA sei das Verspatungsniveau der Simulation im
Ubrigen mit Verspatungsdaten aus dem realen Betrieb plausibilisiert und insgesamt als
»auf der sicheren Seite“ bewertet worden (vgl. SMA, Audit Betriebsqualitatsprufung
Stuttgart 21, Schlussbericht vom 21.07.2011, a.a.0., Steckbrief SI-O5 S. 14). Ein
grundlegend falscher Ansatz in der Modellierung des Verspatungsabbaus war auch mit
Blick auf die Urverspatungen, die den Zugen an den Einbruchsorten des Simulationsraums
mitgegeben werden, nicht zu erkennen. Im finalen Simulationslauf wurden Plan- und
Mindesthaltezeiten in den Einbruchsorten gleich hoch angesetzt und Haltezeitreserven
damit praktisch ausgeschlossen (vgl. SMA, Steckbrief SI-09 Anpassungen am Datenmodell
fur den finalen Simulationslauf, 30.09.2011, S. 5 unter Punkt 3.7). Weitere Ausfuhrungen
hierzu finden sich im Anhorungsbericht des PFA 1.3a (S. 81 — 83).

Auch in diesem Anhorungsverfahren wurden keine neuen Gesichtspunkte vorgetragen, die
mit Blick auf die Korrektureinschatzung zu einer Neubewertung fuhren massten. Damit ist
unverandert festzuhalten, dass die Haupteinwande mit den potentiell grof3ten
Auswirkungen auf die Betriebssimulation im Stresstest sich bei naherer Betrachtung als

nicht belastbar erweisen.

Aus Sicht der Anhérungsbehorde kann nicht ernsthaft bezweifelt werden, dass die heutigen
Verkehrsanforderungen sowie die zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme mafigeblichen
Verkehrsanforderungen auch im umgestalteten Bahnknoten Stuttgart bewaltigt werden
konnen. Ein ,Ruckbau der Leistungsfahigkeit” hinter den heutigen Stand ist damit nicht
festzustellen. Aus diesem Grund sieht die Anhorungsbehdrde fur die einwenderseitig
geforderte erneute Durchfihrung eines Stresstests keinen hinreichenden Bedarf. Daran
vermag auch der Verweis auf den von Prof. Dr. Hansen (Delft University of Technology)
verfassten Beitrag fur die ,,14. World Conference of Transport Research 2016 nichts zu
andern. Den Einwendern ist zwar zuzugestehen, dass dieser Beitrag Kritikpunkte von
Wikireal am Stresstest aufgreift; nach Auffassung der Anhérungsbehorde werden aber
weder grundlegend neue noch solche Gesichtspunkte ins Felde gefuhrt, die die oben

vertretene Auffassung zu erschuttern vermogen.

1.2.2.1.3.4 Vergleiche der Haltezeiten und Belegungsgrade
Gegen die Leistungsfahigkeit des geplanten Tiefbahnhofs ist wiederholt ein Vergleich mit
den Haltezeiten und Belegungsgraden von anderen hochbelasteten Knotenbahnhofen in

Deutschland und den Nachbarlandern angefuhrt worden. Die Herleitung des jeweiligen
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Vergleichs erfolgt hierbei auf unterschiedliche Weise, im Ergebnis seien aber jedenfalls
mehr als 32 Zuge in der Spitzenstunde auf den acht Bahnsteiggleisen des geplanten
Tiefbahnhofs nicht plausibel. Soweit sich die Einwendungen auf die Belegungsgrade der
Bahnsteige im zweiten Gutachterentwurf zum Zielfahrplan Deutschlandtakt beziehen, wird

auf Kapitel C.2.3.2.2 verwiesen.

Die Vorhabentragerin ist dem Vergleich der Haltezeiten und Belegungsgrade von anderen
Bahnhofen entgegengetreten, weil er nur die derzeit tatsachlich erbrachte Leistung anderer
Bahnhofe gegenuberstelle, aber nichts Uber deren Leistungsfahigkeit besage und die
Besonderheiten und Reserven der einzelnen Anlagen nicht berlcksichtige. AulRerdem sei
augenfallig, dass eine Bahnhofsanlage mit 8 Bahnsteiggleisen bei 32 Zugen in der Stunde
nicht ausgelastet sei und noch weitreichende Reserven habe, selbst wenn man den
Zeitaufwand fur unbehinderte Einfahrt, Passagierwechsel und Ausfahrt eines jeden Zuges
in der GréRenordnung von insgesamt 6 Minuten ansetze. Im Ubrigen verweist die
Vorhabentragerin darauf, dass der Belegungsgrad nach der einschlagigen DB-eigenen
Richtlinie 405.104 alleine nur begrenzt aussagekraftig fur die Betriebsqualitat sein soll. Im
konkreten Fall habe man fur den Stresstest-Fahrplan im Hauptbahnhof teilweise deutlich
langere Planhaltezeiten vorgesehen als eigentlich notwendig, um sie fur einen

Verspatungsabbau nutzbar zu machen.

Die Anhorungsbehorde halt den angestellten Vergleich ebenfalls nicht fur zielfGhrend, weil
er den heutigen Betrieb an ausgewahlten Bahnhofen dem Stresstest-Szenario
gegenuberstellt, in dem mit einer Zuganzahl weit jenseits aller Prognosen die
Zukunftsfahigkeit der Anlage gepruft werden soll. Dass sich daraus eine sehr dichte
Belegung ergeben wird, ist auch ohne Schaubild absehbar. Der Belegungsgrad in der
Spitzenstunde im Stresstest-Szenario wurde von der Anhorungsbehdrde anhand der
vorgelegten Unterlagen rechnerisch nachvollzogen und liegt fur die einzelnen
Bahnsteiggleise zwischen knapp 57% und 88%, wobei Doppelbelegungen berucksichtigt
sind. Der Vorhabentragerin wird zugestimmt, dass der Belegungsgrad im Tiefbahnhof
alleine noch nichts Uber die Leistungsfahigkeit des Bahnknotens besagen kann, zumal ein
hoher Belegungsgrad - wie hier im Stresstest-Szenario - nicht nur durch hohe Zugzahlen,
sondern auch durch lange Haltezeiten oder eine Kombination aus beidem zustande
kommen kann. Es ist fur die Anhérungsbehdrde nachvollziehbar, dass mit Planhaltezeiten
deutlich Uber den Mindesthaltezeiten auch bei einer besonders dichten Belegung der
Bahnsteiggleise noch flexibel auf Verspatungen reagiert werden kann, und hierdurch ein

Absinken der Betriebsqualitat vermieden werden kann.
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Weder mit Blick auf das Betriebsprogramm 2025 noch hinsichtlich der Bedarfsprognose
BVWP 2030 gibt die Argumentation Anlass, an der Planrechtfertigung zu zweifeln. Die
Zugdichte des Betriebsprogramms 2025 entspricht der Zugdichte des ,Szenario E* von
Prof. Schwanhauser, das auf einen Belegungsgrad von 60 % kommt. Zu den kritisierten
Haltezeiten in diesem Szenario wurde bereits (oben unter C.1.2.2.1.3.2) Stellung
genommen. Die auf den die Prognosen des Bundesverkehrswegeplans 2030 beruhende
Zugdichte wird nach Aussage der Vorhabentragerin unter der des Stresstests liegen.

Aus sinngemal gleichen Grinden vermag auch die von Einwendern als Beleg fur die
Unterdimensionierung des Tiefbahnhofes herangezogene Dissertation ,Vergleich der
betrieblichen Leistungsfahigkeit von Kopfbahnhoéfen und Durchgangsbahnhofen® von Herrn
Schneider, TU Aachen, aus dem Jahre 1953 nicht zu Uberzeugen. Die Dissertation kommt
zu dem Ergebnis, dass ein Durchgangsbahnhof 30% mehr Leistung zu erbringen vermag,
als ein vergleichbarer Kopfbahnhof. Hieraus wird geschlossen, dass fur den Ersatz des
Kopfbahnhofes mit seinen 16 Gleisen ein Durchgangsbahnhof mit mind. 13 Gleisen
notwendig sei. Die Anhorungsbehorde stimmt mit der Vorhabentragerin dahingehend
Uberein, dass allgemeine Vergleiche von historischen Kopfbahnhofen mit historischen
Durchgangsbahnhofen im Hinblick auf die heute vorherrschenden Verhaltnisse untunlich
sind. Die weiter oben beschriebenen Untersuchungen — u.a. der Stresstest — sind
Begutachtungen weit neueren Datums; lhnen ist zu entnehmen, dass die einwenderseitig
angefuhrten 30% im konkreten Fall des Bahnknotens Stuttgart nicht zutreffen. Den
neueren Untersuchungen begegnen nach den oben gemachten Ausfiihrungen im Ubrigen

auch keine durchgreifenden Bedenken (siehe hierzu bereits oben).

1.2.2.1.4 Bedarfserfiillung im Hinblick auf die angestrebte Verdoppelung der Fahr-
gastzahlen bis 2030

Vielfach wurde von Einwendern der Vorwurf erhoben, die von der Deutsche Bahn AG und
der Bundesregierung vorgesehene Verdoppelung der Fahrgastzahlen sei mit dem neu
geordneten Bahnknoten nicht zu bewaltigen. Insbesondere der Tiefbahnhof biete hier nicht
die notwendigen Leistungsfahigkeitsreserven. Dies belege insbesondere auch die vom
Landesverkehrsministerium Baden-Warttemberg in die Diskussion eingebrachten Idee

einer zusatzlichen unterirdischen Erganzungsstation neben dem Tiefbahnhof.

Die Dachstrategie “Starke Schiene” der Deutsche Bahn AG sieht vor, die Passagierzahlen
im Fernverkehr gegenuber heute bis 2030 bundesweit zu verdoppeln und eine Milliarde

zusatzliche Kunden im Nahverkehr zu gewinnen. Dem Koalitionsvertrag zwischen CDU,
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CSU und SPD vom 12.03.2018 folgend, sollen bis 2030 bundesweit doppelt so viele

Bahnkundinnen und Bahnkunden gewonnen werden.

Die Vorhabentragerin fuhrt hierzu aus, dass sich die Strategie ,Starke Schiene” bislang
nicht in neuen Zugzahlen niederschlage. So sei noch vollig offen, mit welcher Anzahl an
Zugen die Verdopplung der Fahrgastzahlen erreicht werden soll. Da heute nicht alle Zuge
mit einer Auslastung von 100 % fuhren, musse eine Verdopplung der Fahrgastzahlen nicht
zwingend mit einer Verdopplung der Zugzahlen einhergehen. Die sich aus der Strategie
"Starke Schiene" ergebenden Zugzahlen seien also noch zu unkonkret um im Rahmen von
Planrechtsverfahren Berucksichtigung finden zu konnen. Zudem seien die Zugzahlen auch
von externen Faktoren wie der Bestellung von Zugleistungen durch die Aufgabentrager des
Personenverkehrs abhangig.

Hinter der Verdoppelung der Fahrgastzahlen bis 2030 steht keine konkrete
Bedarfsprognose, sondern eine politisch gewollte Klimaschutzstrategie.

So ambitioniert und winschenswert diese Zielsetzung auch sein mag, die sie tragenden
Kriterien sind keine die Planrechtfertigung unmittelbar beeinflussenden Gesichtspunkte. Es
kann zum jetzigen Zeitpunkt keine hinreichend sichere Aussage daruber getroffen werden,
ob und gegebenenfalls wann die beabsichtigte Verdoppelung der Fahrgastzahlen erreicht
wird. Dies liegt nicht zuletzt auch an den undefinierten bzw. unterschiedlichen
Bezugsgrolien, auf die sich die Strategie der Bahn und der Koalitionsvertrag beziehen.
Demgegenuber kann die prognostizierte Bedarfslage — und dies ist mafdgeblich - durch
das Vorhaben bewaltigt werden (vgl. C.1.2.2.1.3).

In diesem Zusammenhang sei auch darauf hingewiesen, dass die zur Umsetzung der
Klimaschutzstrategie notwendigen baulichen Erweiterungen grundsatzlich moglich sind.
Insbesondere fur die P-Option und T-Spange wurden bereits in den entsprechenden
Abschnitten die baulichen Voraussetzungen geschaffen, sodass deren spatere Umsetzung

ohne langere Betriebsunterbrechungen moglich ist.

Mit Blick auf den fur den Tiefbahnhof besonders relevanten Schienenpersonennahverkehr
(ohne S-Bahnen) kann nach Auffassung der Anhdrungsbehodrde bereits die Aussage getrof-
fen werden, dass eine Steigerung der Verkehrsleistung (in Personenkilometern) im neu ge-
stalteten Bahnknoten Stuttgart nicht zuletzt unter Einsatz von Doppelstockzigen im Jahr
2030 bewaltigt werden kann. Dies haben Untersuchungen der Nahverkehrsgesellschaft Ba-
den-Waurttemberg (NVBW) im Auftrag des Landesverkehrsministeriums Baden-Wdarttemberg
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auf Grundlage der Fortschreibung des Verkehrsmodells des Verbands Region Stuttgart fur
den Prognosehorizont 2030 (VRS-Prognose) ergeben. Die VRS-Prognose kommt zu dem
Ergebnis, dass im regionalen Schienenpersonennahverkehr insbesondere durch eine Ver-
besserung des Angebots gegenluber dem Basisjahr 2009/10 eine Verdreifachung der Ver-
kehrsleistung bis 2030 zu erwarten ist. Die NVBW-Untersuchung stellt auf dieser Grundlage
fest, dass die daraus resultierende Mehrbelastung des Tiefbahnhofs in der Spitzenstunde
fur den Schienenpersonennahverkehr bei 27 Zugen und damit unter der im Rahmen des
Stresstests ermittelten Zahl von maximal 34 Zigen des Regionalverkehrs liegt. Die Doppel-
stockzlge sind mit ihrer Lange von 200 Metern so konzipiert, dass weiterhin Doppelbele-
gungen an den Bahnsteigen mdglich sind. Dabei gewahrleisten die breiten Turen trotz der
grolReren Passagierkapazitat der Waggons einen zugigen Fahrgastwechsel.

Um eine Steigerung der Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr tber das Jahr
2030 hinaus zu erreichen, ist es nach Aussage des Landesverkehrsministeriums
erforderlich, Erganzungen der Infrastruktur vorzunehmen. Bezogen auf den
Schienenpersonenfernverkehr gehoren hierzu insbesondere der Ausbau des Nordzulaufs
zwischen der Schnellfahrstrecke aus Mannheim und Stuttgart-Feuerbach sowie die
Umsetzung der P-Option, bezogen auf den Schienenpersonennahverkehr der T-Spange,
der Erhalt der Gaubahn-Trasse und daruber hinaus die Errichtung einer unterirdischen
Erganzungsstation am Tiefbahnhof. Im Filderbereich sei die Errichtung von
Tangentialverbindungen im Raum Boblingen, Stuttgart-Vaihingen tber den Flughafen in
Richtung Wendlingen und Kirchheim denkbar. Diese Malinahmen dienten gleichzeitig der

Bewaltigung steigender Passagierzahlen und damit auch der Entlastung des Kernknotens.

1.2.2.2 Dimensionierung der FuBgangeranlagen

Auch in diesem Anhorungsverfahren wurde durch Einwender vertreten, dass die
FuRgangeranlagen des neuen Tiefbahnhofs im PFA 1.1 in der Spitzenstunde viel zu eng
bemessen seien, weil man sie nur fur das Personenaufkommen aus 29 Zugen
dimensioniert habe. Bereits das Betriebsprogramm 2025 gehe von 41 Zugen, das
Stresstest Szenario gar von 49 Ziugen in der Spitzenstunde aus. Fur die Planrechtfertigung
im vorliegenden Abschnitt kann es dabei — wie bereits oben unter C.1.2.2.1.3.3 ausgefuhrt
— ohnehin nur darauf ankommen, ob sich daraus ein unuberwindliches Hindernis fur den
vorliegenden Teilabschnitt 1.6b ergibt, etwa weil die Anlagen deshalb insgesamt nicht in
Betrieb gehen konnten. Graduelle Unterschiede bei der FulRgangerqualitat oder die Frage
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nach ausreichenden Reserven fur kinftige Anforderungen sind dagegen Fragen der
Variantenabwagung (vgl. dort C.2.3.1.7).

Dabei ist grundsatzlich zwischen der Dimensionierung der FulRgangeranlagen des
Tiefbahnhofs fur den regularen Betrieb und der Flucht- und Rettungswege fur die
Evakuierung im Brand- oder sonstigen Katastrophenfall (vgl. dazu unten C.1.2.2.3) zu
unterscheiden. Hinsichtlich der Dimensionierung der Ful3gangeranlagen erfolgte eine
Analyse durch die Durth Roos Consulting GmbH (DRC) vom September 2009 mit
erganzender Detailbetrachtung vom Februar 2012. Diese wurde im Jahr 2013 im Auftrag
des Ministeriums fur Verkehr und Infrastruktur Baden-Wurttemberg nochmals eingehend
gutachterlich Uberpruft (vgl. PTV Transport Consult GmbH (PTV), Stuttgart Hauptbahnhof
S21 Personenstromanalyse, Dezember 2013).

Anhand der genannten Untersuchungen ist der Einwand der Dimensionierung auf nur 29
Zugankunfte fur die Anhorungsbehorde nicht nachvollziehbar. Die in der Spitzenstunde zu
erwartende Anzahl von Reisenden wird nicht aus der Anzahl von Sitz- und Stehplatzen der
Zuge ermittelt, die kunftig wahrend der Spitzenstunde im Hauptbahnhof halten sollen oder
theoretisch halten kdnnten. Es kommt vielmehr auf eine Verkehrsprognose an, wie viele
Reisende tatsachlich unterwegs sein werden. Die Eckwerte der Personenstromanalysen
beruhen dementsprechend auf einer Verkehrsprognose der Intraplan Consult GmbH (ITP)
aus dem Jahr 1997 (Stuttgart 21 — Erarbeitung eines Mengengerustes, Personenfern- und
Nahverkehr fur vertiefende Variantenuntersuchungen). Diese Prognose bezog sich zwar
auf das Jahr 2010, bildete den Verkehrszuwachs in seiner Gro3enordnung aber so ab, wie
er von der Vorhabentragerin fur das Betriebsprogramm 2025 erwartet wurde (vgl. dazu
oben C.1.2.2.1.3.1). Im Rahmen der erneuten Begutachtung durch PTV wurde ein Abgleich
mit den Prognosen zum Regionalverkehrsmodell Stuttgart fur 2025 vorgenommen und kein
Anlass zu Zweifeln an der damaligen Prognose gefunden. Im Jahr 2016 unterzog die
Vorhabentragerin die Reisendenzahlen im Regional- und Fernverkehr im kunftigen
Hauptbahnhof einer Untersuchung; bezogen auf den Fernverkehr nunmehr auch mit dem
Prognosehorizont 2030 (Intraplan Consult GmbH, Schlussbericht zur Untersuchung der
Reisendenzahlen im Hauptbahnhof Stuttgart, Szenario 2030, Dezember 2016). Die hierbei
ermittelten Werte stellen die Personenstromanalysen bzw. die dort zugrunde gelegten
Mengengeruste nach Auffassung der Vorhabentragerin nicht in Frage

Der Einwand, man musse insbesondere vor dem Hintergrund der von der Bundesregierung

und der DB AG gewollten Verdoppelung der Fahrgastzahlen bis 2030 in Bezug auf den
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kunftigen Tiefbahnhof von einem deutlich starkeren Wachstum und hoheren
Reisendenzahlen ausgehen, vermag nach Auffassung der Anhérungsbehdrde nicht zu
Uberzeugen. Wie in den vorhergehenden Anhorungsverfahren ist darauf hinzuweisen,
dass sich das Wachstum an Reisenden nicht linear zum Wachstum an Ankunften und
Abfahrten von Zugen im Hauptbahnhof entwickeln wird. Dies ware nur so lange der Fall,
wie sich Auslastung und Kapazitat der Zuge nicht wesentlich anderten. Davon kann man
im vorliegenden Fall aber nicht ohne Weiteres ausgehen. Wie bereits oben unter
C.1.2.2.1.3.1 fur das Verkehrsangebot in der Spitzenstunde dargelegt, ist eine lineare
Entwicklung auch bei den Reisendenzahlen nicht zwingend zu erwarten, wenn die
Steigerung im Verkehrsangebot u.a. durch eine Umstrukturierung auf mehr
durchgebundene Zuge und einen dichteren Grundtakt im Regionalverkehr bis weit in die

Nebenverkehrszeit zustande kommt.

Die ITP-Prognose von 1997 liefert eine Anzahl von 303.230 Reisenden pro Tag. Der Anteil
der morgendlichen Spitzenstunde wurde fur die einzelnen Umsteigebeziehungen jeweils
mit Werten zwischen 13% und 25% abgeschatzt und in der DRC Personenstromanalyse
auch so zugrunde gelegt. Die Uberprifung durch PTV im Jahr 2013 hat ergeben, dass die
Abschatzung des Spitzenstundenanteils nicht nur den Erfahrungswerten entspricht,
sondern in einzelnen Bereichen sogar deutlich auf der sicheren Seite und insgesamt zu
hoch liegt (vgl. PTV a.a.O. S. 18). Einzelne Personengruppen hatten danach sogar deutlich
niedriger angesetzt werden kdnnen, wenn man auch insoweit das Ergebnis einer 2009 von
DRC durchgefuhrten FuRgangerverkehrszahlung am Stuttgarter Hauptbahnhof
berucksichtigt hatte. Das betrifft insbesondere die Personengruppe der Einsteiger, die von
DRC mit der gleichen Anzahl wie die Aussteiger angesetzt wird, jedoch nach der Zahlung
von 2009 nur ca. 25% davon ausmacht.

In der Analyse der Personenstrome im Hauptbahnhof wird u.a. davon ausgegangen, dass
aus der Gruppe der Umsteiger von der S-Bahn zum Regional- und Fernverkehr ein Anteil
von Uber 40% den Weg Uber die Bahnhofshalle mit den kommerziellen Flachen nehmen
und dann uber den mittleren und ostlichen Verteilersteg zu den Bahnsteigen im
Tiefbahnhof gelangen wird. Hierbei handelt es sich nicht um eine willkurliche Annahme,
sondern kann auf Umfragen von DRC zum Nutzerverhalten am bestehenden
Hauptbahnhof aus dem Jahr 1997 gestutzt werden. Abgesehen davon erscheint es der
Anhorungsbehorde nicht unplausibel, dass gerade diejenigen Umsteiger aus der S-Bahn,
die noch eine langere Fahrt in Fern- oder Regionalztgen vor sich haben, Bedarf an

Zeitungen und Zeitschriften oder Snacks haben und diesen eher im Hauptbahnhof als
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spater im Zug decken werden, wenn Zeit dazu bleibt. Ebenso ist es fur diese Gruppe
naheliegend, den Weg in die Bahnhofshalle zu wahlen, um dort z.B bendtigte Fahrkarten
fur die Fern- oder Regionalzuge zu erwerben. Auf Umsteiger etwa von der S-Bahn zur U-
Bahn treffen diese Erwagungen nicht zu, dementsprechend erscheint es stimmig, dass hier

ein Anteil von 0% angesetzt ist.

Die Anzahl und Art der Zige bzw. das Betriebsprogramm im Hauptbahnhof spielen bei den
Personenstromanalysen erst eine Rolle, wenn es um die Aufteilung der Reisenden in der
Spitzenstunde auf den vier Mittelbahnsteigen des Hauptbahnhofs geht. Dabei werden
tatsachlich nur 29 haltende Zlge in der Spitzenstunde berucksichtigt und es wird von dem
ungunstigen Fall ausgegangen, dass immer zwei Zuge gleichzeitig halten und der
Bahnsteig von Ein- und Aussteigern beider Zuge zur gleichen Zeit beansprucht wird.
Daraus ist nach Ansicht der Anhérungsbehdrde aber nicht der Schluss zu ziehen, dass die
Verkehrsflachen fur Fulliganger nur auf diese Anzahl von Zugankunften ausgelegt waren.
Wrde stattdessen vom Stresstest-Szenario mit 49 Zugankuinften ausgegangen, wie es
hier von Einwenderseite gefordert wurde, konnte sich - wohlgemerkt bei gleichbleibender
Personenzahl entsprechend der Verkehrsprognose - allenfalls das Verhaltnis der Zughalte
und damit auch der Reisenden auf den Bahnsteigen zueinander in gewissen Grenzen
verandern. Ebenso ist der Hinweis der Gutachter von PTV (a.a.0. S. 19 Anmerkung 1)
nachvollziehbar, dass in diesem Fall die einzelnen Zugpaare zwangslaufig geringer
frequentiert waren, sich somit die Personendichte reduzieren und die Verkehrsqualitat
jedenfalls auf den Bahnsteigen sogar verbessern durfte. Aus diesem Grund ist auch nicht
ohne Weiteres nachzuvollziehen, dass eine hohere Zugdichte zwingend auch eine hohere
Personendichte auf den Verteilerstegen und entfernter gelegenen Ful3gangeranlagen mit
sich bringt. Selbst wenn sich die Reisenden verschiedener Zuge in diesen Bereichen
mischen, ist bei gleicher Anzahl von Reisenden der Personenstrom pro Zug dennoch
geringer und die Personenstrome von bzw. zu den Zugen tendenziell insgesamt

gleichmaliger Uber die Spitzenstunde verteilt.

Das gilt nach der Stellungnahme der Vorhabentragerin zu dieser Frage auch fur den Fall,
dass Zuge mit Doppelstockwagen und mehr Sitz- und Stehplatzen eingesetzt werden. Die
Anzahl der Reisenden pro Zug in der Spitzenstunde wird nach der Methodik der
Personenstromanalyse nicht nach der maximalen Kapazitat des eingesetzten
Waggonmaterials hochgerechnet, sondern wie oben dargelegt aus der Verkehrsprognose
ermittelt und gleichmaRig auf die Zahl der haltenden Zuge verteilt. Wollte man dies anders

sehen, mussten die FuRgangeranlagen fur die Fern- und Regionalzuge bei einer
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theoretisch moglichen Anzahl von Gber 1.000 Reisenden pro Doppelstockzug und 49
Zugankunften in der Spitzenstunde des Stresstest-Szenarios konsequenterweise auf uber
49.000 Reisende in der Stunde ausgelegt werden. Die Abweichung vom tatsachlich
absehbaren Bedarf sei augenfallig. Das erscheint der Anhoérungsbehorde plausibel. Auf der
Grundlage der Verkehrsprognose 2025 wurde mit jeweils etwa 16.000 Ein- und
Aussteigern (inkl. Umsteigern), d. h. 32.000 Reisenden fur den Fern- und Regionalverkehr
in der Spitzenstunde gerechnet. Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass dieser Ansatz
nach Einschatzung der Gutachter der PTV auf der sicheren Seite und insgesamt zu hoch
liegt (vgl. PTV a.a.O. S. 18). Die von DRC 2009 durchgefuhrte Verkehrszahlung hatte fur
die Spitzenstunde insgesamt nur knapp 13.000 Reisende im Fern- und Regionalverkehr
ergeben. Mit Blick auf den Prognosehorizont 2030 tragt die Vorhabentragerin unter Verweis
auf den Intraplan-Schlussbericht (a.a.0.) vor, dass fur die hier betrachteten Reisenden des
Regional- und Fernverkehrs geringfugig niedrigeren Werte als in den fruheren

Untersuchungen zu rechnen sei.

Auch in diesem Anhorungsbericht sei darauf hingewiesen, dass Doppelbelegungen mit
zwei kiirzeren, dicht aufeinander folgenden Ziigen nach der AuRerung der
Vorhabentragerin gegenuber einem langeren Zug am Bahnsteig insofern eine Entlastung
darstellen, als der Ein- und Ausstieg der Reisenden beider Zuge zeitversetzt nacheinander
erfolgen konne und die Reisenden des ersten Zuges die FuRgangeranlagen zunachst nicht
mit den Aussteigern des spater einfahrenden zweiten Zuges teilen mussten. Allerdings
bedingen in der dargestellten Methodik der Personenstromanalyse zwei dicht aufeinander
folgende Zughalte statt einem auch die doppelte Anzahl an Reisenden auf dem Bahnsteig.
Die Vorhabentragerin ist der Ansicht, dass die Auslegung der Ful3gangeranlagen auch fur
diese Situationen ausreichend sei. Bei Doppelbelegungen werde nicht die Bahnsteigflache
uber die gesamte Lange der Bahnsteigkante beansprucht, sondern nur am jeweiligen
Halteplatz. Die Zeit zwischen der Turoffnung des Zuges auf dem vorderen und dem
hinteren Halteplatz betrage auch unter Idealbedingungen nicht unter zwei Minuten und sei
fahrplanmallig deutlich langer. Auch wenn man von einer Doppelbelegung mit kurzen
doppelstockigen Regionalverkehrsziigen ausgehe, sei diese Zeitspanne ausreichend, um
einen stark uberbelegten Zug mit - von der Vorhabentragerin als realistisch angesehenen -
150 Aussteigern pro Waggon vollstandig zu raumen. Dafur werde etwa eine Minute
bendtigt. Nach dem Aussteigen konnten sich die Fahrgaste mit einer Gehgeschwindigkeit
von ca. 1,3 m/s in Richtung der diversen Treppen und Fahrtreppen im Bereich des ersten

Halteplatzes begeben, die maximal ca. 100 Meter entfernt seien. Die zwei Minuten seien
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ausreichend, um die Raumung der Bahnsteigflache am ersten Halteplatz so weit
voranzubringen, dass ein erheblicher Teil der dort austeigenden Reisenden den Bahnsteig
bereits verlassen habe und auch die zuletzt ausgestiegenen Fahrgaste mit ca. 80 Metern
schon den groten Teil des Weges zu den Ausgangen zurtckgelegt haben, wenn am
zweiten Halteplatz die ersten Fahrgaste aussteigen. AuRerdem sei zu erwarten, dass jene
uberwiegend einen anderen Weg wahlen werden als Uber die Treppen und Fahrtreppen im
Bereich des ersten Halteplatzes. Fur die Anhorungsbehdrde ist das plausibel.

Dass die Personendichte auf den Bahnsteigen, auf den Verteilerstegen und
nachgelagerten Fullgangeranlagen mit der Zugdichte linear ansteigen werde, erscheint der
Anhorungsbehorde allenfalls dann nachvollziehbar, wenn man davon ausgeht, dass bei
einer Spitzenstunde mit bis zu 49 Zugankunften auch eine nochmals hohere Anzahl von
Reisenden unterwegs sein wird. Fur die Planrechtfertigung kann das aber ebenfalls
dahingestellt bleiben, weil die Reisendenzahlen, die den Personenstromanalysen zu
Grunde liegen, sowohl mit dem ,Betriebsprogramm 2025“ der Vorhabentragerin
korrespondieren und auch vor dem Prognosehorizont 2030 Bestand haben.

Zu den Qualitatsstufen ist zu sagen, dass eine ausreichende und damit auch
leistungsfahige Verkehrsqualitat mit einem stabilen Verkehrszustand nach dem
einschlagigen Regelwerk (Handbuch zur Bemessung von Stralenverkehrsanlagen [HBS])
auch bei der in den Personenstromanalysen zuletzt an etlichen Durchgangen
ausgewiesenen Qualitatsstufe D erreicht wird. Fur die taglich auftretenden Spitzenstunden
wird das in den vorliegenden Sachverstandigengutachten als zufriedenstellend angesehen
(vgl. etwa PTV a.a.0., S. 23). Die auf die Qualitatsstufen bezogenen Einwendungen laufen
dagegen darauf hinaus, dass auch fur ein Betriebsprogramm jenseits aller
Verkehrsprognosen mit besagten 49 Zugankunften in der Spitzenstunde und ganz
erheblich mehr Reisenden noch eine Fulligangerqualitat durchgangig mindestens auf
Qualitatsstufe C mit etwa halb so hoher Verkehrsdichte, d.h. fast dem doppelten
Platzbedarf pro Reisendem, gefordert wird. Hier gilt Ahnliches wie bei den Forderungen an
die Betriebsqualitat in der Betriebssimulation. Die Forderung nach Reserven fur die Zukunft
wird hier sowohl in der Zugdichte und der Anzahl der Reisenden als auch in der
geforderten Qualitatsstufe fur die Verkehrsdichte, d.h. mindestens doppelt in Ansatz
gebracht. Diese Forderung ist zu anspruchsvoll und jedenfalls nicht geeignet, die
Planrechtfertigung in Frage zu stellen.
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1.2.2.3 Brandschutz und Entfluchtung in den PFA 1.1, 1.2 und 1.3a

Unter Bezugnahme auf den Planfeststellungsabschnitt 1.1 wurde gegen die
Planrechtfertigung wiederholt eingewandt, Fluchtwege und Entrauchung im geplanten
neuen Hauptbahnhof seien nicht ausreichend dimensioniert; das seinerzeit bei der
Genehmigung zu Grunde gelegte Brandschutzkonzept sei unzureichend. Auch die in den
vorangegangenen Planfeststellungsverfahren erhobenen Einwande gegen das
Entfluchtungs- und Brandschutzkonzept fur den Fildertunnel im PFA 1.2 wurden in diesem
Verfahren aufrechterhalten. Des Weiteren wurde mit Blick auf den Brandschutz erneut der
Vorwurf einer unzulassigen Verlagerung planfeststellungsrelevanter Aspekte in die

Ausfuhrungsplanung erhoben.

Fur die Planrechtfertigung im vorliegenden Teilabschnitt 1.6b konnen Brandschutzkonzepte
und Entfluchtungswege in anderen Abschnitten nur relevant sein, wenn sie sich als
unuberwindliches Hindernis fur das Vorhaben auch in diesem Abschnitt erweisen. Das
wurde voraussetzen, dass man jetzt schon sicher feststellen konnte, dass wesentliche
Bestandteile des Gesamtprojekts nicht in Betrieb gehen konnten, weil kein
genehmigungsfahiges Brandschutz- und Entfluchtungskonzept fur den Hauptbahnhof oder
den Fildertunnel vorgelegt werden konnte.

Die Anhdrungsbehorde ist unverandert der Auffassung, dass entsprechende Anhaltspunkte
fur diese Annahme nicht ersichtlich sind:

Fur den Tiefbahnhof im PFA 1.1 liegt ein Brandschutzkonzept vor, das mit dem
Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes vom 28.01.2005 mit
ausdifferenzierten Nebenbestimmungen genehmigt worden ist. Mit der 6. Plananderung im
PFA 1.1 hatte die Vorhabentragerin ein geandertes Brandschutz- und
Entfluchtungskonzept fur den Tiefbahnhof vorgelegt. Dieses Brandschutzkonzept ist nach
Uberpriifung durch ein weiteres anerkanntes Sachverstandigenbiro mit Beschluss des
Eisenbahn-Bundesamtes vom 23.04.2015 als ausreichend akzeptiert worden. Es beruht
auf einer Brandbemessungskurve mit 53 MW und insgesamt 16.164 aus der Anlage zu
evakuierenden Personen, die nach dem Leitfaden fur den Brandschutz in
Personenverkehrsanlagen der Eisenbahnen des Bundes ermittelt wurden und als auf der

sicheren Seite liegend angesehen werden.

Mit Blick auf den Prognosehorizont 2030 hat die Vorhabentragerin im Jahr 2016 die

maximale Zahl der zu evakuierenden Reisenden einer ergdnzenden Untersuchung
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unterzogen (Intraplan Consult GmbH, Schlussbericht zur Untersuchung der
Reisendenzahlen im Hauptbahnhof Stuttgart, Szenario 2030, Dezember 2016, vgl. auch
Kapitel 1.2.2.2). Diese kam zu dem Ergebnis, dass die Zahl der maximal zu evakuierenden
Reisenden bei 8500 Personen liegt, sofern eine Wartezeit von 15 Minuten auf abfahrende
Zuge unterstellt wird. Bringt man eine Wartezeit von 10 Minuten auf abfahrende Zuge in
Ansatz, liegt dieser Wert bei 7100 Personen. Die dem Brandschutzkonzept
zugrundeliegende Zahl von insgesamt 16.164 aus der Anlage zu evakuierenden Personen
wird damit weit unterschritten. Auch mit Blick auf die angestrebte Verdoppelung der
Fahrgastzahlen bis 2030 ist damit nach Auffassung der Anhdrungsbehodrde ein

ausreichend grol3er Puffer fur steigende Passagierzahlen gegeben.

Zwischenzeitlich wurde mit Bescheid des Eisenbahn-Bundesamtes vom 19.03.2018 die 18.
Plananderung im PFA 1.1 genehmigt. Diese Plananderung hatte eine Verschiebung der
Fluchttreppenhauser in Richtung der Bahnhofskopfe zum Gegenstand, wodurch der
Zentralbereich der Bahnsteige von den von Einwendern kritisierten Einbauten entlastet
wird. Damit ist fur die Planfeststellungsbehorde nachgewiesen, dass die im Brandfall im
Hauptbahnhof auftretenden Gefahren und Risiken beherrscht werden konnen. Daruber
hinaus soll das Brandschutz- und Entfluchtungskonzept wahrend der Ausfuhrungsplanung
den aktuellen Entwicklungen angepasst werden. Die Einwendungslage im Zusammenhang
mit der Verlegung der Fluchttreppenhauser durfte der Planfeststellungsbehorde aus dem
Klageverfahren bekannt sein, das in diesem Zusammenhang anhangig war. Die Kiritik
bezog sich hier vor allem auf die Entfluchtungssituation fur Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen, die Dimensionierung der Fluchttreppenhauser, die
Ausgestaltung der Bodenklappen, die Entrauchung sowie die Dimensionierung der
Fluchtwege in den Tunnel-Vorkopfen. Eine inhaltliche Auseinandersetzung mit den
Kritikpunkten musste in dem Klageverfahren mangels Klagebefugnis des Klagers nicht
erfolgen. Jedoch verweist auch der Verwaltungsgerichtshof in seiner Entscheidung auf die
Stellungnahme der Branddirektion der Landeshauptstadt Stuttgart, die letztlich keine
Bedenken zu der Planung auRerte und die Klarung von Einzelheiten der

Ausfuhrungsplanung zuordnete.

Mit Blick auf die bisherigen Entscheidungen des Eisenbahn-Bundesamtes fordern die
Einwender, bei dem Brandschutzkonzept hohere Personenzahlen fur die gesamte
Bahnhofsanlage und die einzelnen Bahnsteige anzusetzen. So seien insbesondere,
entgegen dem Leitfaden des Eisenbahn-Bundesamtes, nicht alle ,gleichzeitig am

Bahnsteig haltenden Zugeinheiten® — also Doppelbelegungen - bertcksichtigt, obwohl
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gerade das ,Stresstest-Szenario® diese voraussetze. Es sei inkonsistent, die
Leistungsfahigkeit unter anderem mit Doppelbelegungen zu begrinden, diese beim
Brandschutz jedoch auszuschlie3en.

In diesem Zusammenhang sei nochmals darauf hingewiesen, dass das ,Stresstest-
Szenario® - wie bereits mehrfach ausgefuhrt - nicht den fur die Inbetriebonahme geplanten
Regelbetrieb darstellt, sondern sein Dasein jenseits der mal3gebenden
Verkehrsprognosen, auch mit Blick auf das Prognosejahr 2030 liegt. Dass bei weiterem
Verkehrswachstum in nicht absehbarer Zukunft einmal ein Brandschutznachweis fur
hohere Personenzahlen zu erbringen ware, stellt sich jedenfalls nicht als unuberwindliches
Hindernis fur die Inbetriebnahme des Tiefbahnhofs als wesentlichem Bestandteil des
Gesamtprojekts dar. Es erscheint der Anhérungsbehoérde nicht ganzlich ausgeschlossen,
derartigen Szenarien in ferner Zukunft ggf. mit betrieblichen Regelungen zu begegnen.

Die (erneut vorgetragene) Kritik in Bezug auf die Tunnelréhren des Gesamtvorhabens zielt
insbesondere auf die Dimensionierung der Rettungswege, der Abstand der Querschlage,

die Evakuierungszeiten sowie die Entrauchung.

Fir den Fildertunnel im PFA 1.2 liegt ein genehmigtes Flucht- und Rettungskonzept vor.
Ein erstes Konzept ist als Anlage 10.2.2 Bestandteil des Planfeststellungsbeschlusses des
Eisenbahn-Bundesamtes vom 19.08.2005 und mithin damals als genehmigungsfahig
angesehen worden. Im damaligen Planfeststellungsbeschluss ist das Szenario des
Zugbrandes im Tunnel erstmals gewurdigt worden, hierauf wird verwiesen. Damals ging es
noch um Fluchtweglangen von bis zu 1.000 Metern. Mittlerweile wurde mit
Plananderungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes vom 26.02.2013 genehmigt, die
Anzahl der Querverbindungsbauwerke zwischen den Tunnelrohren deutlich zu erhéhen, so
dass sich der Abstand zwischen den Querschlagen von 1.000 auf 500 Meter halbiert.
Damit ist auch die Fluchtweglange im dargestellten Extremfall auf maximal knapp 500
Meter halbiert.

Die Vorhabentragerin hat im Erorterungstermin noch einmal bekraftigt, dass die parallele
FUhrung zweier Rohren mit Querschlagen im 500 Meter Abstand zuldssig ist, wenn — wie
beim konkreten Vorhaben - eine Selbstrettung der Passagiere mdglich ist. Nachdem
einzelne Einwender im Fruhjahr 2020 Einsicht in die Unterlagen der
Evakuierungssimulation zum Brandschutzkonzept genommen haben, formulieren diese

den Vorwurf, dass eine sichere Selbstrettung aus dem Tunnel entgegen den dortigen
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Feststellungen nicht gewahrleistet werden konne. In der Simulation seien insbesondere die
Fluchtwegelangen sowie Gehgeschwindigkeiten zu hoch angesetzt und bei Ermittlung der
Durchlasszeiten zum Rettungsstollen zu wenig Personen berlcksichtigt worden. Daruber
hinaus enthalte die Simulation keine Aussagen zur Rauchausbreitung. Baulich sei aus den
Feststellungen insbesondere die Konsequenz zu ziehen, die Anzahl der Querstollen zu
erhohen.

In dem genannten Beschluss des Eisenbahn-Bundesamtes vom 26.02.2013 (S. 66 ff.) ist
ausgefuhrt, dass es - ausgehend von der Erkenntnis, dass eine Eisenbahnstrecke in
Tunnellage im Havariefall mit hOheren Risiken verbunden ist als eine oberirdisch
verlaufende Strecke - zwar denkbar ware, die Tunnelsicherheit durch veranderte
MaRnahmen der Entrauchung, der Loschwasserversorgung oder auch durch einen noch
kirzeren Abstand der Verbindungsbauwerke weiter zu erhohen. Das maximal Mogliche
konne von der Vorhabentragerin aber nicht gefordert werden. Wie bei allen
Entscheidungen zu Sicherheitsmal3nahmen musse auch hier eine Abwagung zwischen
dem wirtschaftlich Zumutbaren und dem maoglichen Schadensereignis stattfinden, wobei
Letzteres anhand der Schadensintensitat und der Eintrittswahrscheinlichkeit zu beurteilen
sei. Wenn im Havariefall ein brennender Zug im Tunnel liegen bleibe oder ein im Tunnel
entgleister Zug in Brand gerate, musse mit einer hohen Schadensintensitat gerechnet
werden. Dem stehe allerdings eine nur sehr geringe Eintrittswahrscheinlichkeit gegenuber.

Die Anhorungsbehorde sieht trotz der Kritik an der Evakuierungssimulation keine neue
Einschatzungslage gegeben, die das Erfordernis weiterer Querschlage oder gar die
Errichtung dritter Rohren als ,sicheren Bereich“ zwingend nach sich zoge. Gleichwohl
schlagt die Anhorungsbehorde vor, die Evakuierungssimulation von der zustandigen
Fachstelle des Eisenbahn-Bundesamtes Uberprufen zu lassen.

Das Flucht- und Rettungskonzept des Fildertunnels wurde mit Plananderungsbeschluss
des Eisenbahn-Bundesamtes vom 05.05.2014 nochmals angepasst. Gegenstand der
Plananderung war eine geometrische Querschnittanpassung des Verzweigungsbauwerks
und der Rettungszufahrt Hauptbahnhof Sud.

Einwenderseitig wurde vorgetragen, dass zur Gewahrleistung einer effektiven
Fremdrettung die Tunnel des Gesamtvorhabens jeweils nur durch einen einzelnen Zug
befahren werden durften. Ohne einen beidseitigen Zugang zum Brandherd sei keine
effektive Fremdrettung moglich. Dies fuhre letztlich zu einer Einschrankung der
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Tunnelkapazitaten. Die Vorhabentragerin hat bereits in der Vergangenheit darauf
verwiesen, dass das bundesweit gultige und auf Grundlage der TSI und der EBA-
Tunnelrichtlinie beruhende Sicherheitskonzept eingehalten werde. Damit sei fur
ausreichend Sicherheit gesorgt. Nach Auffassung der Anhérungsbehorde ist hiermit
gewahrleistet, dass die geltenden technischen Standards eingehalten werden. LosgelOst
hiervon erscheint es der Anhorungsbehdrde jedenfalls nicht ausgeschlossen, dass
nachfolgende oder vorangehende Zuge im gleichen Tunnel oder auch im benachbarten
Tunnel innerhalb vergleichsweise kurzer Zeit im Haveriefall aus den Tunneln herausgefuhrt
werden konnen. Die Vorhabentragerin hat im Erérterungstermin noch einmal zutreffend
ausgefuhrt, dass keine Regelung existiert, die vorgibt, dass die andere Rohre immer frei
von Zugen sein muss. Das Eisenbahn-Bundesamt hat in der Vergangenheit keine zu
beflrchtenden Kapazitatsengpasse aus Grunden des Brandschutzes gesehen.

Die vorgenannten Kritikpunkte waren in Bezug auf den Flughafentunnel auch Gegenstand
des Urteils des VGH Baden-Wurttemberg zum PFA 1.3a vom 04.12.2018 (Az. 5 S
1981/16). Der VGH stellte fest, dass das im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
eingereichte Sicherheitskonzept von der Planfeststellungsbehdrde fehlerfrei auf seine, am
Stand der Technik gemessene, brandschutzfach/ -rechtliche Beherrschbarkeit Gberprift
wurde. Insbesondere sieht der VGH Baden-Wurttemberg die fur den Stand der Technik
malgeblichen Spezifikationen als eingehalten an. Weiterhin sei der Nachweis gleicher
Sicherheit in Bezug auf das wannenformige Profil des Tunnels erbracht. Die Ergebnisse
der Evakuierungs- und Entrauchungssimulationen konnten im Verfahren nicht substantiiert
in Frage gestellt werden (im Detail: Az. 5 S 1981/16, S. 109).

Der VGH Baden-Wurttemberg hat sich in der oben genannten Entscheidung zum PFA 1.3a
auch ausfuhrlich mit dem in diesem Anhdérungsverfahren erneut erhobenen Vorwurf der
unzulassigen Verlagerung planfeststellungsrelevanter Aspekte in die Ausfuhrungsplanung
auseinandergesetzt und diesen fur unbegrundet erklart (a.a.0., S. 108 ff.). Auch vor dem
Hintergrund dieser Entscheidung ist fur die Anhérungsbehorde nicht erkennbar, dass man
in Bezug auf die hier nicht antragsgegenstandlichen Abschnitte des Gesamtvorhabens zu
einer abweichenden Einschatzung gelangen konnte. Die Vorhabentragerin hat noch einmal
bekraftigt, dass auch die in diesem Verfahren zugrundeliegenden baulichen
Brandschutzkonzepte im Zuge der weiteren Detailabstimmung mit den zustandigen
Brandschutzbehorden konkretisiert werden. Auch der Hinweis, die einschlagige EBA-

Tunnelrichtlinie zur Festlegung der Einzelheiten des Brandschutzes ziele auf den baulichen
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und nicht den organisatorischen Brandschutz, ist nach Auffassung der Anhérungsbehdrde

zutreffend.

1.2.2.4 Langsneigung im Tiefbahnhof PFA 1.1

Gegen die Planrechtfertigung wurde erneut eingewandt, dass die Langsneigung im neuen
Tiefbahnhof im PFA 1.1 weit hoher sei als nach der Eisenbahnbetriebsordnung (EBO)
zulassig; ein Nachweis gleicher Sicherheit sei nicht gefuhrt. Durch die grof3e Langsneigung
der Bahnsteiggleise von 15,143 %o bestehe die Gefahr, dass haltende Zige unbeabsichtigt
wegrollten und Leib oder Leben von Reisenden und Bahnpersonal gefahrdeten. AuRerdem
wurde der Bremsvorgang im Gefalle als besonders gefahrentrachtig angesehen, ebenso

die Langsneigung der Bahnsteige.

Far die Planrechtfertigung im vorliegenden Teilabschnitt 1.6b kann die Neigung von
Gleisen und Bahnsteigen in anderen Abschnitten — wie oben unter C.1.2.2.1.3.3 zur Frage
der Leistungsfahigkeit ausgefuhrt — allerdings nur relevant sein, wenn sie sich als
unuberwindliches Hindernis fur das in diesem Verfahren antragsgegenstandliche Vorhaben
erweist. Das ware etwa der Fall, wenn jetzt schon sicher festzustellen ware, dass
wesentliche Bestandteile des Gesamtprojekts nicht in Betrieb gehen konnten, weil wegen
der Neigung keine Betriebsgenehmigung erteilt werden konnte.

Das kann die Anhorungsbehorde allerdings nicht feststellen.

Das Eisenbahn-Bundesamt hat mit dem Planfeststellungsbeschluss fur den Abschnitt 1.1
vom 28.01.2005 ausdrucklich entschieden, dass die seinerzeit beantragte Langsneigung
von Bahnsteiggleisen und Bahnsteigen zugelassen werde, obwohl sie vom Sollwert von
2,5 %0 gemald § 7 Absatz 2 EBO abweicht. Von Soll-Vorschriften durfe abgewichen werden,
wenn besondere (atypische) Umstande ein Abweichen von der angeordneten Regel
erforderlich machten. Diese Atypizitat sei im Falle des Stuttgarter Tiefbahnhofs gegeben,
weil diverse Zwangspunkte wie die vorhandenen Stadtbahnstrecken, die Bundesstralien,
der bestehende S-Bahn-Tunnel sowie die besonders schutzwirdigen Belange des
Mineralwassers eine Langsneigung erforderlich machten, die uber den im Regelwerk
genannten 2,5 %o liegt. Auf S. 373 des Beschlusses vom 28.01.2005 ist dazu ausgefuhrt,
dass Vorkehrungen zur Gewahrleistung gleicher Sicherheit in nicht zu beanstandender
Weise und nachvollziehbar in den damaligen Antragsunterlagen dargestellt worden seien.
Damit ist fur die Anhérungsbehdrde zu erwarten, dass dieser Nachweis auch fur die

spatere Betriebsgenehmigung gefuhrt werden kann.
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Fur die Langsneigung der Bahnsteige wird im o. g. Planfeststellungsbeschluss ausgefuhrt,
dass die zusatzlich vorgesehene Querneigung der Bahnsteige zur Bahnsteigmitte hin
zusammen mit dem Einsatz von rollhemmenden Bodenbeléagen, selbstbremsenden
Gepackkarren und Hinweisschildern oder anderen optischen Hinweisen ausreichend sei,
um eine sichere Benutzung auch mit Kinderwagen, Rollkoffern u. &. zu gewahrleisten, so

dass diese nicht Uber die Bahnsteigkante auf die Gleise rollen konnten.

Was die Gleisneigung anbelangt, wird darauf verwiesen, dass die EBO vor allem darauf
ziele, ein unbeabsichtigtes Wegrollen von abgestellten Eisenbahnfahrzeugen zu
verhindern, die sich selbstandig ohne Zugpersonal an Bord in Bewegung setzen konnten.
Es ist fur die Anhdrungsbehorde nachvollziehbar, dass sich dieses Problem im
Hauptbahnhof gar nicht stellt, wenn die Zige nach dem Betriebskonzept erst im
Abstellbahnhof abgestellt werden und alle Rangiervorgange dort stattfinden. Im
Hauptbahnhof ist nach dem Betriebskonzept im Regelbetrieb nur ein Halten zum Ein- und
Ausstieg der Reisenden vorgesehen, wobei die Zuge permanent gebremst werden. Ein
unbeabsichtigtes Wegrollen ist damit aus Sicht der Anhérungsbehorde unwahrscheinlich.
Zugwenden im Hauptbahnhof, die eine Bremsprobe erfordern, sind bei den im
Regelbetrieb vorgesehenen durchgebundenen Zugen nicht erforderlich. Die
Vorhabentragerin hat erganzend darauf hingewiesen, dass solche Bremsproben
theoretisch auch im Tiefbahnhof durchfuhrbar waren, etwa unter zusatzlicher Verwendung
der Federspeicherbremsen des Zuges.

Der Bremsvorgang im Gefalle hangt von der Einfahrgeschwindigkeit als wichtigster Grolze
ab, ist also grundsatzlich ebenfalls beherrschbar. Die grundsatzliche Beherrschbarkeit des
Bremsweges und damit auch der Langsneigung wird nach Ansicht der Anhérungsbehdrde
durch ein Gutachten der TU Dresden (Lehrstuhl Prof. Dr. Trinckauf) vom 25.07.2011
bestatigt, das im Auftrag des Ministeriums fur Verkehr und Infrastruktur Baden-
Warttemberg erstellt wurde. Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dass auch unter der
Pramisse einer Langsneigung von 15,143 %0 und Einfahrgeschwindigkeiten >40 km/h bei
den langen Einfahrten bis zum Bahnsteigende die erforderlichen Durchrutschwege
eingehalten werden konnen. Fir die im Betriebsprogramm vorgesehenen Kurzeinfahrten
bei Doppelbelegung wird in diesem Gutachten eine Optimierung der
Einfahrgeschwindigkeit durch abgestufte Signalisierung fur moglich gehalten, wobei der
Bremszielpunkt fur die Langsamfahrt mit 20 km/h etwa am Bahnsteiganfang liegen misse.
Bei Einsatz der Zugsicherungstechnik ECTS konne dieser Bremszielpunkt bis an das

Sperrsignal verlegt werden, die abgestufte Geschwindigkeitssignalisierung sei aber schon
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weitgehend an die Bremsuberwachung mit ECTS angenahert. Soweit die vorstehenden
Ausfuhrungen von Einwenderseite herangezogen wurden, um die Leistungsfahigkeit des
Tiefbahnhofes aufgrund verlangsamter Einfahrgeschwindigkeiten in Frage zu stellen, kann
dem nicht gefolgt werden. Dies gilt jedenfalls fur die Einfahrten ohne Doppelbelegung — fur
diese hat das o0.g. Gutachten mogliche Einfahrgeschwindigkeiten von mehr als 40 km/h
bestatigt; diese liegen nicht unter den von Einwenderseite fur den Kopfbahnhof
reklamierten Geschwindigkeitswerten. Aus diesem Grunde sieht sich die
Anhorungsbehorde auch nicht veranlasst, die Vorhabentragerin zu weiteren Nachweisen
gleicher Sicherheit in Bezug auf eine zukunftige Betriebsgenehmigung zu verpflichten. Die
abschliellende Bewertung dieser Thematik bleibt dem Eisenbahn-Bundesamt als
zustandiger Fachbehorde vorbehalten.

1.2.2.5 Betriebliche Einschrankungen und Diskriminierungsfreiheit

Gegen die Planrechtfertigung wurde der Einwand aufrecht erhalten, die geplante
Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart bringe eine ganze Reihe von betrieblichen
Einschrankungen mit sich und sei nur auf ein konkretes Betriebsprogramm zugeschnitten.
Es widrden nur die Planungen der eigenen Konzernunternehmen berucksichtigt, die
Infrastruktur diskriminiere andere Eisenbahnverkehrsunternehmen, indem sie hohere
Streckenzugangsvoraussetzungen aufstelle und wesentlich weniger flexibel sei als die
heutige Infrastruktur. FUr die Ziele des § 1 Abs. 1 AEG, insbesondere ein attraktives
Verkehrsangebot und einen wirksamen und unverfalschten Wettbewerb auf der Schiene zu
bieten, sei das alles kontraproduktiv und deshalb vernunftigerweise nicht geboten. Konkret
wurde geltend gemacht, dass u.a. wegen der Langsneigung der Bahnsteiggleise im
Hauptbahnhof keine Fahrtrichtungswechsel moglich seien, das Starken und Schwachen
von Zugen oder der Einsatz von Kurswagen ebenso ausgeschlossen sei wie Zuge mit
Dieselantrieb. Beginnende und endende Zuge seien bisher zu nahezu jeder Zeit und in
jede Richtung moglich gewesen, das sei kunftig eingeschrankt, weil das Trassenangebot
im Abstellbahnhof knapp sei. AuRerdem sei die gegenseitige Vertretbarkeit aller Gleise
nicht mehr gegeben.

Aus dem Erlauterungsbericht der Vorhabentragerin ist fur die Anhérungsbehorde allerdings
ersichtlich, dass diese sich bezuglich der Frage des Bedarfs nicht allein auf die
Vorstellungen der konzerneigenen Verkehrsunternehmen, sondern ausdrucklich auf die —
von konkreten Verkehrsunternehmen unabhangigen — allgemeinen Verkehrsprognosen
zum BVWP stutzt. Der Kritik der Einwenderseite ist folgendes zu entgegnen: Richtig ist,
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dass im Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes fur den PFA 1.1 vom
28.01.2005 die Auffassung der Vorhabentragerin dargelegt ist, wonach im Hinblick auf die
langfristig zu erwartende Marktoffnung eine unternehmensneutrale Angebotsplanung fur
die Infrastrukturen betrieben werden musse. Auf kurzfristige Angebotsstrategien konne es
hierbei nicht ankommen. Der Netzbetreiber habe vielmehr die Aufgabe, seine Anlagen in
moglichst flexibler Nutzungsstruktur fur alle langfristigen Entwicklungen des Marktes zu
bemessen und zukunftsfahige Infrastrukturen zu realisieren. Eine Bemessung allein fur ein
spezielles Zugprogramm oder fur kleinraumige Veranderungen der Nachfragestruktur sei
hiernach nicht angemessen. Die Anhérungsbehorde teilt diese Auffassung. Falsch ist
allerdings der Einwand, das Eisenbahn-Bundesamt habe der Vorhabentragerin im o.g.
Beschluss aufgegeben das Vorhaben so zu konzipieren, dass alle denkbaren und sich ggf.
erst in der Zukunft als erforderlich erweisenden Betriebsprogramme zu bewaltigen seien,
was u.a. auch den Integralen Taktfahrplan beinhalte. Eine solche Verpflichtung wurde
weder von der Planfeststellungsbehorde ausgesprochen, noch ist eine solche nach
Auffassung der Anhérungsbehorde geboten.

Von der Vorhabentragerin wird in Bezug auf den Kritikpunkt der betrieblichen
Einschrankungen darauf hingewiesen, dass Einsetzen, Enden und Rangieren sowie
Wenden von Zugen auch nach Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart weiterhin moglich
seien, wenn auch unter Nutzung des Ringverkehrs und des Abstellbahnhofs
Unterttrkheim. Auch im neuen Hauptbahnhof sollen Fahrtrichtungswechsel jedenfalls auf
den Gleisen 4 und 5 machbar sein, die dafur erforderliche Bremsprobe sei ebenfalls
durchfihrbar, wie oben bereits dargestellt. Die praktische Bedeutung dieser
Betriebsvorgange und der dafur erforderliche Zeit- und Kostenaufwand sind allerdings
Fragen der Variantenabwagung (vgl. unten C.2.1.3.1.2). Die gegenseitige Vertretbarkeit

der Gleise sei fur die jeweils vier Richtungsgleise untereinander gegeben.

Die betriebliche Einschrankung fur die Dieseltraktion gelte fur alle Nutzer der Strecke
gleichermal3en und habe nicht den Zweck, andere Eisenbahnverkehrsunternehmen als die
Deutsche Bahn AG von der Strecke fernzuhalten. Sie sei aus Grinden des Komforts
vorgesehen. Fur den zukunftigen Eisenbahnverkehr sei jedoch die Eignung fur den

Dieselbetrieb ohnehin keine relevante Anforderung mehr.

Der VGH Baden-Wurttemberg ist in seinen Entscheidungen noch davon ausgegangen,
dass die Einschrankung des Dieselbetriebs auch aus immissionsschutzrechtlichen

Grunden vorgesehen sei, um Fahrgaste und Personal vor krebserregenden Abgasen im
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Tunnel zu schiitzen (Urt. v. 06.04.2006, Az. 5 S 847/05, juris Rn. 53; Urt. v. 08.02.2007, Az.
5 S 2257/05, juris Rn. 73 und 111). Aber auch dann sei es nicht fernliegend, dass bis zur
Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofs abgasarmere Dieseltriebfahrzeuge mit
RuRpartikelfilter Stand der Technik seien und die betriebliche Einschrankung auch wieder
entfallen konne. Diese Einschatzung teilt die Anhorungsbehorde. Diese Entwicklung ist mit
den in den letzten Jahren ergangenen und weiter absehbaren gesetzlichen und

behordlichen Malinahmen zur Luftreinhaltung in Stuttgart vorgezeichnet.

FUr die Ausrustung mit dem Zugbeeinflussungssystem ETCS ist die Lage vergleichbar.
Wenn sie zu einer Streckenzugangsvoraussetzung wird, gilt das fur alle
Eisenbahnverkehrsunternehmen gleichermalien. Anderseits ist zu erwarten, dass diese
Technik in Zukunft auch auf vielen anderen Strecken bendtigt wird und ohnehin von jedem

Eisenbahnverkehrsunternehmen vorgehalten werden muss.

Diese genannten Punkte betreffen die Zuge aller Eisenbahnverkehrsunternehmen
gleichermal3en. Worin ein Verstol} gegen das Diskriminierungsverbot des § 13 Absatz 1
AEG liegen soll, ist fur die Anhorungsbehorde nicht erkennbar. Anderes ergibt sich auch
nicht aus der Uberlegung, dass nicht nur die Partikelbelastung, sondern auch anderweitige
Abgase wie etwa CO, CO2 zu etwaigen Einschrankungen des Dieselbetriebs fuhren

konnen. Auch dies trafe alle Eisenbahnverkehrsunternehmen unisono.

Eingewendet wurde Uberdies, dass die Planung nicht den technischen Spezifikationen fur
die Interoperabilitat entspreche und daher planerisch nicht gerechtfertigt sei. Die
Vorhabentragerin hat dargelegt, dass die Planungen und insbesondere auch die
Tunnelbauwerke nicht unter Verstol3 gegen die infrastrukturbezogenen Regelungen der VO
1303/2014 projektiert seien. Die Beurteilung weiterer Einzelheiten obliegt dem Eisenbahn-
Bundesamt als zustandiger Fachbehorde.

Es ist nach Auffassung der Anhérungsbehdrde auch nicht erforderlich, bereits im Zuge des
Planfeststellungsverfahrens alle betrieblichen Mal3gaben der spateren
Betriebsgenehmigung festzusetzen. Zwar mussen beispielsweise
Leistungsfahigkeitsaspekte wie etwa die Einfahrgeschwindigkeiten (aufgrund der
Langsneigung) oder der vorzusehende Brandschutz bei der Beurteilung des Vorhabens
mitberucksichtigt werden. Dies ist wie bereits oben dargelegt auch erfolgt, und zwar in dem
fur die Projektbeurteilung erforderlichen Umfang. Einzelheiten der betrieblichen Malligaben
bleiben einer der Planfeststellung nachgeschalteten Betriebsgenehmigung vorbehalten.
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1.2.2.6 Erreicht die Nullvariante die stadtebaulichen Ziele?

Der verbreitete Einwand eines ,Leistungsrickbaus® bezieht sich vor allem auf die
verkehrlichen und betrieblichen Zielsetzungen des Vorhabens. Das sind aber nicht die
einzigen Zielsetzungen der Vorhabentragerin, auf die es fur die Planrechtfertigung
ankommt. Fur die oben unter C.1.1.2 zuletzt genannten weiteren legitimen Ziele des

Vorhabens, namentlich

- die Beseitigung bzw. Verminderung der Trennwirkung der Bahnanlagen,
- die Verringerung der Larmbelastung im Stuttgarter Talkessel, und
- die Gewinnung stadtebaulicher Entwicklungsflachen in der Innenstadt

ist nach Ansicht der Anhérungsbehdrde festzustellen, dass sie bei einem vollstandigen
Unterbleiben des Vorhabens jedenfalls nicht in mindestens gleichem Umfang zu erreichen
waren. In der Nullvariante wirde der Kopfbahnhof samt dem Gleisvorfeld und den heute
bestehenden Zulaufstrecken mit seiner Trennwirkung unverandert bestehen bleiben. Die
Larmemissionen der Bahnanlagen wurden nicht abnehmen, sondern im Gegenteil mit der
vorhergesagten Steigerung des Zugverkehrs bis 2030 zwangslaufig weiter zunehmen. Die
Flachen fur die genannten Anlagen mussten weiterhin Bahnbetriebsflachen bleiben. Fur
die stadtebauliche Entwicklung der Innenstadt konnten nur diejenigen Areale frei werden,
die schon heute nicht mehr fir den Bahnbetrieb bendtigt werden, darunter etwa die
Teilgebiete A1 mit ca. 16 ha und C1 mit ca. 13 ha, die bereits seit 2002 bebaut werden,
sowie das Areal des ehemaligen Paketpostamtes im Teilgebiet B und an der
Ehmannstral3e mit ca. 4,7 ha. Dagegen sollen mit der geplanten Neuordnung des
Bahnknotens Stuttgart insgesamt ca. 100 ha der bisherigen Bahnbetriebsflache komplett
vom Bahnbetrieb freigestellt und fur die stadtebauliche Entwicklung der Innenstadt nutzbar

gemacht werden.

Einige Einwender vertreten die Ansicht, dass aufgrund der zwischenzeitlich erst fur Ende
2025 geplanten Inbetriebnahme des Tiefbahnhofes und der damit einhergehenden
verzogerten Freimachung des Gleisvorfeldes die Rechtfertigung fur das Planungsziel der
Schaffung stadtebaulicher Entwicklungsflachen in der Innenstadt weggefallen sei.
Jedenfalls sei nicht auszuschlie3en, dass zu diesem Zeitpunkt der Bedarf nach neuem
Wohnraum nachgelassen habe. Die Anhoérungsbehdrde widerspricht diesem Vortrag.
Vergegenwartigt man sich die Entwicklung der letzten Jahre und den stetig anwachsenden
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Siedlungsdruck im Talkessel von Stuttgart kann nicht davon ausgegangen werden, dass
die Nachfrage nach Wohnraum erlahmt. Gegenteiliges steht zu erwarten. Uberdies
erschopft sich das Planungsziel nicht nur in der Schaffung von Wohnraum, sondern dient
vielmehr auch der Entwicklung organischer Siedlungsstrukturen und dem Abbau von
Trennwirkungen im urbanen Umfeld und damit der Wohn- und Lebensqualitat

gleichermalden.

Auch der wiederholt geaulierte Vorwurf, die sich aus der Freimachung des Gleisvorfeldes
ergebenden baulichen Optionen wirden nicht fur den sozialen Wohnungsbau genutzt,
vermag nicht zu Uberzeugen. Die Anhoérungsbehdrde geht davon aus, dass das
stadtebauliche Potential tatsachlich generiert und auch fur Zwecke des sozialen
Wohnungsbaus genutzt werden kann. Dies ist allerdings zuvorderst eine gesellschafts- und
wohnraumpolitische Frage und obliegt der Entscheidungshoheit der Landeshauptstadt
Stuttgart als Eigentimerin der Flachen und Tragerin der Planungshoheit.

Von Einwenderseite wurde weiterhin ein positiver Effekt fur die Minderung des Bahnlarms
und der Trennwirkung bezweifelt, etwa weil eine spatere Bebauung dieser Flachen mit der
Anlage von Erschlielungsstralien ebenfalls Larmbelastung und eine gewisse
Trennwirkung bringen werde. Auch wenn man dies als gegeben annimmt, ist fur die
Anhorungsbehorde nicht erkennbar, dass die Immissionen und die Trennwirkung noch das
gleiche Ausmal} haben wurden wie bei den heutigen Bahnanlagen. Die Flachen wirden in
die Planungshoheit der Landeshauptstadt Stuttgart zurtckfallen, die an einer derartigen
Entwicklung kaum ein Interesse haben kann. Nach den bisherigen Planungen ist vielmehr
vorgesehen, einen erheblichen Teil der freiwerden Flache zur VergroRerung der
Parkanlagen Schlossgarten und Rosensteinpark zu nutzen und damit der Trennwirkung

und Larmbelastung entgegen zu wirken.

Etliche Einwender haben in diesem Zusammenhang vorgebracht, dass die heutigen
Bahnflachen Uberhaupt nicht vom Bahnbetrieb freigestellt und stadtebaulich Uberplant
werden konnten, weil die Vorhabentragerin sie vorher anderen Eisenbahn-
Infrastrukturunternehmen zum weiteren Betrieb anbieten misse und sie dann ggf.
beibehalten werden mussten. Das Eisenbahn-Bundesamt hat dem entgegengehalten, dass
es bereits an einem Stilllegungstatbestand im Sinne des § 11 AEG fehle. Alle
Verkehrsbeziehungen vom und zum Stuttgarter Hauptbahnhof blieben auch nach der
Umgestaltung des Bahnknotens erhalten. Das Bundesverwaltungsgericht hat mit Urteil
vom 05.07.2018 (Az.: 3 C 21.16) entschieden, dass § 11 Absatz 1 Satz 2 AEG
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dahingehend zu verstehen ist, dass es im Hinblick auf den Begriff der Stilllegung einer
Strecke nicht auf die konkrete Gleisanlage ankommt, sondern vielmehr im funktionalen
Sinne auf die Verbindung zwischen einem Abfahrts- und einem Bestimmungsort abgestellt
werden muss. Dem Gesetzgeber ging es bei der Genehmigungsbedurftigkeit von
Stilllegungsmaflnahmen nach § 11 AEG im Ausgangspunkt nicht um den Erhalt von
Eisenbahninfrastruktur schlechthin, sondern um die Aufrechterhaltung der mit ihr
verbundenen Verkehrsmoglichkeiten (vgl. BVerwG, Urteil vom 25. Mai 2016 - 3 C 2.15 -
BVerwGE 155, 218 Rn. 16 f., 21). Entscheidend ist dabei die fortbestehende Anbindung
des Ortes im Sinne des Gebietes, das durch den Schienenweg erschlossen werden soll.
Sie ist bei der Verlegung eines Bahnhofs erst dann in Frage gestellt, wenn sich das durch
ihn erschlossene Gebiet, sein Einzugsbereich, wesentlich andert. Aus diesem Grund
kommt es bei der geplanten Umstrukturierung des Bahnknotens Stuttgart auch zu keiner
Streckenstilllegung, sondern vielmehr zu einer Anderung der Streckenflihrung, da nur ein

Teilstuck einer Strecke durch ein anderweitiges ersetzt wird.

Auch der Ansicht, es handle sich jedenfalls um eine Einstellung des Betriebs eines fur die
Betriebsabwicklung wichtigen Bahnhofes i.S.d. § 11 Absatz 1 Satz 2 AEG, erteilte das
Bundesverwaltungsgericht im oben genannten Urteil eine Absage. Das BVerwG flhrte
hierzu aus:

»Entscheidend dafiir, ob ein fiir den Betrieb wichtiger Bahnhof eingestellt wird, ist der
ersatzlose Fortfall der seine Betriebswichtigkeit kennzeichnenden Infrastruktur. Wird sie
durch eine neue Bahnhofsanlage und deren Infrastruktur funktional im Wesentlichen
gleichwertig ersetzt, liegt eine Betriebseinstellung im Sinne des § 11 Absatz 1 Satz 2 AEG
nicht vor. So liegen die Dinge hier.”

Zu dem Einwand, es handle sich bei der Planung um den faktischen Rickbau von
Kapazitaten, wurde bereits oben unter C.1.2.2.1 Stellung genommen.

1.2.2.7 Finanzierung

Auch in diesem Anhorungsverfahren wurde die Planrechtfertigung von zahlreichen
Einwendern unter dem Gesichtspunkt der Finanzierung in Frage gestellt. Aufgrund der
bislang bekannt gewordenen Kostensteigerungen sei die Finanzierung des gesamten
Projekts nicht mehr gesichert. Es sei zu befurchten, dass die begonnenen Bauarbeiten vor
Fertigstellung aus Geldmangel abgebrochen werden bzw. immer weitere 6ffentliche Mittel

zugeschossen werden mussten, damit keine Bauruine zuruckbleibe. Teilweise wurde
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gefordert, das Eisenbahn-Bundesamt solle deshalb auch fur die bereits genehmigten und
im Bau befindlichen Abschnitte einen Baustopp verfugen.

In rechtlicher Hinsicht ist die Frage der Finanzierung nur dann relevant, wenn die
Realisierungsfahigkeit des Vorhabens auf Grund mangelnder Finanzmittel ausgeschlossen
scheint. Eine ab der Auslegung der Planunterlagen mit Eingriffen in das Privateigentum
(Veranderungssperre, Vorkaufsrecht, § 19 AEG) verbundene Planung, die zu verwirklichen
nicht beabsichtigt oder die objektiv nicht realisierungsfahig ist, ist rechtswidrig. Deshalb
darf es zum Zeitpunkt der Planfeststellung nicht ausgeschlossen sein, dass das Vorhaben
auch verwirklicht werden wird (vgl. BVerwG, Urt. v. 24.11.1989, Az. 4 C 41/88, juris Rn. 42).
Die blof3e Moglichkeit, dass die Finanzierung scheitern kann, reicht demgegenuber nicht.
Als Zeithorizont fur die Einschatzung der Finanzierbarkeit des Vorhabens kann auf den
gesetzlich bestimmten Zeitrahmen fur den Beginn der Durchfihrung des Plans von bis zu
zehn Jahren ab Eintritt der Unanfechtbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses (§ 20
Absatz 4 Satz 1 AEG) abgestellt werden, in dem die Unsicherheiten einer
Plandurchfuhrung langstens als zumutbar erscheinen und von den Planbetroffenen
hinzunehmen sind (vgl. Verwaltungsgerichtshof Baden-Wurttemberg, Urteil vom
08.02.2007 — 5 S 2257/05 —, juris Rn. 76 m. w. Nachw.).

Diesen hochstrichterlichen Vorgaben fur die Planrechtfertigung halt das Vorhaben nach
Ansicht der Anhdrungsbehorde stand:

Es besteht ein Finanzierungsvertrag der Projektpartner vom 30.03.2009 (im Folgenden:
Finanzierungsvertrag 2009), den das Land Baden-Wurttemberg und die Landeshauptstadt
Stuttgart ebenso wie die ubrigen Projektpartner weiterhin als rechtlich bindend ansehen. In
der Volksabstimmung zu einem ,S 21-Kiundigungsgesetz® des Landes im November 2011
wurden 58,9 Prozent der gultigen Stimmen gegen einen Ausstieg aus dem
Finanzierungsvertrag abgegeben; das fur eine Annahme des Gesetzes notwendige
Quorum von einem Dirittel aller Stimmberechtigten wurde ebenfalls nicht erreicht. In den
Jahren 2011 und 2015 wurden mehrere Burgerbegehren angestrengt mit dem Ziel, sich
wegen gestiegener Kosten oder Zweifeln an der Leistungsfahigkeit der vorgesehenen
Infrastruktur vom Finanzierungsvertrag zu I0sen. Der Gemeinderat der Landeshauptstadt
Stuttgart lehnte diese Burgerbegehren ab und verwies darauf, dass es diesen an formellen
Voraussetzungen mangele und sie auf ein rechtswidriges Ziel gerichtet seien. Das
Bundesverwaltungsgericht hat in seiner Entscheidung vom 14. Juni 2016 (BVerwG 10 C
7.15) die Rechtsauffassung des Gemeinderats der Landeshauptstadt Stuttgart bestatigt.



85

Die Mitfinanzierung des Projekts ,Stuttgart 21“ durch die Landeshauptstadt Stuttgart
verstolde nicht gegen Verfassungsrecht. Auch die Leistungsfahigkeitsgesichtspunkte

rechtfertigten keinen Blrgerentscheid.

Die von Einwenderseite auf Grund der Regelungen zur Mitfinanzierung des Projektes
Stuttgart 21 durch das Land Baden-Wurttemberg und durch die Landeshauptstadt Stuttgart
behauptete Nichtigkeit des Vertrags gemal} § 59 Absatz 1 VwWVfG i.V.m. § 134 BGB erteilte
das BVerwG in der vorbenannten Entscheidung gleichfalls eine Absage. Das BVerwG
begrundete seine Entscheidung mit der Privatisierung der DB Netz AG. Der Bau eines
Bahnhofs oder der Trassenbau seien damit nicht mehr Aufgaben des Bundes. Deswegen
greife Artikel 104a des Grundgesetzes bei Stuttgart 21 nicht. Die Beteiligung des Landes
und Stadt Stuttgart an der Finanzierung von S21 sei folglich keine unzulassige
Mitfinanzierung fremder Offentlicher Aufgaben.

Die Unwirksamkeit des Finanzierungsvertrags 2009 kann auch nicht aus der
Uberschreitung des Kostenrahmens — unter dem Stichwort ,gesprengter Kostendeckel“ —
hergeleitet werden. Dass der Vertrag bei Uberschreitung des vereinbarten Kostenrahmens

als hinfallig zu betrachten ware, ist diesem nicht zu entnehmen.

In § 5 Absatz 1 des Finanzierungsvertrages 2009 wurde seinerzeit noch von Gesamtkosten
in Hohe von 3,076 Mrd. €, zzgl. etwa anfallender Umsatzsteuer ausgegangen. § 5 Absatz 2
des Vertrages enthalt aber bereits die gemeinsame Erklarung der Projektpartner, dass es
sich um eine vorlaufige Kostenermittlung handle, die Kosten sich noch verandern und erst
nach einem kaufmannischen Abschluss des Projekts endgultig ermittelt werden konnen.
Die weiteren Regelungen in § 6 des Finanzierungsvertrages 2009 verstehen sich schon
deshalb als Verteilung der vorlaufig ermittelten Kosten. § 8 des Finanzierungsvertrages
2009 enthalt Regelungen fur den Fall, dass diese voraussichtlichen Gesamtkosten
uberschritten werden. Fur Kostensteigerungen im Umfang von weiteren bis zu 1,45 Mrd. €
(sog. Risikopuffer), d.h. bis auf Gesamtkosten von 4,526 Mrd. € sind konkrete
Verteilungsregelungen getroffen. Diese werden als ,Kostendeckel“ bezeichnet, weil sich
die von den Projektpartnern jeweils zu tragenden Kosten bis zu diesem Punkt beziffern
lassen. Im Falle weiterer Kostensteigerungen ist allerdings in § 8 Absatz 4 des Vertrages
vorgesehen, dass die Eisenbahninfrastrukturunternehmen und das Land Gesprache
aufnehmen (sog. Sprechklausel). Damit ist es nach Ansicht der Anhorungsbehorde
jedenfalls nicht zwingend ausgeschlossen, dass die Projektpartner auf der Grundlage des
Finanzierungsvertrages auch noch hohere Gesamtkosten als 4,526 Mrd. € gemeinsam
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aufbringen bzw. sich im gegebenen zeitlichen Rahmen uber die Verteilung dieser Kosten

einigen konnen.

Die Vorhabentragerin selbst geht mittlerweile davon aus, dass die Gesamtkosten des
Vorhabens hoher ausfallen als im Finanzierungsvertrag 2009 vorgesehen. Im Dezember
2012 schatzte die Vorhabentragerin den notwendigen Finanzierungsbedarf auf 4,696 Mrd.
€, zzgl. eines Risikopuffers von weiteren 930 Mio. €, d. h. insgesamt 5,626 Mrd. €.
Angesichts dessen beschloss der Aufsichtsrat der DB AG am 05.03.2013 die Fortsetzung
des Projektes mit einem Kostenrahmen von 4,730 Mrd. € fur Planungs- und Baukosten und
weitere 1,796 Mrd. € verteilt auf diverse Pufferbetrage fur verschiedene Projektrisiken,
insgesamt bis zu 6,526 Mrd. €. Im Januar 2018 erhohte der Aufsichtsrat erneut den
Finanzierungsbedarf auf 7,705 Mrd. Euro; unter Mitbericksichtigung eines Puffers i.H.v
495 Millionen Euro ergab sich hiernach ein Finanzierungsrahmen in Hohe von 8,2 Mrd.
Euro. (Zur Frage der Finanzierung der Ausstattung des Bahnknotens mit ETCS vgl. Kapitel
1.2.2.9). Die Vorhabentragerin strebt unter Heranziehung der o. g. Sprechklausel des
Finanzierungsvertrages 2009 eine Beteiligung der Ubrigen Projektpartner an den
Mehrkosten an. Die Projektpartner haben eine Beteiligung an den Mehrkosten abgelehnt,
die Uber den Betrag in § 8 Absatz 3 des Finanzierungsvertrages 2009 (sog. Kostendeckel)
hinausgehen. Die DB AG hat am 23. Dezember 2017 beim Verwaltungsgericht Stuttgart
Klage gegen das Land Baden-Wurttemberg, die Landeshauptstadt Stuttgart, den Verband
Region Stuttgart und die Flughafen Stuttgart GmbH erhoben — inhaltlich geht es um die
Beteiligung der Beklagten an den Mehrkosten.

Auf Grund der oben beschriebenen Umstande und der rechtlichen Ausgestaltung des
Finanzierungsvertrages 2009 kann die Anhoérungsbehdrde jedenfalls nicht den Schluss
ziehen, dass die Realisierung des Projekts nachhaltig in Frage gestellt und nicht
finanzierbar ware. Das gilt jedenfalls so lange, als noch keine Entscheidung getroffen ist,
wer die Mehrkosten letztendlich tragt. Ein Bevollmachtigter der Vorhabentragerin hat
klargestellt, dass der Betrag von der Deutschen Bahn AG Bahn vorfinanziert werde und fur
die Realisierung des Projekts zur Verfugung stehe, auch wenn die Klage nicht zu einer
Kostenbeteiligung der tbrigen Projektpartner fihren sollte. Damit steht nicht in Frage, ob
diese Kostensteigerung Uberhaupt aufgebracht werden kann, sondern allenfalls, ob die
Mehrkosten schlussendlich von der Vorhabentragerin alleine oder aber von mehreren oder

allen Projektpartnern gemeinsam getragen werden.
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FuUr die Anhérungsbehorde nicht nachvollziehbar ist die Argumentation von Einwendern,
der Finanzierungsvertrag 2009 sei als nichtig anzusehen oder jedenfalls sei dessen
Geschaftsgrundlage entfallen, weil die Vorhabentragerin schon vor Vertragsabschluss
gewusst und dennoch nicht verlautbart habe, dass der dort aufgestellte
Finanzierungsrahmen nicht ausreichen werde. Der Bundesrechnungshof hatte zwar
tatsachlich bereits in einem Bericht vom Oktober 2008 vor weiteren Kostenrisiken tuber
4,526 Mrd. € hinaus gewarnt, die nicht bertcksichtigt seien. Auch wenn die
Vorhabentragerin dem seinerzeit entgegengetreten ist, konnte der veroffentlichte Bericht
des Bundesrechnungshofes allen Beteiligten bei Abschluss der Finanzierungsvereinbarung
im April 2009 bekannt sein. Die Bedenken wurden im Rahmen der Schlichtung zu Stuttgart
21 erneut thematisiert und die damaligen Kostenkalkulationen der Vorhabentragerin
nachtraglich von drei Wirtschaftsprufungsgesellschaften unabhangig voneinander gepruft.
Die Wirtschaftsprufer konnten seinerzeit keine ausreichend konkreten Hinweise erkennen,
dass der Kostenrahmen der Finanzierungsvereinbarung 2009 nicht ausreichend sein
konnte (Markische Revision GmbH WPG / PwC / Susat & Partner, Bericht vom 24.11.2010,
Rn. 364).

Etliche Einwender prophezeien unabhangig von alledem weitere Kostensteigerungen tber
den Betrag von 8,2 Mrd. € hinaus bzw. befurchten noch deutlich hohere Kostenrisiken.
Diese Vorhersagen sind allerdings bisher meist unsubstantiiert geblieben. Der jetzt
vorliegende Kostenrahmen versteht sich als vorlaufige Kostenermittlung, die tatsachlichen
Kosten konnen erst nach Fertigstellung kaufmannisch abgerechnet und verteilt werden.
Die Planrechtfertigung kdnnte unter diesem Gesichtspunkt - wie oben dargestellt -
allenfalls dann wegfallen, wenn jetzt schon sicher festzustellen ware, dass die vorliegende
Kostenkalkulation samt allen Pufferbetragen keinesfalls ausreichen wirde, um die
Projektkosten zu finanzieren und es ferner ausgeschlossen ware, dass die Projektpartner
diese weiteren Mehrkosten im gegebenen Zeitrahmen von 10 Jahren auch noch
gemeinsam erbringen oder die Vorhabentragerin sie alleine Ubernimmt. Das ist aber nicht

ersichtlich.

Auch die Kritik des Bundesrechnungshofes fuhrt zu keiner anderweitigen Beurteilung. Die
Einwender haben zwar insoweit Recht, als der Bundesrechnungshof die Mittelverwendung
im Rahmen des Gesamtvorhabens Stuttgart 21 mehrfach kritisiert hatte - zuletzt 2019. Die
Kritik zielte u.a. auf die haushaltsrelevanten Risiken bei der Férderung des Projektes
Stuttgart 21 ab. Daruber hinaus wurde moniert, dass die sich fur die DB ergebenden

Mehrkosten fur Stuttgart 21 zu Finanzierungsproblemen an anderer Stelle fuhren konnten.
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Dies fuhrt nach Auffassung der Anhdrungsbehdrde aber nicht zu der einwenderseitig
gezogenen Schlussfolgerung, wonach die Realisierungsfahigkeit des Vorhabens auf Grund

mangelnder Finanzmittel ausgeschlossen sei.

1.2.2.8 Wirtschaftlichkeit

Die Planrechtfertigung wurde auch unter dem Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit
beanstandet. So wurde geltend gemacht, dass das Vorhaben mangels Wirtschaftlichkeit
der Planrechtfertigung entbehre. Dies ergebe sich aus der negativen Kosten/Nutzen-
Relation des Gesamtvorhabens. Auch fanden sich in den Antragsunterlagen keine
Aussagen zum volkswirtschaftlichen Nutzen des Vorhabens. Die Vorhabentragerin hat
hierauf erwidert, dass es sich bei dem Projekt Stuttgart 21 um ein eigenwirtschaftliches
Projekt der DB AG handle. Der Aufsichtsrat habe die erwartbaren Mehrkosten bei seiner
zustimmenden Entscheidung berucksichtigt. Ein ,Wirtschaftlichkeits- und
Nutzlichkeitsnachweis® sei im Hinblick auf die gesicherte Finanzierung des Projekts im

Ubrigen auch nicht erforderlich.

Den Einwendern ist nach Auffassung der Anhérungsbehorde zuzugestehen, dass den
Kosten des Projektes Stuttgart 21 und der Frage der Wirtschaftlichkeit des Vorhabens im
gesellschaftlichen Diskurs eine hohe Bedeutung zukommt. Dies ergibt sich alleine schon
aus dem Umstand, dass sich die Baukosten fur dieses Grol3projekt nach
Milliardenbetragen beziffern und zudem noch in den letzten Jahren nachhaltig gestiegen
sind. Auf der anderen Seite ist zu berlcksichtigen, dass im Rahmen des
Genehmigungsverfahrens zu prufen ist, ob die beantragte Planung in rechtmafliger Weise
gebaut werden darf. Die Fragen der Kosten und der Wirtschaftlichkeit eines Projekts
werden bereits vor der Antragsstellung von den Stellen gepruft, die Uber die Finanzierung
des Vorhabens zu entscheiden haben. Ob hierfur eine vergleichende Nutzen-Kosten-
Analyse erforderlich ist, ist nicht Gegenstand dieses Anhorungsverfahrens, sondern gehort
zu dem Entscheidungsprozess Uber die Finanzierung des Vorhabens. Das gilt auch fur die
Frage, ob das Geld nicht ,besser” fur andere Projekte verwendet werden musste. Auch
dies ist Gegenstand politischer Entscheidungen im Vorfeld der Antragsstellung. Die
Einwande, das Projekt entziehe anderen Mafnahmen im OPNV oder
Schienenguterverkehr die Mittel, wie zum Beispiel der Instandhaltung der Filstaltrasse,
gehen daher ins Leere. In diesem Sinn geht auch der vielfach erhobene Einwand der
,oteuermittelverschwendung® ins Leere. Auch der Steuermitteleinsatz beruht auf genuin
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politischen Erwagungen und Zielsetzungen und entzieht sich somit der Beurteilungsmacht
der Anhoérungsbehorde.

1.2.2.9 European Train Control System

Zahlreiche Einwendungen bezogen sich auf das European Train Control System (ETCS).
So wurde eingewandt, dass entgegen der Verlautbarungen der Vorhabentragerin die
Einfuhrung des ETCS keine weiteren Kapazitatssteigerungen mit sich bringe, sondern die
Leistungsfahigkeit des Gesamtknotens im schlimmsten Falle sogar verringere. In der
Schweiz habe man bereits entsprechende Erfahrungen gesammelt, die bis hin zu
sicherheitsrelevanten Vorfallen reichten. Daruber hinaus sei die Finanzierung der
Ausstattung des Gesamtknotens mit ETCS bislang ungeklart. Der im Finanzierungsvertrag
fur die Ausrustung des Bahnknotens mit Leit- und Sicherungstechnik vorgesehene Betrag
reiche hierfur nicht aus.

Die Vorhabentragerin verweist darauf, dass die Erfahrungen, die in der Schweiz bislang mit
ETCS gesammelt wurden, nicht auf das ETCS-Projekt in Stuttgart Ubertragbar seien. Die in
der Schweiz zum Einsatz kommenden Losungen (Level 1 Limited Supervision, Level 2 Full
Supervison nach Baseline 2) seien nicht mit dem im Digitalen Knoten Stuttgart zum Einsatz
kommenden Stand (Level 2 Full Supervision nach Baseline 3) vergleichbar. Insbesondere
kamen die als vergleichsweise flach (und damit leistungsmindernd) bekannten
Bremskurven der Baseline 2 in der Baseline 3 nicht mehr vor. Auch die einwenderseits
geschilderten, fehlerhaft erteilten Fahrterlaubnisse, konnten mit der im Digitalen Knoten
Stuttgart eingesetzten technischen Losung nicht vorkommen. Zige mit entsprechenden
Storungen konnten im Knoten nicht fahren. Praxiserfahrungen mit Einsatz von ETCS Level
2 unter hohen Leistungsfahigkeitsanforderungen bestiinden beispielsweise auf der NBS
Mattstetten—Rothrist in der Schweiz, wo im Betrieb mit 200 km/h schnellen Zugen
Zugfolgezeiten von 2 Minuten erreicht wirden. Dies entspreche der fur den Endzustand
des Digitalen Knotens Stuttgart zugesagten mittleren Zugfolgezeit auf den Zulaufen zum
neuen Stuttgarter Hauptbahnhof.

Zum anderen habe eine ausfuhrliche Untersuchung des beabsichtigten Einsatzes von
ETCS bei der S-Bahn Stuttgart gezeigt, dass selbst unter konservativen Annahmen in der
hochbelasteten Stammstrecke eine Leistungssteigerung von rund 20 Prozent moglich sei.
Die Vorhabentragerin verweist in diesem Zusammenhang auf den Abschlussbericht der
Untersuchung zur Einfuhrung von ETCS im Kernnetz der S-Bahn Stuttgart vom 31.01.2019
des Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg. Im Ubrigen brachten im Digitalen Knoten
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Stuttgart nicht nur ETCS, sondern weitere Systeme wie ATO und TMS Potential zur
Leistungssteigerung. Letztlich sei die Bewaltigung des absehbaren verkehrlichen Bedarfs
aber auch ohne den Leistungshub durch Digitalisierung gewahrleistet

In der Sitzung des S21-Lenkungskreises am 24.04.2020 wurde beschlossen, den
Bahnknoten Stuttgart mit ETCS auszurusten. Die zu tragenden Kosten (-Anteile) werden

speziellen Finanzierungsvereinbarungen unterstellt.

Fur die Frage der Planrechtfertigung im vorliegenden Teilabschnitt konnen die im
Zusammenhang mit der Nutzung von ETCS erhobenen Einwendungen nur
durchschlagend sein, wenn sich hieraus unuberwindliche Hindernisse fur die
Inbetriebnahme des Bahnknotens insgesamt ergeben. Derartige Anhaltspunkte sind fur die
Anhorungsbehorde nicht ersichtlich. Zunachst einmal ist festzuhalten, dass die
Vorhabentragerin nachvollziehbar dargelegt hat, dass der Bahnknoten auch ohne ETCS (in
einer Ruckfallebene) mit konventioneller Leit- und Sicherungstechnik betrieben werden

kann.

Es trifft zu, dass der europaweite Einsatz von ETCS zunachst einmal die europaischen
Zugbeeinflussungssysteme standardisieren soll. Richtig ist aber auch, dass ETCS im
Zusammenspiel mit digitaler Stellwerkstechnik Betriebsoptimierungen ermdglicht — hier
sind in erster Linie dichtere Zugfolgen und damit auch das schnellere Nachrtcken zu
nennen, was wiederum Kapazitatsreserven im Netz schafft. Die Vorhabentragerin hat in
diesem Zusammenhang dargelegt, dass der geplante Bahnknoten von ETCS und den
weiteren geplanten Techniken im Vergleich zu einer grundsatzlich denkbaren Ausrustung
des Bestandes in besonderem Mal3e profitiere. Die Befahrung der Bahnsteiggleise in stets
einer festgelegten Richtung bilde die Grundlage, mit Hochleistungsblock deutlich dichter
aufeinander zu folgen. In Durchgangsbahnhofen konnen nachfolgende Zuge bereits mit
der Einfahrt beginnen, bevor der vorausfahrende Zug das Bahnsteiggleis vollstandig
geraumt habe. Dieser zentrale und positive Effekt kdnne in einem Kopfbahnhof wie dem
heutigen nicht zum Tragen kommen. Hier musse ein Bahnsteiggleis vollstandig geraumt
sein, bevor die Einfahrt des nachsten Zuges zugelassen werden konne. Die Moglichkeit,
am Bahnsteigende (kurze) Durchrutschwege einzurichten, sei Voraussetzung fir steile
ETCS-Bremskurven. Bei der Einfahrt in Stumpfgleise eines Kopfbahnhofs seien nach dem
geltenden ETCS-Regelwerk in Deutschland im Ubrigen keine schnelleren Einfahrten als
mit 30 km/h maoglich, womit sich keine schnelleren Einfahrten realisieren lieRen, zumal

bereits die vielen dicht an dicht liegenden Weichen des Bestandsbahnhofs oftmals nur 40
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km/h zulie3en. Die Anhorungsbehorde erachtet diese Ausfuhrungen fur plausibel und
nachvollziehbar. Soweit einwenderseits Zweifel an der Sicherheit des Eisenbahnbetriebs
bei dieser Art der Betriebsfuhrung formuliert werden, verweist die Vorhabentragerin auf die
seit vielen Jahren unter Nutzung von Hochleistungsblocken gelebte Betriebspraxis auf der
Rheintalbahn wie auch auf der S-Bahn-Stammstrecke Munchen. Im Deutschlandtakt seien
die mit diesen und weiteren Mitteln der ,Digitalisierung” der Leit- und Sicherungstechnik
zugesagten mittleren geplanten Zugfolgezeiten von 2 Minuten nicht unterstellt. Die
Gleisfreimeldung erfolge in dem im Kern des Knotens geplanten ETCS Level 2 weiterhin
Uber das Stellwerk, eine Freimeldung durch den Zug (ETCS Level 3) sei im Kern des

Knotens nicht geplant.

1.3 Dimensionierung und Planrechtfertigung des Abstellbahnhofs

Die Errichtung des antragsgegenstandlichen Abstellbahnhofs im Planfeststellungsabschnitt
1.6b im Rahmen der Neuordnung des Bahnknotens Stuttgart muss planerisch
gerechtfertigt und vernunftigerweise geboten sein.

Der Abstellbahnhof muss mit seinen konkreten Zielstellungen den Zielen des jeweiligen
Fachplanungsgesetzes entsprechen und ebenfalls - im Hinblick darauf, dass privates
Eigentum, wenn auch nur temporar bzw. in 6ffentlicher Hand befindliches Eigentum
teilweise dauerhaft, in Anspruch genommen werden soll - zum Wohle der Allgemeinheit
(Art. 14 Abs. 3 GG) objektiv erforderlich, d.h. vernunftigerweise geboten sein.

Die die geplante Errichtung des Abstellbahnhofs tragenden verkehrlichen und betrieblichen
Ziele entsprechen den in Ziffer 1.2.1 erlauterten Zielsetzungen der Neuordnung des
Bahnknotens Stuttgart. Diese sind auch zulassiger Mal3stab der Planrechtfertigung im
Planfeststellungsabschnitt 1.6b. Der antragsgegenstandliche Abstellbahnhof dient der
Schaffung ausreichender Abstellkapazitaten in raumlicher Nahe zum Tiefbahnhof unter
Einrichtung eines Ringverkehrs. Der existierende Wartungs- und Abstellbahnhof am
Rosensteinpark wird nach der Realisierung der bereits planfestgestellten Abschnitte nicht

mehr nutzbar sein.

In diesem Verfahren wurden Zweifel an der Leistungsfahigkeit der Antragslosung gedul3ert
und vielfach der Einwand des Ruckbaus erhoben. So fuhre der Abstellbahnhof in der
geplanten Form zu einem Ruckbau bestehender Kapazitaten und sei insofern als
planerischer Missgriff zu betrachten. Sofern von Einwenderseite Aspekte unter der
thematischen Uberschrift ,Planrechtfertigung® geltend gemacht wurden, wurden diese —
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soweit es thematisch sinnvoll erschien — in den nachfolgenden Kapiteln angesprochen. Im
Ubrigen wird hierzu auf die Ausfiihrungen im Kapitel Variantenabwagung sowie die
Fachkapitel verwiesen.

1.3.1 Dimensionierung des Abstellbahnhofs

Die Vorhabentragerin hat die Realisierbarkeit und Funktionalitat der Anlagenkonfiguration
an den Maximalbelastungen des Stresstest-Szenarios der Frih-Hauptverkehrszeit
gemessen. Durch Spiegelung der Fruh-Hauptverkehrszeit wurden hieraus die
Anforderungen fur die Spat-Hauptverkehrszeit und die Nachtabstellungen abgeleitet.
Einwenderseits wurden im Erorterungstermin Zweifel an der hinreichenden Qualitat dieser
Darstellung geaulert. So fehle eine mit konkreten Zahlen belegte, zwischen dem
Wartungs- und Abstellbahnhof am Rosensteinpark und dem Antragsvorhaben
vergleichende, Bestands- und Bedarfsanalyse. Zudem setze eine ausreichend

zukunftssichere Planung eine groRere Dimensionierung des Vorhabens voraus.

Eine vergleichende Bestands- und Bedarfsanalyse ist nach Auffassung der
Vorhabentragerin nicht erforderlich, da mit der neuen Infrastruktur andere Verkehre und ein
anderes Betriebsprogramm zu bewaltigen sein werden als heute im Kopfbahnhof. Die
Anzahl der heutigen Abstellfahrten zum Wartungs- und Abstellbahnhof am Rosensteinpark
sei insofern nicht aussagekraftig fur die Dimensionierung des Abstellbahnhofs in
Unterturkheim. Die Anhorungsbehdrde schliel3t sich dieser Auffassung an.

Dem Abstellbahnhof wurde ein Abstell- und Reinigungskonzept zugrunde gelegt, das dem
mit dem Land Baden-Wiurttemberg abgestimmten Angebot aus den Grundlagen-
Untersuchungen des Bundesverkehrswegeplans entspricht. Unter Bertcksichtigung der
betrieblichen und verkehrlichen Aufgabenstellung hat die Vorhabentragerin hieraus einen
gegenuber der Abstellanlage am Rosensteinpark geringeren Anlagenumfang abgeleitet.
Die Vorhabentragerin hat im Erérterungstermin noch einmal bekraftigt, dass die
Anforderungen an den Abstellbedarf mit einzelnen Netzzugangsberechtigten abgestimmt
seien. Die Abstimmung sei auf den Horizont des Betriebsbeginns im Jahr 2025 sowie auf
den (weiteren) Prognosehorizont bis 2030 ausgerichtet. Mehr kdnne mit Blick auf die
Zukunftsfahigkeit, das heif3t auch die Eignung fur andere, flexiblere Verkehrsangebote,

nicht verlangt werden.

Unter Berucksichtigung der aktuellen Anforderungen im Regionalverkehr kann der
geforderte Bedarf an Behandlungen und Abstellungen nach Auffassung der
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Vorhabentragerin nur gedeckt werden, wenn die antragsgegenstandliche Flache in
Unterturkheim maximal ausgenutzt wird. Diese Einschatzung wird vom
Landesverkehrsministerium Baden-Wurttemberg geteilt. Fur die Zukunft steht zu erwarten,
dass gegebenenfalls noch zusatzliche Abstellkapazitaten zur Verfugung gestellt werden
mussen. Das Landesverkehrsministerium Baden-Wuirttemberg hat in diesem Kontext
allerdings darauf hingewiesen, dass mit einer Verdoppelung der Passagierzahlen
keinesfalls eine Verdoppelung des Abstellbedarfs im Bereich Untertlirkheim einhergehe. Je
mehr Zuge in einem ,S-Bahn-artigen“ durchgebundenen Regionalverkehr den
Hauptbahnhof Stuttgart in weiter steigender Frequenz passierten, desto mehr (Nacht-)

Abstellungen erfolgten dann an den Linienendpunkten.

Im Hinblick auf weiteren Abstellbedarf neben den Flachen in Untertirkheim wurde im
Anhorungsverfahren der Einwand formuliert, dass fur diese Flachen dann nicht mehr der
betriebliche Vorteil des Ringkonzepts gelte, womit die Tauglichkeit des gesamten
antragsgegenstandlichen Vorhabens in Frage zu stellen sei. Dieser Vorwurf geht nach
Auffassung der Anhérungsbehorde fehl. Denn losgeldst vom Bedarf weiterer Abstellflachen
konnen jedenfalls die antragsgegenstandlichen Flachen ihre betrieblichen Vorteile voll

entfalten.

Die vielfach von Einwendern zitierte Aussage der Vorhabentragerin vom Mai 2019, wonach
die sich bereits in der Umsetzung befindlichen Teile des Gesamtvorhabens auch ohne
Abstellbahnhof in Betrieb gehen konnten, steht hierzu nicht in Widerspruch. Diese Aussage
brachte sinngemal lediglich eine Besonderheit der abschnittweisen Planfeststellung zum
Ausdruck. Wie bereits in Kapitel (A.2.2.5) zur Zulassigkeit der abschnittweisen
Planfeststellung ausgefuhrt, sind die einzelnen Abschnitte des Gesamtvorhabens
funktional miteinander verbunden. Auch wenn in der eisenbahnrechtlichen Planfeststellung
die einzelnen Abschnitte in rechtlicher Hinsicht nicht zwingend eine eigenstandige
Verkehrswirksamkeit entfalten mussen, ist es unter planerischen respektive betrieblichen
Gesichtspunkten sinnvoll, wenn einzelne Planungsteile auch ohne die ubrigen in Betrieb
genommen werden konnen. Daher ist es sinnvoll, Gedanken zu entwickeln, die eine
Inbetriebnahme der bereits errichteten Teile des Gesamtvorhabens vorsehen, auch wenn

sich beispielsweise der Abstellbahnhof noch in der baulichen Umsetzung befindet.

Die Vorhabentragerin hat plausibel dargelegt, dass ein vollstandiger Verzicht auf die
Abstellanlage in Untertirkheim mit erheblichen verkehrlichen und betrieblichen Nachteilen

fur alle Eisenbahnverkehrsunternehmen verbunden ware. Ein solcher Verzicht
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konterkarierte die planerische Zielsetzung eines Ringverkehrs mit integrierter Abstellung
und lief3e damit zugleich einen spezifischen Vorteil des Gesamtvorhabens entfallen
(n@here Ausfuhrungen unter C.1.3.2).

1.3.2 Lage, Anbindung und Gestaltung des Abstellbahnhofs

Im Anhorungsverfahren haben Einwender geltend gemacht, der Abstellbahnhof weise in
der beantragten Form eine gegenuber dem bestehenden Abstell- und Wartungsbahnhof
nachteilige Lage und Anbindung auf. Aufgrund der grof3en Entfernung von 7 Kilometern
zum Tiefbahnhof dauerten Abstell- und Bereitstellungsfahrten zu lange, was unnotig
Zugpersonal binde und Kosten verursache. Im Bestandsbahnhof existierten funf
kreuzungs- und niveaufreie Zufahrtsmaoglichkeiten, deren Nutzung ohne Konflikt mit
sonstigen Zugfahrten moglich sei. Die daraus resultierende hohe betriebliche Flexibilitat
ginge mit Errichtung des Abstellbahnhofs in Unterturkheim verloren. Bei der Antragslosung
hingegen konkurriere jede Abstellfahrt mit einer Fahrt des fahrplanmaRigen

Schienenpersonenverkehrs.

Es ist nicht zu bestreiten, dass die raumliche Distanz zwischen Tiefbahnhof und
Abstellbahnhof in der beantragten Form groRer ist, als jene zwischen dem Kopfbahnhof
und dem Abstell- und Wartungsbahnhof am Rosensteinpark. Diese grof3ere raumliche
Distanz ist indes durch greifbare betriebliche Vorteile ausgeglichen bzw. gerechtfertigt.

Die Lage des Abstellbahnhofs in Unterturkheim wird maf3geblich durch das Konzept eines
Ringverkehrs bestimmt. Der betriebliche Vorteil liegt hier darin, dass in Stuttgart endende
und von dort startende Zuge ohne Fahrtrichtungswechsel Uber den Wartungs- und Abstell-
bahnhof gefuhrt und von dort aus wieder zum Durchgangsbahnhof geleitet werden konnen.
Sowohl der Tiefbahnhof als auch der Abstellbahnhof missen dabei jeweils aus zwei Rich-
tungen angefahren werden konnen, was wiederum durch die Wahl des Standorts in Unter-
turkheim gelingt. Die Vorhabentragerin hat hierzu im Erorterungstermin konkretisierend aus-
gefuhrt, dass es Wesen des Durchgangsbahnhofs und des korrespondierenden Abstell-
bahnhofs sei, dass sich der vor dem Zug liegende Fahrweg immer frei gestalte. Das bestim-
mende Moment fur die Haltezeit des Zuges im Bahnhof reduziere sich auf die Fahrgastwech-
selzeit, technisch bedingte Wendezeiten oder das Freifahren von Fahrstral3en entfielen. Das
fuhre gerade dazu, dass der Durchgangsbahnhof auch in der Lage sei, Verspatungen abzu-
bauen; ein spater ankommender Zug kdnne aufgrund der vor ihm liegenden freien Fahrwege

abfahren, sobald der Fahrgastwechsel abgeschlossen sei.
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Bezuglich der Moglichkeit des Verspatungsabbaus seien die jeweiligen, im Fahrplan
berucksichtigten Mindestfahr- und Haltezeiten von Fahrzeitreserven und
Haltezeitiberschussen zu unterscheiden. So stehe nicht — wie einwenderseitig vorgetragen
- die gesamte Haltezeit im Kopfbahnhof fur den Verspatungsabbau zur Verfugung.
Entgegen dem einwenderseitigen Vortrag reduziere die Fahrzeit nach Untertirkheim auch
nicht das Potenzial zum Verspatungsabbau, da diese Fahrzeit im Fahrplan bereits
berucksichtigt werde. Daruber hinaus sei es ohnehin vorgesehen, die Mehrzahl der Zige
durchzubinden, was in diesem Umfang Uberhaupt erst mit dem neuen Durchgangsbahnhof
ermoglicht werde. Vor diesem Hintergrund sei auch der einwenderseitige Vorwurf einer
starken Mehrung ,unndétiger Zugfahrten“ nicht nachvollziehbar. Durch den hohen Anteil

durchgebundener Linien gelinge es vielmehr, unproduktive Wendezeiten zu vermeiden.

Soweit einwenderseits vorgetragen wird, dass die Zu- und Abfahrten zwischen Tief- und
Abstellbahnhof nach dem vorstehenden Konzept Trassen bendtigten, die auch dem
fahrplanmaldigen Schienenpersonenverkehr dienten, ist hierzu anzumerken, dass dies
auch bei Fahrten zwischen dem Kopfbahnhof und dem Wartungs- und Abstellbahnhof am
Rosensteinpark der Fall ist. Den Ausfuhrungen der Vorhabentragerin folgend sind dabei die
Tief- und Abstellbahnhof miteinander verbindenden Zulaufe Ober-/Unterturkheim und Bad
Cannstatt die beiden am schwachsten ausgelasteten Zulaufstrecken im Gesamtvorhaben.
Eine Leistungsabnahme gegenuber dem Bestand ist mithin nicht anzunehmen.

Die Vorhabentragerin hat nachvollziehbar dargelegt, dass die Leistungsfahigkeit des
heutigen Kopfbahnhofs durch die zahlreichen Fahrtausschlisse im Gleisvorfeld — auch
durch Bereitstellungs- und Abstellfahrten — begrenzt wird. Die Durchfuhrung der Ab- und
Bereitstellungsfahrten als Rangierfahrten fuhre auf Grund der geringen Geschwindigkeit zu
langen Belegungszeiten auf den betroffenen FahrstralRenknoten. Nachteilig sei hierbei,
dass nur bestimmte Bahnsteiggleise uberwiegend im Zweirichtungsbetrieb an den
Abstellbahnhof angebunden sind. Diese Bahnsteiggleise wiederum seien jeweils nur an
einen Teil der Ein- und Ausfahr- Streckengleise des Kopfbahnhofs angebunden.

Die kunftige Fuhrung der Ab- und Bereitstellungsfahrten als Zugfahrten werde dabei durch
die Schaffung neuer Zulaufstrecken Uberkompensiert. Dabei sei die Durchfuhrung von
Abstellfahrten als Zugfahrt im Ubrigen bliche Praxis in zahlreichen deutschen
Eisenbahnknoten, beispielsweise in Berlin, Dresden, Dortmund, Dusseldorf, Hamburg,
K6ln und Manchen.
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Die Zufiihrung Bad Cannstatt ist durch das Uberwerfungsbauwerk der Cannstatter Kurve
hohenfrei gestaltet. Durch die Teilung der Anlage in zwei Abstellgruppen konnen Zige
unmittelbar nach Verlassen des Tunnels der Zufuhrung Untertirkheim in den
Abstellbahnhof einfahren. Uber das Uberwerfungsbauwerk der Interregio-Kurve ist der
Abstellbahnhof aus dem Norden ohne hohengleiche Kreuzung mit den im Bereich

Unterturkheim wendenden Guterzugen zu erreichen.

Damit kann ohne Berucksichtigung dieses betrieblichen Vorteils allein aus der Lage des
Abstellbahnhofs in Untertirkheim nicht der Einwand abgeleitet werden, dass das
beantragte Konzept gegenuber dem Bestand unndtig Zugpersonal binde und unnétige
Kosten verursache. Den betrieblichen Vorteil einer von Fahrtrichtungswechseln freien
Verknupfung bietet die bestehende Relation zwischen dem Kopfbahnhof und dem
Wartungs- und Abstellbahnhof am Rosensteinpark nicht.

Einwendungen, welche sich auf die bei Nutzung der Trassen des Ringverkehrs
entstehenden Gebuhren und das Erfordernis der Diskriminierungsfreiheit des
Gesamtvorhabens beziehen, sind Gegenstand der Kapitel C.1.2.2.5 sowie C.2.3.1.2.

Im Anhorungsverfahren und insbesondere im Erorterungstermin wurde vielfach eine
nachteilige Gestaltung der Gleisanlagen des Abstellbahnhofs geltend gemacht. Die
unnotigen Gleiskrummungen und Weichenstrallen minderten die Leistungsfahigkeit und
riefen unndtigen Larm hervor. Uber die nérdliche Zufahrt seien die Gleise der Abstellgruppe
Sud nur zu erreichen, wenn eine Durchfahrt durch eine Abstellgruppe oder die
AuBenreinigungsanlage erfolge. Dies wirke sich negativ auf die verfugbare Abstellkapazitat
aus. Die einzige hierzu alternative Zufahrtsmoglichkeit sei eingleisig und kollidiere mit der
Durchgangsstrecke Untertirkheim-Kornwestheim. Die Fuhrung der Durchfahrt durch die
Mitte des Areals habe zur Folge, dass nur sehr eingeschrankt Abstellkapazitaten fur lange
Zuge (ca. 400 m) verfugbar seien. Um die Abstellgruppe Sud zu erreichen, sei bei Fahrten

uber die Zufuhrung Untertturkheim ein Fahrtrichtungswechsel notwendig.

Die Vorhabentragerin fuhrt zu den vorgenannten Kritikpunkten nachvollziehbar aus, dass
der Abstellbahnhof unter Bertcksichtigung der Regelwerke trassiert und im Hinblick auf die
Nutzlangen optimiert sei. Dies geschehe durch eine moglichst enge Anordnung der
Weichen unter Verwendung von Standardbauformen. Die Aufteilung des Abstellbahnhofs in
zwei Abstellgruppen gewahrleiste die betriebliche Flexibilitat, da Zige entsprechend ihrer
Lange abgestellt werden kdnnten. Die Anlagenkonfiguration sowie die jeweiligen
Nutzlangen der Abstellgleise seien auf die von den Eisenbahnverkehrsunternehmen
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benannten Zuge und ihrer Langen optimiert. Auf Basis der genannten Zlge seien drei
Abstellgleise mit einer Nutzlange von Uber 400 m ausreichend. Weiter misse keines dieser
Gleise freigehalten werden, da selbst bei einer vollstandigen Belegung aller Gleise der
Abstellgruppe Nord in Nachtspitzen, mit dem Gleis 218 sowie der Strecke 4711 stets
mindestens zwei Wege zur Verfugung stunden. Dabei weise die bei Nutzung der Strecke
4711 zu querende Schusterbahn (Strecke 4720) im Raum Unterturkheim in der BVWP-
Prognose 2030 im Nachtzeitraum eine Belegung von im Mittel gerade einmal drei bis vier
Zugen pro Stunde auf, sodass die Personenzugwendegleise auch daruber jederzeit
erreicht werden konnten. Mit Blick auf die im Deutschlandtakt vorgesehen Wenden von
Personenzigen in Untertirkheim, legt die Vorhabentragerin erganzend dar, dass hierfur
wahrend der Tageszeiten auch in der nordlichen Abstellgruppe Kapazitaten zur Verfigung
stinden, da eine vollstandige Auslastung dieser Abstellgruppe nur in der Nachtspitze

erwartet werde.

Die Abstellgruppe im sudostlichen Bereich des Abstellbahnhofs diene vorrangig den
Verkehren von und nach Bad Cannstatt, sodass Ein- und Ausfahrten in der Regel ohne
Fahrtrichtungswechsel erfolgen konnten. Die Dimensionierung dieser Abstellgruppe
spiegele dabei den erwarteten Anteil von einem Drittel aller Gber Bad Cannstatt
erfolgenden Abstell- und Bereitstellungsfahrten zum Hauptbahnhof wider. Sollte diese
Abstellgruppe Sud in Ausnahmefallen auch zur Ab-/Bereitstellung von Zugen vom/zum
Sudkopf des Hauptbahnhofs genutzt werden, kdnnten Wenden beispielsweise in Gleisen
der Abstellgruppe Nord oder in Verbindungsgleisen erfolgen. Eine anderweitige Anbindung

der Gleise sei unter den gegebenen Rahmenbedingungen nicht sinnvoll moglich.

Die Anhorungsbehdrde ist mit der Vorhabentragerin der Auffassung, dass den genannten
Aspekten kein leistungsminderndes Element innewohnt.

Soweit die nachteilige Anbindung und Lage des Abstellbahnhofs mit der Interpretation des
dritten Gutachterentwurfs zum Zielfahrplan Deutschlandtakt belegt werden soll, wird auf Ka-
pitel C.2.3.2 verwiesen.

1.3.3 Wegfall der Wartungskapazitaten

Unter dem Gesichtspunkt des Ruckbaus bestehender Kapazitaten machen Einwender

geltend, dass der Abstellbahnhof in der geplanten Form im Gegensatz zum Abstell- und
Wartungsbahnhof am Rosensteinpark keine Wartungskapazitaten mehr aufweise. Dies
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habe zur Folge, dass zukunftig nicht einmal mehr kleinere Reparaturen an dem
Zugmaterial durchgefuhrt werden kdnnten.

Das Einwendungsvorbringen verkennt das primare Planungsziel. Die im Vordergrund
stehende Funktion des Abstellbahnhofs in Unterturkheim ist das betriebliche Wenden und

Abstellen der Zuge. Zusatzlich konnen im Abstellbahnhof Zige gereinigt werden.

Der Bedarf an Wartungskapazitaten im Bahnknoten Stuttgart richtet sich nach dem
Interesse der dort verkehrenden Eisenbahnverkehrsunternehmen, die auch die
Verantwortung fur die Wartung ihrer Zlige haben. Sofern diese nicht selbst entsprechende
Anlagen betreiben, kdnnen diese gegenuber der Vorhabentragerin als
Eisenbahninfrastrukturunternehmerin Bedarf anmelden. Nach Auskunft der
Vorhabentragerin sind entsprechende Bestellungen nicht erfolgt und auch nicht konkret
absehbar. Unterstrichen werde dies beispielsweise durch den Umstand, dass die
Eisenbahnverkehrsunternehmen Abellio in Pforzheim und Go Ahead in Essingen bei Aalen
eigene Anlagen zur technischen Instandhaltung und Wartung der Zige betrieben. Diese
Firmen hatten die DB Regio AG in ihren Tatigkeitsbereichen insoweit entlastet. Was dazu
fuhrte, dass auch die DB Regio AG nunmehr entsprechend weniger Bedarf an
Wartungskapazitaten habe und daher auch die urspringliche Idee einer eigenen
Wartungshalle in Unterturkheim nicht weiterverfolge. Die Vorhabentragerin selbst halt fur
kleinere Instandsetzungsarbeiten innerhalb der Innenreinigungsanlage Kapazitaten vor. Ein
kunftiger Bedarf an (groReren) Instandhaltungs- und Wartungsanlagen am Standort
Untertlrkheim ist derzeit weder ersichtlich noch wurde ein solcher substantiiert dargetan.
Die vorgenannten Einwendungen vermogen daher die Planrechtfertigung nicht in Frage zu

stellen.

1.3.4 Auswirkungen auf den Guterverkehr

Im Anhorungsverfahren wurde geltend gemacht, dass mit der Errichtung des
Abstellbahnhofs in Untertirkheim vorhandene Abstellkapazitaten fur Guterzuge wegfielen.
Die Antragsplanung sehe fur den Guterverkehr nur noch die Wendeanlage fur Guterzuge
und die verlegte Rampe zur Uberleitungskurve auf die Remsbahn vor. Dabei sei die
Wendeanlage mit zwei Gleisen zu klein bemessen und fuhre aufgrund ihrer Positionierung
gegenuber den Bestandsanlagen zu leistungsbeeintrachtigenden Fahrwegkonkurrenzen

zwischen wendenden und durchfahrenden Zugen.
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Die zur Umsetzung des Gesamtvorhabens erforderlichen Anpassungen an der Infrastruktur
fur den Guterverkehr wurden im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zum Abschnitt
1.6a mit bestandskraftigem Planfeststellungsbeschluss vom 16.05.2007 genehmigt. Die
Planung im hier antragsgegenstandlichen Abschnitt sieht vor, das Guterumgehungsgleis
der Strecke 4721 von der 6stlichen Planfeststellungsgrenze nach Westen in die Mitte des
Gleisfeldes in Untertirkheim zu legen. Wie bereits unter Ziffer C.1.3.2 dargelegt, erfolgt
eine hohenfreie Kreuzung der Strecke 4721 mit den aus Norden in den Abstellbahnhof
einmindenden Gleisen Uber die sogenannte Interregio-Kurve. Die Verlegung der
Guterzugwendegleise am sudlichen Ende des Gleisfeldes erfolgte ebenfalls im Rahmen

des Planfeststellungsverfahrens zum Abschnitt 1.6a.

Die Moglichkeit, Guterzuge in Richtung Geislinger Steige zu puffern, ist nach Auskunft der
Vorhabentragerin durch das beantragte Vorhaben nicht eingeschrankt. Durch das
Vorhaben wurden heute nicht genutzte Gleise als Abstellgleise reaktiviert und konnten im
Ausnahmefall auch von Guterzugen genutzt werden, zumal die Lastspitze des
Abstellbahnhofs in der Nacht liege, wenn sich der Guterverkehr wesentlich flexibler als

tagsuber bewegen kann.

Soweit die Einwender das Fehlen ausreichender Guterzugwendekapazitaten geltend
machen, fuhrt die Vorhabentragerin aus, dass auf den Wendegleisen des
Planfeststellungsabschnitts 1.6a die gleichzeitige Wende zweier Guterzuge ohne weiteres
moglich sei, beispielsweise als Rangierfahrt GUber durchgehende Hauptgleise oder Uber
eines der Abstellgleise. Ein Rangieren Uber Streckengleise sei nicht erforderlich. Die
Streckengleise, die den Zugverkehr von Rems- bzw. Murrtal kommend aufnehmen, wurden
ohne Inanspruchnahme der Guterzugwendegleise Uber den Untertirkheimer Tunnel in den
Tiefbahnhof gefuhrt.

Auch die Eisenbahninfrastruktur im Hafen Stuttgart verandert sich durch das
antragsgegenstandliche Vorhaben nicht. Die Zufahrt in den Stuttgarter Hafen, die sich
sudlich des Personenbahnhofs Stuttgart-Untertirkheim und damit auf3erhalb des
Planfeststellungsbereichs des PFA 1.6b befindet, wird nach Darstellung der
Vorhabentragerin sowohl in der Bauphase als auch nach Inbetriebnahme des PFA 1.6b

moglich sein.

Soweit sich die Einwendungen auf die Gestaltung der Rampe zur Remsbahn und deren
Nutzbarkeit fur den Guterverkehr in PFA 1.6a beziehen, wird auf Kapitel C.2.5 verwiesen.
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Einwendungen, die sich auf den zukiinftigen Bedarf an Guterverkehrskapazitaten
beziehen, sind Gegenstand des Kapitels C.2.6.2

1.4 Zusammenfassung

Bei der Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart handelt es sich um ein komplexes
Vorhaben, das in Zielsetzung und Wirkung Uber die blo3e Neugestaltung eines
Schienenweges oder eines Bahnhofs hinausgeht. Die Beurteilung der Planrechtfertigung
beschrankt sich nicht allein auf rein eisenbahnverkehrliche oder bahnbetriebliche
Gesichtspunkte. Es mussen vielmehr auch daruber hinaus gehende Aspekte berlcksichtigt
werden. Die Anhorungsbehorde geht davon aus, dass das Eisenbahn-Bundesamt und die
Rechtsprechung daran festhalten werden, dass dieses Gesamtvorhaben aus verkehrlichen
und betrieblichen Grinden, stadtebaulichen Gesichtspunkten sowie der mit dem Vorhaben
verbundenen Verringerung der Trennwirkung der Bahnanlagen und des
Schienenverkehrslarms in der Stuttgarter Innenstadt zum Wohl der Allgemeinheit nach wie
vor vernunftigerweise geboten ist. Gleiches gilt auch fur den (Teil-) Abschnitt 1.6b. Die von
der Vorhabentragerin genannten und in den Planunterlagen dargelegten Aspekte,
rechtfertigen nach Auffassung der Anhérungsbehéorde die Annahme, dass auch dieser

Teilabschnitt sinnvollerweise geboten ist.

2. Alternativenprufung

Der hier zur Planfeststellung beantragte Teilabschnitt 1.6b ,Abstellbahnhof Untertirkheim®
ist, wie bereits ausgefluhrt, ein wesentlicher Bestandteil des Bahnprojektes ,Stuttgart 217,
das die ebenfalls bereits dargestellte grundlegende Umgestaltung des gesamten
Bahnknotens Stuttgart und dessen Anbindungen an die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart
— Ulm — Augsburg umfasst. Deshalb wirkt sich die Wahl der grof3raumigen
Alternativtrassen fur die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Ulm hier ebenso aus wie die
Wahl einer anderen Variante fur die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart. Die
Vorhabentragerin hat dementsprechend eine umfassende Variantenprufung sowohl fur

. die FUhrung der ABS/NBS zwischen Stuttgart und Ulm und ihre Anbindung an den

Bahnknoten Stuttgart als auch fur
. die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart insgesamt,
. den gesamten Filderbereich,

. die FUhrung der Gaubahn samt Anbindung an den Bahnknoten Stuttgart und



101

. die Anbindung des Flughafens an die NBS im Teilabschnitt 1.3a

. die Anbindung der Gaubahn an den Flughafen im Teilabschnitt 1.3b

durchgefuhrt und eine abschlieRende Gesamtbetrachtung vorgenommen (vgl. den
Erlauterungsbericht Teil 2). Dabei ist sie zum Ergebnis gekommen, dass keine der
Alternatividsungen, die mit der Planung angestrebten Ziele ebenso gut und unter
geringeren Eingriffen in entgegenstehende offentliche und private Belange verwirkliche wie
die vorliegende Planung. Die Anhoérungsbehorde hat diese Alternativenprufung und die
Auswahl der bevorzugten Trasse aus den vorliegenden Varianten nachvollzogen und -

auch mit Blick auf die hierzu erhobenen Einwendungen - Uberpruft.

Im Folgenden wird zunachst auf die Aufgabe und Vorgehensweise bei der
Variantenprifung eingegangen (C.2.1). Daran anknupfend werden zunachst die in Frage
kommenden grol3raumigen Alternativen im Hinblick auf die Neubaustrecke betrachtet
(C.2.2). AnschlieRend werden die vorliegende Gesamtplanung fur die Umgestaltung des
Bahnknotens Stuttgart sowie die Alternativen in den Blick genommen (C.2.3). Darauf
aufbauend werden die kleinraumigen Varianten bei der Gestaltung des Abstellbahnhofs
gepruft (C.2.6).

2.1 Aufgabe und Vorgehensweise

Die Vorhabentragerin hat sich wie bei den vorangegangenen Planfeststellungsabschnitten
bei der Erarbeitung der Planungsvarianten eines gestuften Vorgehens in der
Sachverhaltsermittlung und Bewertung bedient (vgl. Erlauterungsbericht Teil 2 Seite 1 bis
Seite 3). Die Anhorungsbehorde ist unverandert der Auffassung, dass diese
Vorgehensweise nicht zu beanstanden ist. Sie entlastet den Planungsprozess und kommt
der Klarheit des Abwagungsprozesses zugute. Das jeweilige Abwagungsmaterial muss in
diesem Stadium der planerischen Entscheidung ,nach Lage der Dinge“ nur so genau und
vollstandig sein, dass eine vorauswahlende Entscheidung auf der Grundlage erster
Bewertungskriterien moglich ist. In aller Regel werden deshalb auch konkrete private
Belange erst bedeutsam, wenn sich ein Planungsansatz aus anderen Grinden
konkretisiert hat. Zumeist |1asst sich erst dann sinnvoll fragen, welche individuellen
Betroffenheiten die jeweilige Planungsvariante auslosen wird. Insoweit ist es
verfahrensmafig veranlasst, dass (erst) in einer spateren Planungsphase die individuellen
Belange ebenso wie auch die 6ffentlichen Belange eine genauere Ermittlung erfordern
(standige Rechtsprechung, vgl. grundlegend BVerwG, Beschl. v. 26.06.1992, Az. 4 B 1-



102

11.92 u.a., juris Rn. 24; Beschl. v. 29.11.199, Az. 11 VR 15/95, juris Rn. 16; Beschl. v.
09.09.1996, Az. 11 VR 31/95, juris Rn. 24).

Koénnen Alternativiosungen die legitimerweise gesetzten Ziele erreichen und kommen sie
damit ernsthaft in Betracht, so hat die Vorhabentragerin sie als Teil des
Abwagungsmaterials mit der ihnen objektiv zukommenden Bedeutung in die vergleichende
Prufung der von den moglichen Varianten jeweils berthrten 6ffentlichen und privaten
Belange unter Einschluss des Gesichtspunkts der Umweltvertraglichkeit einzubeziehen.
Sie ist allerdings nicht verpflichtet, die Variantenprifung bis zuletzt offen zu halten und alle
bis dahin erwogenen Alternativen gleichermalien detailliert und umfassend zu
untersuchen. Auch im Bereich der Planungsalternativen braucht sie den Sachverhalt nur so
weit aufzuklaren, wie dies fur eine sachgerechte Trassenwahl und eine zweckmafige
Gestaltung des Verfahrens erforderlich ist. Sie ist befugt, eine Alternative, die ihr auf der
Grundlage einer Grobanalyse als weniger geeignet erscheint, schon in einem frihen
Verfahrensstadium auszuscheiden. Verfahrt sie in dieser Weise, so handelt sie nicht
bereits dann abwagungsfehlerhaft, wenn sich herausstellt, dass eine von ihr verworfene
Lésung ebenfalls mit guten Grinden vertretbar gewesen ware, sondern erst dann, wenn
die ausgeschiedene Losung sich geradezu als vorzugswurdig hatte aufdrangen massen
(standige Rechtsprechung, vgl. BVerwG, Urt. vom 26.02.1999, Az. 4 A 47/96, juris Rn. 24;
Urt. v. 25.01.1996, Az. 4 C 5/95, BVerwGE 100, 238-256; Urt. v. 26.03.1998, a.a.0. Rn. 19;
Beschl. v. 24.09.1997, Az. 4 VR 21.96, juris Rn. 9; VGH Baden-Wurttemberg, Urt. v.
28.01.2002, Az. 5 S 2426/99, juris Rn. 51).

Es ist weiterhin der Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit zu beachten, der es erfordern kann,
Planungsalternativen bei gleicher planerischer Zielerfullung auf ihre jeweilige
Eingriffsintensitat zu prafen. Erforderlich ist insoweit die Prafung, ob sich das planerische
Ziel auf andere Weise mit geringerer Eingriffsintensitat gleich wirksam verwirklichen lasst.
Dadurch soll diejenige Losung fur die Verwirklichung des Vorhabens gefunden werden, die
offentliche und private Belange am wenigsten beeintrachtigt. Bei der Prufung der
Alternativen ist Ausgangspunkt daher stets die Frage, ob und in welchem Male die
jeweilige Alternative die Planungsziele der Vorhabentragerin erreichen kann. Kann eine
Alternative die Planungsziele nicht erreichen, ist sie im Rechtssinne keine Alternative und
muss nicht weiter gepruft werden. Werden die Ziele nur unzureichend erreicht, mussen
Abstriche an der Zielerreichung nur gemacht werden, wenn das beantragte Vorhaben
selbst Eingriffe verursacht, die zur Zielerreichung aul3er Verhaltnis stehen.
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Es sind mithin sowohl bei der Planung, die beantragt ist, als auch bei den relevanten
Alternativen die jeweils in Betracht kommenden o6ffentlichen und privaten Interessen in die
Abwagung einzustellen und zu gewichten und die einzelnen Ergebnisse miteinander zu
vergleichen. Die Grenzen der planerischen Gestaltungsfreiheit sind erst dann
uberschritten, wenn eine andere als die gewahlte Trasse besser geeignet gewesen ware.
Dies ist aber nicht schon dann der Fall, wenn man Uber die am besten geeignete Trasse -
je nach Betrachtungsweise und unterschiedlicher Gewichtung verschiedener
Abwagungskriterien - so oder anders denken konnte, also sowohl fur als auch gegen die
Trasse einleuchtende Grunde angefuhrt werden konnten (BVerwG, Beschl. vom
20.07.1979, Az. 7 CB 21/79, juris Rn. 6 m.w.N.).

Die Abwagung findet dabei vor dem Hintergrund der bereits bestandskraftig planfestgestell-
ten Abschnitte statt. Mit der voranschreitenden Verwirklichung bereits bestandskraftig plan-
festgestellter Abschnitte wie unter anderem des PFA 1.1, 1.2, 1.4, 1.5 und des PFA 1.6a
und der damit verbundenen Zwangspunkte ist ein zusatzlicher, die Verwirklichung des PFA
1.6b rechtfertigender Gesichtspunkt hinzugetreten, der zwar nicht allein, aber im Zusam-
menspiel mit den weiteren rechtfertigenden Grianden das Vorhaben tragt (vgl. VGH Baden-
Wirttemberg, Urt. v. 20.11.2018, Az. 5 S 2138/16 Rn. 163).

Auf dieser Grundlage werden im Folgenden die von der Vorhabentragerin durchgefuhrte
Variantenprufung und die Auswahl der vorliegenden Planung als geeignete und unter den
in Betracht kommenden Varianten vorzugswurdige Trasse nachvollzogen und gepruft.

Die Ziele, welche die Vorhabentragerin mit der Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart
insgesamt und mit der vorliegenden Planung fur den Filderbereich und den Flughafen
verfolgt, sind oben unter C.1.2.1 dargestellt. Darauf wird zur Vermeidung von
Wiederholungen verwiesen. Soweit eingewandt wird, die Vorhabentragerin habe die in
Betracht kommenden Alternativen tUberhaupt nicht gepruft, sondern bereits so konkrete
Planungsziele aufgestellt, dass sie nur mit der Antragstrasse zu erreichen seien, ist darauf
hinzuweisen, dass es im planerischen Gestaltungsermessen der Vorhabentragerin liegt,
Planungsziele aufzustellen. Deren Festlegung kann nicht willkurlich geschehen, sondern ist
an den gesetzlichen Zielsetzungen des § 1 Absatz 1 AEG zu messen. Es wurde bereits
oben unter C.1.2.1 dargestellt, dass die Ziele der Vorhabentragerin mit denen der
Fachplanung und den aus der ubergeordneten Verkehrspolitik ableitbaren Zielen
ubereinstimmen und die Vorhabentragerin sie auch legitimerweise verfolgen darf. Der
Verwaltungsgerichtshof Baden-Wurttemberg hat das bereits im Jahr 2006 ausdrucklich
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bestatigt (vgl. VGH Baden-Wirttemberg, Urt. v. 04.06.2006, Az. 5 S 848/05, juris Rn 38
und 42, 43).

2.2 Die groRraumigen Trassenkonzepte zwischen Stuttgart und Ulm

Eine Untersuchung der groRraumigen Trassenkonzepte zwischen Stuttgart und Ulm ist
erforderlich, weil die Entscheidung fur die eine oder die andere grol3raumige
Trassenfuhrung auch Auswirkungen auf den in diesem Verfahren planfestzustellenden
Streckenabschnitt hat. Die grundsatzliche Entscheidung fur die sog. K-Trasse (die
ursprunglich von Prof. Krittian entwickelte Filstaltrasse) oder die sog. H-Trasse (die von
Prof. Heimerl entwickelte autobahnnahe Trasse) hat Rlickwirkungen auf den Bereich
zwischen Stuttgart und Wendlingen in welchem der antragsgegenstandliche

Planfeststellungsabschnitt liegt.

2.2.1 Die Korridorauswahl

Im Laufe der langen Planungsgeschichte fur die Strecke kam es aufgrund sich
verandernder Zielvorstellungen zu differenzierten Auswahlentscheidungen, die im
Folgenden zusammengefasst angesprochen werden. Vielschichtige Alternativen wurden
von der Vorhabentragerin in den verschiedenen Phasen der Planfindung erarbeitet und
gegenubergestellt. Diese Planungsgeschichte ist bereits im Anhorungsbericht des
Regierungsprasidiums Stuttgart zum Planfeststellungsabschnitt 1.4 vom Dezember 2006
(dort S. 140 — 146) ausfuhrlich dargestellt; hierauf wird bezuglich der Einzelheiten

verwiesen.

Zunachst wurde eine Korridorbetrachtung entwickelt, die auf dem im
Bundesverkehrswegeplan 1985 zugrunde gelegten Bereich zwischen Plochingen und
Gunzburg aufbaut und von einer Geeignetheit der Strecke fir den Mischbetrieb von
schnellem und langsamem Verkehr ausging. Der 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. Unter Berlcksichtigung

dieser Vorstellungen wurden folgende Losungsansatze betrachtet:
. Der Ausbau der "Filstaltrasse" uber Plochingen und Ulm,

. der Ausbau der "Remstaltrasse" tUber Schorndorf, Aalen und Donauworth nach

Augsburg sowie
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. ein Streckenneubau entlang der BAB 8 ("autobahnnahe Trasse").

Die Remstaltrasse wurde seinerzeit in nicht zu beanstandender Weise ausgeschieden, weil
das Oberzentrum Ulm/Neu-Ulm bei dieser Konzeption nicht eingebunden werden kann.
Dessen Einbindung entsprach einer Forderung der Landesregierung Baden-Wurttemberg,
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 Zielsetzungen der optimalen Verbindung von
Oberzentren, insbesondere zur Landeshauptstadt Stuttgart. Im Ubrigen lassen sich keine
Uuberwiegenden Vorteile erkennen, da die Trasse durch das Remstal bis weit nach Osten
auch durch hoch verdichtete Siedlungsraume fluhrt. Es verblieben somit die
Rahmenkonzeptionen K ("Filstaltrasse") und H ("autobahnnahe Trasse").

2.2.1 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 fuhrte dabei von Stuttgart Uber den Fernbahntunnel bis in den Raum Plochingen
und mundete dort auf die bestehende Filstaltrasse. Die H-Trasse fuhrte dagegen vom
Durchgangsbahnhof direkt zur BAB 8 (etwa bei Scharnhausen/Denkendorf) und in enger
Biindelung mit inr im Albvorland und auf der Alb bis Ulm (siehe Ubersichten im
Erlauterungsbericht Teil Il, S. 10, S. 12). Innerhalb der beiden Rahmenkonzeptionen

wurden mehrere Varianten untersucht:

Bei der Filstaltrasse (K-Trasse) wurde zunachst eine Rahmenkonzeption mit einer
maximalen Neigung von 12,5%o betrachtet (K12,5), die auf der durchgehend viergleisigen
Strecke einen Mischbetrieb von schnellen und langsamen Reise- und Guterzugen zulasst.
Sie beinhaltet ab Plochingen die Erweiterung der vorhandenen Filstalstrecke bis Sufen um
zwei Gleise, einen Neubauabschnitt zwischen SufRen und Ulm Uber die Schwabische Alb
und eine Verknupfung mit der vorhandenen Strecke in Beimerstetten. Dabei ist die
betriebliche Entmischung von schnellem und langsamem Verkehr ermoglicht, aber durch
die Verknupfungen mit der vorhandenen Strecke auch eine hohe betriebliche Flexibilitat

gegeben.

Dieser Konzeption wurde die Rahmenkonzeption H mit einer grundsatzlichen Trennung der
schnellen und langsamen Verkehre auf zwei Leitungswege gegenubergestellt (der schnelle
Reise- und Guterverkehr auf der autobahnnahen zweigleisigen Neubaustrecke, der

langsame Verkehr auf der bisherigen Filstalstrecke), die auf der Neubaustrecke dadurch
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eine maximale Neigung von 25%. aufweisen kann. Die Neigungsangabe ist dabei als eine
Art Gattungsbegriff zu verstehen. An einzelnen Stellen kann die Neigung auch mehr als
25%0 betragen.

Um eine vergleichbare Basis zwischen H- und K-Trasse zu erreichen, wurde die
ursprungliche K-Trasse, die fur den Mischbetrieb zumindest in Ausnahmefallen vorgesehen
war, zu einer Trasse mit strikter Trennung des schnellen vom langsamen Verkehrs
modifiziert. Dadurch konnte die K-Variante ebenfalls fur eine maximale Neigung von 25%o
ausgelegt werden, da hierauf nur schnelle und leichte Zuge verkehren werden. Der
langsamere Verkehr sollte 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
Trassenfuhrung nur im Bereich des Albauf- und -abstiegs zwischen Sif3en und Ulm
entscheidend, da aufgrund der grof3eren Neigung weniger Tunnelstrecken erforderlich
werden. Die Investitionskosten werden deutlich geringer als bei der fur Mischbetrieb
konzipierten K-Trasse (vgl. den Erlauterungsbericht Teil Il, Tabelle S. 15). Weitere Vorteile
liegen in einer geringeren Durchfahrungslange der hydrogeologisch sensiblen
Karstwasserschichten beim Albaufstieg und in einer deutlich geringeren
Tunnelausbruchsmenge mit der Folge eines geringeren Ablagerungsbedarfs. Ein
gravierender Nachteil der Variante ist die erheblich grofere Flache an Neuzerschneidung
bisher unberuhrter Landschaft, die aufgrund der steileren Neigung und damit friheren
oberflachennahen Trassierung nach dem Albaufstieg hervorgerufen wird. Unter Abwagung
aller Gesichtspunkte ist es fur die Anhérungsbehorde auch weiterhin nachvollziehbar, dass
die Vorhabentragerin bei einem Vergleich der K-Varianten die Variante K25 gegenuber der
Mischbetriebsvariante K12,5 vorzieht und diese mit der H-Variante vergleicht. Dies
insbesondere unter dem Aspekt, dass das unter dem Namen "Netz 21" bekannte
Verkehrskonzept der Vorhabentragerin fur die Zukunft 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 zugrunde lag, und der auf die 25%0-Neigung angepassten Filstaltrasse
vorgenommen. Die Ergebnisse fur die Gesamttrasse zwischen Stuttgart und Ulm sind im
Erlauterungsbericht Teil Il, S. 15 tabellarisch dargestellt und bewertet. Dabei wurde
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innerhalb der beiden Rahmenkonzeptionen jeweils auch eine Variante mit Beibehaltung
des Kopfbahnhofs untersucht (H' und K').

Im Bereich zwischen Stuttgart und Wendlingen ist ein entscheidender Vorteil der H-Trasse,
dass nur mit ihr eine direkte Anbindung des Flughafens und des Filderbereichs moglich ist.
Wird der Kopfbahnhof beibehalten (Variante H'), ist nur eine Nebenschlusslésung madglich.
Wird ein Durchgangsbahnhof gebaut, kann der Flughafen direkt an die Neubaustrecke
angebunden werden. Auch eine Fihrung der Neckartalbahn Uber den Flughafen und die
Messe ist nur mit der H-Trasse moglich; das gilt auch fur die Zusammenflihrung mit der
Gaubahn am Flughafen. Die K-Trasse mit Durchgangsbahnhof wirde dagegen im Tunnel
vom Hauptbahnhof Stuttgart bis in den Raum Plochingen/Reichenbach fuhren und damit
eine Flughafenanbindung unmoglich machen. Mit Kopfbahnhof (K') wirde die Trasse
oberirdisch durch das Neckartal bis Plochingen fuhren, was ebenfalls keine direkte
Flughafenanbindung ermoglicht, sondern allenfalls eine Nebenschlusslosung. Die
Verknupfung der Strecke mit dem Flughafen sowie die Anbindung der Neuen Messe und
des Filderbereichs an den Fernverkehr sind jedoch wichtige verkehrliche Ziel des
Vorhabens. Abstriche bei der Erreichung dieses Zieles mussten nur dann gemacht werden,
wenn eine andere Alternative - hier die K-Trasse - so viel geringere Eingriffe in 6ffentliche
und private Belange verursachen wirde, dass sie sich trotz geringerer Zielerreichung als

besser geeignet aufdrangt.

Dies ist jedoch nicht der Fall. Beide Trassen haben im Bereich der oberirdischen
Streckenfuhrung Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zur Folge und flihren
aufgrund der Tunnelstrecken zu grof3en Mengen an Erdaushub. Wasserschutzgebiete
werden in beiden Fallen durchfahren und auch Larmbelastungen treten bei beiden Trassen
auf. Die Beeintrachtigungen sind allerdings unterschiedlich akzentuiert. So ist nach den
Angaben der Vorhabentragerin die Durchfahrungslange von Wasserschutzgebieten bei der
H-Trasse deutlich langer als bei der K-Trasse. Auch die Flacheninanspruchnahme ist bei
der H-Trasse deutlich hoher, was durch die Bundelung mit der Autobahn und den damit
verbundenen notwendigen Freihalteflachen verursacht wird. Die K-Trasse dagegen konnte
teilweise im Bereich bereits vorhandener Bahnanlagen (im Filstal) realisiert werden. Dafur
fuhrt die K-Trasse insbesondere im dichtbesiedelten Filstal Uber viele Kilometer durch
Ortsbebauung, wahrend bei der H-Trasse eine Durchfahrung weitgehend vermieden wird
und Siedlungsflachen nur am Rande beruhrt werden. Ein weiterer Nachteil der K-Trasse ist
die groRere Neuzerschneidung bisher noch nicht vorbelasteter Natur- und Siedlungsraume
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auf der Albhochflache, die bei der H-Trasse durch die Bundelung mit der BAB 8 vermieden

werden kann.

Beide Trassen tangieren in ihrem Verlauf seinerzeit bereits ausgewiesene oder potentielle
Natura 2000-Gebiete (FFH- und Vogelschutzgebiete). Die hierzu durchgefuhrten
Untersuchungen haben aber nicht ergeben, dass sie deshalb nicht verwirklicht werden
konnten. Die Anforderungen aus dem Schutzregime der Natura 2000-Gebiete sind
vielmehr kleinraumig im jeweiligen Streckenabschnitt zu 16sen, da in jedem Fall
vertragliche Varianten realisierbar sind. Es ist deshalb auch zum Schutz der Natura 2000-
Gebiete nicht erforderlich, von dem sinnvollen Gedanken der Bundelung der
Verkehrstrager Stralle und Schiene abzuweichen und in bisher nicht vorbelastete Gebiete

auszuweichen.

Daher ist es nach wie vor nicht zu beanstanden, dass die Vorhabentragerin sich aufgrund
einer Gesamtsaldierung der Vor- und Nachteile fur die H-Trasse entschieden und damit die
K-Trasse ausgeschieden hat. Dabei sind die Varianten in vergleichbarer Weise
gegenubergestellt und auch die privaten Belange berlucksichtigt worden, soweit in diesem
Stadium der Vorauswahl notwendig, indem Betroffenheiten hinsichtlich Gebauden und
Larmbeeintrachtigungen ermittelt wurden (siehe die zusammenfassende Darstellung im
Erlauterungsbericht Teil Il, Tabelle, S. 15). Die Inanspruchnahme von Freiflachen greift
auch in private Belange ein, namlich der landwirtschaftlichen Betriebe. Eine genaue
Bewertung und Gegenuberstellung lasst sich allerdings nicht allein aufgrund der
Flachenangaben durchfuhren. Eine Neuzerschneidung, wie bei der K-Trasse auf der Alb-
Hochflache, kann unter Umstanden ebenso Folgen fur die Landwirtschaft haben wie eine
Parallelfuhrung zur Autobahn. Existenzgefahrdungen konnen grundsatzlich bei beiden
Trassenvarianten eintreten und stellen daher hier kein maf3gebliches geeignetes
Unterscheidungskriterium dar. Somit ist auf Grundlage der fur die Alternativenprufung
notwendigen Untersuchungstiefe nicht ersichtlich, dass die K-Trasse deutlich weniger

Eingriffe in private Belange hervorrufen wurde.

Das Regierungsprasidium Stuttgart hat sich als hdhere Raumordnungsbehodrde in zwei
ausfuhrlichen raumordnerischen Beurteilungen bereits mit der groRraumigen
Trassenauswahl beschaftigt und die beantragte Alternative als mit den Zielen und
Grundsatzen der Raumordnung und Landesplanung vereinbar bestatigt. Das Eisenbahn-
Bundesamt hat bereits im Planfeststellungsbeschluss vom 13.08.1999 zum Abschnitt 2.1c

die H-Trasse als zulassige Alternative beurteilt. Diese Entscheidung ist vom
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Verwaltungsgerichtshof Baden-Warttemberg durch Urteil vom 28.01.2002 (Az. 5 S
2496/99, juris). rechtskraftig bestatigt worden (Az. 5 S 2496/99, juris).

Soweit erneut gefordert wird, die grol3raumige Variante ,Szenario 2000 + Filstaltrasse®
nochmals in die Abwagung einzustellen, ist darauf hinzuweisen, dass diese Variante
bereits Gegenstand des o. g. Urteils des VGH Baden-Waurttemberg vom 28.01.2002 (a.a.O.
Rn. 56ff) gewesen ist und die jetzt erneut geltend gemachten Einwande dort bereits
ausfuhrlich gewurdigt wurden. Auch in seiner Entscheidung vom 04.12.2018 (Az. 5 S
1981/16) hat der VGH Baden-Wurttemberg die Zulassigkeit des Ausschlusses dieser
Variante bejaht. Er stellte hierzu fest, dass es in Anbetracht der vorangegangenen
Verfahren und der dort behandelten Themenkomplexe keiner erneuten
Auseinandersetzung mit der Variante bedurfe. Auf diese Entscheidung wird verwiesen.

Die Erwagung, dass die aktuelle Verkehrsentwicklung im Schienenpersonenverkehr
tatsachlich weit hinter den damaligen Prognosen zuruckbleibe und eine autobahnnahe
durchgehend zweigleisige Neubaustrecke wie in der Variante H weit Uberdimensioniert sei
bzw. gar nicht mehr gebraucht werde, kann nach Ansicht der Anhérungsbehdrde in der
Variantenabwagung ebenso wie im Rahmen der Planrechtfertigung nicht durchgreifen. Die
Feststellung des Bedarfs im Bedarfsplan fur die Bundesschienenwege ist - wie oben unter
C.1.1. ausgefuhrt - fur die Planfeststellung verbindlich (§ 1 Absatz 2 BSChWAG).
Deswegen kann hier nicht davon ausgegangen werden, dass die Verkehrsentwicklung so
gering ausfallen wird, dass auch ein weitgehend eingleisiger neuer Albaufstieg gentgen
wurde. Aber selbst wenn man von den hier zugrunde gelegten geringeren
Bedarfsprognosen ausginge, kdonnte sich das ersichtlich auch bei der Alternative H in einer
schonenderen Ausfuhrung und weniger intensiven Eingriffen in Natur und Landschaft
sowie in private Belange auswirken. Schon deshalb drangt es sich nicht auf, dass die
Alternative K in dieser Untervariante eindeutig vorzugswurdig ware. Auch der VGH Baden-
Warttemberg ist dieser Argumentation in seiner Entscheidung vom 4.12.2018 (Az. 5 S
1981/16) gefolgt. Alleine aus dem Umstand, dass die Zugzahlen zum Zeitpunkt der
Planfeststellung gegebenenfalls hinter friheren Prognosen zurtckbleiben konnten, konne
noch nicht geschlossen werden, dass eine uber den Bestand deutlich hinausgehende
Ausbauplanung unzulassig ware. Ein aktuell verringerter Bedarf kdnne gegebenenfalls
auch auf betriebliche Kapazitatsengpasse der beteiligten Eisenbahnverkehrsunternehmen
oder auf eine fehlende Konkurrenzfahigkeit im Verhaltnis zum Stral3enverkehr

zurtickzufiihren sein. Im Ubrigen sei es legitim und verkehrspolitisch sinnvoll, mit einer
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nachhaltigen Ausbauplanung und einer hierdurch gestarkten Konkurrenzfahigkeit kiinftigen
(StralRen-)Verkehrsengpassen durch Verlagerungen auf die Schiene entgegenzuwirken.

Die Vorhabentragerin hat auRerdem zu Recht darauf hingewiesen, dass diese Variante
wesentliche Ziele ihrerseits nicht erreiche. Sie hat - wie alle Untervarianten der Alternative
K 25 - den entscheidenden Nachteil, dass sie ab dem Hauptbahnhof Stuttgart
durchgehend im Neckartal verlauft und deshalb nicht in der Lage ist, den Filderraum an
das Fernverkehrsnetz der Eisenbahn anzubinden und eine Verknupfung mit dem
Flughafen Stuttgart herzustellen. Damit konnten diese Ziele der Vorhabentragerin, die mit
denen der Bundesverkehrswegeplanung und den Konzepten fur die transeuropaischen

Verkehrskorridore durchaus im Einklang stehen, in der Tat nicht erreicht werden.

2.2.2 Bewertung

Zusammenfassend wird daran festzuhalten, dass die gro3raumige Trassenauswahl der
Vorhabentragerin zwischen der Filstaltrasse (K-Trasse) und der Antragstrasse (H-Trasse)
im Ergebnis nicht zu beanstanden ist. Unter Umweltgesichtspunkten haben beide
Trassenvarianten Vor- und Nachteile, wie oben und im Erlauterungsbericht dargelegt. Dies
gilt auch angesichts des Umstandes, dass sich die Zahlenangaben der Vorhabentragerin
erst bei der weiteren Detailplanung der entsprechenden Abschnitte weiter konkretisiert
haben (z.B. Tunnellangen, Gleisradien). Sie sind insoweit nur als Trendaussagen in die
Abwagung mit eingeflossen. Die positiven und negativen Wirkungen, die bei der
Antragstrasse entstehen werden, sind mit denen im Filstal durchaus vergleichbar. Das Ziel
der moglichst direkten Flughafenanbindung, das wiederum einen wichtigen Baustein zur
Verknupfung der Verkehrstrager in der Region Stuttgart darstellt, ist nur mit der H-Trasse
zu erreichen. Insofern kann die K-Trasse die Ziele der Vorhabentragerin nicht
verwirklichen. Die K-Trasse hat ihrerseits aber auch keine so wesentlichen Vorteile, die es
erfordern wurden, an der Erreichung des Ziels der direkten Flughafenanbindung Abstriche
zu machen. Die K-Trasse drangt sich gesamtsaldierend nicht zwingend als besser
geeignete Alternative auf. Die Entscheidung der Vorhabentragerin fur die autobahnnahe H-
Trasse ist daher nicht zu beanstanden.

Mit der Entscheidung fur die autobahnnahe H-Trasse ist noch keine Entscheidung fur die
Gestaltung des Bahnknotens Stuttgart und des neuen Hauptbahnhofs gefallen, da die H-
Trasse sowohl mit einem Durchgangsbahnhof als auch mit einem Kopfbahnhof oder einer
Kombinationsldsung realisiert werden kann. Die Abwagung der Losungsmaoglichkeiten fur

den Bahnknoten Stuttgart erfolgt im nachsten Abschnitt.
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2.3 Alternativen im Bahnknoten Stuttgart

Die Vorhabentragerin hat fur den Bereich zwischen dem Ende der Schnellbahnstrecke
Mannheim-Stuttgart (in Zuffenhausen/Feuerbach) und ihrer Weiterfuhrung im Bahnknoten
Stuttgart sowie daruber hinaus im Planungsabschnitt bis Wendlingen vier grundsatzliche

Ldsungsansatze untersucht:
. Die Beibehaltung und Verbesserung des Kopfbahnhofs,

. eine Kombination aus neuem Durchgangsbahnhof fur den Fernverkehr und
Beibehaltung des Kopfbahnhofs fur den Regional- und Nahverkehr,

. eine Verlegung des Fernbahnhofs oder des Hauptbahnhofs insgesamt aus dem

Innenstadtbereich hinaus, und

. einen neuen Durchgangsbahnhof fur Fern-, Regional- und Nahverkehr an Stelle des
Kopfbahnhofs.

Innerhalb dieser grundsatzlichen Losungsansatze wurden zahlreiche Untervarianten
gepruft. Die Vorhabentragerin hat sie im Erlauterungsbericht Teil 2 (dort S. 18 bis 103)
dargestellt und nach einheitlichen Kriterien bewertet, ebenso sind die angestellten
Abwagungsuberlegungen ubersichtlich dargestellt. Darauf wird Bezug genommen. Daruber
hinaus wurden in den Anhorungsverfahren noch weitere Varianten hierzu eingebracht.
AuRerdem wurden auch in diesem Anhorungsverfahren wieder umfangreiche
Einwendungen erhoben, die sich mit der Variantenabwagung fur den gesamten
Bahnknoten Stuttgart befassen. Das Spektrum und die Bewertung der einzelnen Varianten
sowie der Abwagungsvorgang der Vorhabentragerin fallen aber dennoch nicht
grundsatzlich anders aus, als die Anhorungsbehorde dies bereits im Anhorungsbericht fur
den Abschnitt 1.1 Talquerung mit Tiefbahnhof vom September 2003 (dort S. 134 — 167)
und fur den Abschnitt 1.2 Fildertunnel vom Juni 2004 (dort S. 131 bis 169) dargestellt hatte.
Darauf wird zur Vermeidung von umfangreichen Wiederholungen ebenfalls vollstandig
Bezug genommen. Die Anhoérungsbehorde wird sich auch hinsichtlich der
Variantenauswabhl fur die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart darauf beschranken,
die seither eingetretenen Entwicklungen und neu hinzugekommenen Einwande
darzustellen. Dabei handelt es sich um folgende Aspekte, die jeweils bei den Varianten
thematisch dargestellt werden, auf deren Bewertung sie sich beziehen:
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2.3.1 Antragsplanung mit neuem Durchgangsbahnhof

Eine Vielzahl der Einwendungen richtet sich gegen die Absicht der Vorhabentragerin, den
bisherigen Kopfbahnhof durch einen Durchgangsbahnhof zu ersetzen.
Leistungsfahigkeit/Zukunftsfahigkeit des Bahnhofes, die betriebliche und verkehrliche
Flexibilitat, Storfallkonzepte aber auch die mit dem Vorhaben verbundenen Kosten sowie
die geplante EinfUhrung des Deutschlandtakts waren einwendungsgegenstandlich.

2.3.1.1 Leistungsfahigkeit und Erweiterungsfahigkeit fiir die Zukunft

Die fehlende Leistungsfahigkeit wird einwenderseits seit jeher damit begrindet, dass die
Antragsplanung lediglich einen 8-gleisigen Durchgangsbahnhof vorsieht. Insbesondere die
Beibehaltung aller 16 Bahnsteiggleise, verbunden mit dem Ausbau der Zulaufstrecken, sei
dagegen betrieblich wesentlich leistungsfahiger und zukinftigen Anforderungen besser
gewachsen. Soweit damit ein ,Ruckbau der Leistungsfahigkeit” gegenuber derjenigen der
Nullvariante behauptet wurde, ist das eine Frage der Planrechtfertigung. Sie ist oben (unter
C.1.2.2.1) bereits dargestellt, worauf verwiesen wird. Dort ist auch dargelegt, dass die
Antragsplanung nach den vorliegenden eisenbahnwissenschaftlichen Untersuchungen
jedenfalls ausreichend erscheint, um das ,Betriebsprogramm 2025" der Vorhabentragerin
abzuwickeln und die auf Grundlage der Bedarfsplanung BVWP 2030 ermittelte zukunftige
Verkehrsnachfrage auch unter Bertcksichtigung der beabsichtigten Verdoppelung der
Fahrgastzahlen bis 2030 zu bewaltigen.

Fur die Variantenabwagung wird von Einwenderseite unverandert gefordert, die
Infrastruktur nicht nur nach dem heute absehbaren Bedarf auszurichten, sondern auch
noch Kapazitatsreserven fur langfristige Entwicklungen vorzusehen. Unter diesem
Gesichtspunkt sei zu beachten, dass der Tiefbahnhof, gerade aufgrund seiner
unterirdischen Lage nur noch mit ganz erheblichem baulichem Aufwand nachtraglich
erweitert werden konne. Die bekannte Erweiterungsmoglichkeit um ein 9. und 10.
Bahnsteiggleis sei auch nicht ausreichend, der Tiefbahnhof der Antragsplanung misse
wenigstens 12 Bahnsteiggleise und zusatzlich Verbesserungen an den Zulaufstrecken

erhalten, um ausreichend zukunftsfahig zu sein.

Demgegenuber sieht es die Vorhabentragerin mit der Fahrplanrobustheitspriufung
(Stresstest) aus 2011 und dem dazu erstellten Audit des Schweizer Beratungsunter-
nehmens SMA als belegt an, dass auf der Antragsplanung Uber das ,Betriebsprogramm

2025" sowie Uber die Bedarfsprognose BVWP 2030 hinaus auch ein erweiterter Fahrplan
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mit 49 Zugankunften in der Spitzenstunde noch mit wirtschaftlich-optimaler Betriebsqualitat
abgewickelt werden kann (vgl. dazu bereits oben C.1.2.2.1.3.3).

Die Kritik der Einwender an der Betriebssimulation beruht auf zahlreichen
Gesichtspunkten. Wie bereits in den vorangegangenen Anhorungsverfahren wurden die
Standards fur die Betriebsqualitat, zahlreiche Aspekte der Fahrplankonstruktion und
Simulationsparameter als nicht dem Regelwerk und allgemeinen Standards entsprechend,
unrealistisch bzw. zu optimistisch angesehen; aulerdem wurde die Dokumentation der
Fahrplanrobustheitsprifung fur unzureichend gehalten. Zweifel an einer realistischen
Modellierung in der Betriebssimulation wurden hinsichtlich der Einfahrgeschwindigkeiten

und Bremsvorgange in der Zufahrt auf den Hauptbahnhof im Gefalle gedulRert.

Wie bereits dargestellt, kann der einwenderseitigen Interpretation der
eisenbahnwissenschaftlichen Untersuchungen von Prof. Heimerl und Prof. Schwanhaul3er
im Sinne einer ,absoluten Leistungsgrenze® des Bahnknotens mit Durchgangsbahnhof bei
32,8 Zugen/h nicht gefolgt werden (vgl. oben unter C.1.2.2.1.3.3).

Das Eisenbahn-Bundesamt hat seine bisherigen Entscheidungen (vgl. etwa den
Planfeststellungsbeschluss fur den PFA 1.1 Talquerung mit Tiefbahnhof vom 28.01.2005,
S. 203 ff. und fur den PFA 1.2 Fildertunnel vom 19.08.2005, S. 163 ff.) auf der Grundlage
der vorliegenden eisenbahnwissenschaftlichen Untersuchungen von Prof. Heimerl und
Prof. Schwanhauler getroffen. In beiden Entscheidungen wird davon ausgegangen, dass
die Antragsplanung fur den Bahnknoten Stuttgart mit acht Bahnsteiggleisen im
Hauptbahnhof vallig ausreichend bemessen und zukunftssicher ist. Fur den Aspekt der
Zukunftssicherheit wurde es als ausreichend angesehen, dass die sog. ,P-Option®
offengehalten wird, um den Zulauf auf den Hauptbahnhof aus Richtung Zuffenhausen zu
entlasten, und dass es zwar technisch sehr aufwandig, aber grundsatzlich machbar ist, den
Durchgangsbahnhof nachtraglich um zwei auf insgesamt zehn Bahnsteiggleise zu
erweitern. Daruber hinaus gehende Optionen fur eine Erweiterung wie etwa eine bauliche
Vorbereitung der zusatzlichen Bahnsteiggleise oder Zulaufstrecken hat das Eisenbahn-
Bundesamt bisher nicht gefordert, weil kein Bedarf dafur gesehen wurde und eine
Uberdimensionierung die Wirtschaftlichkeit der gesamten Anlage GibermaRig belaste.

Die Auffassung des Eisenbahn-Bundesamtes wird durch die Uberprifung der
Leistungsfahigkeit des Tiefbahnhofes im Hinblick auf die Verkehrsentwicklungen aus dem
Bundesverkehrswegeplan 2030 gestutzt. Das Verkehrsministerium Baden-Wdarttemberg
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hat dargelegt, dass die geplante Infrastruktur sowohl fur das Betriebsprogramm 2025 und
die im Bundesverkehrswegeplan 2030 prognostizierte Steigerung im Fernverkehr als auch
fur die von den Aufgabentragern geplanten Steigerungen im Regional-und Nahverkehr
ausreichend dimensioniert ist. Dartber hinaus sei auch die sich Uber 2030 abzeichnende
verkehrliche bzw. verkehrspolitische Entwicklung unter Heranziehung der oben
angesprochenen Ausbauoptionen im Zulauf zum Tiefbahnhof sowie weiteren
Ausbauoptionen wie etwa der von einer Arbeitsgruppe des Ministeriums erarbeiteten
»2Alternative Hermann“ darstellbar (vgl. Redebeitrag des Vertreters des
Verkehrsministeriums Baden-Wirttembergs Hickmann ab S. 40 des Protokolls vom
Erorterungstermin 1.6b vom 16.01.2020).

Unter diesen Umstanden kann der Betriebssimulation im Stresstest im Rahmen des
Planfeststellungsverfahren allenfalls die Bedeutung zukommen, dass die Zukunftsreserven
der Antragsplanung klarere Konturen bekommen als noch in der Untersuchung von Prof
Schwanhaulier (Erganzende betriebliche Untersuchungen 11l 1997 Zusatz S. 20ff) mit
Hochrechnungsfaktoren. Eine solche Betriebssimulation ist nur auf der Grundlage eines
konkreten Fahrplans moglich, der auf das jeweilige Betriebskonzept hin optimiert werden
muss. Ein direkter Vergleich der 49 Zugankunfte in der Spitzenstunde im Stresstest etwa
mit der von Einwendern wiederholt angefuhrten Untersuchung von Vieregg/Rossler
(Ermittlung der Leistungsfahigkeit des Stuttgarter Hauptbahnhofs in seiner heutigen
Gleiskonfiguration, 27.10.2011) fur die Beibehaltungsvarianten ist dagegen nicht moglich,
weil es sich dabei nicht um eine Betriebssimulation handelt, sondern lediglich um eine
Abschatzung zusatzlich verfugbarer Trassen. AuRerdem sind Fahrzeiten sowie
Infrastrukturdaten nicht ohne weiteres vergleichbar und das zugrunde gelegte
Betriebsprogramm im engeren Untersuchungsraum auch nicht ganzlich konfliktfrei, so dass
die von Vieregg/Rdssler (a.a.0.) ermittelten 58 Zuge fur den Kopfbahnhof in der

Spitzenstunde als nicht realistisch erscheinen.

Die Anhorungsbehorde geht daher davon aus, dass das Eisenbahn-Bundesamt bei seiner
Beurteilung bleiben wird und sah sich auch nicht veranlasst, eine detaillierte Untersuchung
der Betriebssimulation im Stresstest durchzufuhren. Das ware auch nur durch ein externes
Sachverstandigengutachten moglich gewesen. Wenn es dem Eisenbahn-Bundesamt auf
Einzelheiten der Betriebssimulation im Stresstest ankommt, schlagt die Anhérungsbehoérde
vor, sich von der Vorhabentragerin eine Dokumentation der Fahrplanrobustheitsprifung
vorlegen zu lassen und dazu eine Stellungnahme der Fachstelle Kapazitat im eigenen

Haus einzuholen.
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2.3.1.2 Betriebliche und verkehrliche Flexibilitat

Auch in diesem Anhorungsverfahren wurde argumentiert, die mit dem Projekt angestrebte
Verbesserung der betrieblichen und verkehrlichen Flexibilitat - u.a. durch eine Trennung
von schnellem und langsamen Verkehr (vgl. etwa den Planfeststellungsbeschluss des
Eisenbahn-Bundesamtes fur den PFA 1.1 vom 28.01.2005, S. 387) - werde tatsachlich
nicht erreicht. Bereits im Anhorungsverfahren zum PFA 1.3a hat die Vorhabentragerin aber
nachvollziehbar darauf hingewiesen, dass es mit der Antragsplanung fur den Bahnknoten
Stuttgart vor allem auf den bislang sehr stark frequentierten Strecken im Neckartal
gelingen soll, die verspatungstrachtige gemeinsame Nutzung von Gleisen durch S-Bahn
und Fern- bzw. Regionalztugen mit unterschiedlichem Geschwindigkeitsniveau zu
vermeiden. Entsprechendes gelte fur die Trennung zwischen Guterzigen auf der
Filstaltrasse und schnellem Verkehr auf der Neubaustrecke.

Eine Einschrankung der betrieblichen und verkehrlichen Flexibilitat ergibt sich nach
Auffassung der Einwender insbesondere aus der Langsneigung der Bahnsteiggleise im
Tiefbahnhof. Hier seien zukunftig keine Fahrtrichtungswechsel mehr moglich. Fur die
Benutzung des Ringverkehrs und des Abstellbahnhofs fielen dariber hinaus zusatzliche
Strecken- und Stationsgebuhren an, was fur die Eisenbahnverkehrsunternehmen,
insbesondere Mitbewerber der Deutsche Bahn AG nachteilig sei. Demgegenuber seien
solche Betriebsvorgange in den Beibehaltungs- und Kombinationsalternativen ohne solche
Einschrankungen maoglich.

Die Vorhabentragerin hat dazu ausgefuhrt, dass das Einsetzen, Enden und Rangieren
sowie Wenden von Zigen auch nach Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart weiterhin
moglich, nach dem Betriebskonzept aber vorrangig zwischen Abstellbahnhof und
Tiefbahnhof ein fahrtrichtungswechselfreier Ringverkehr vorgesehen sei. Die diesem
Betriebskonzept inne wohnenden betrieblichen Vorteile wurden bereits unter C.1.3.1 im
Rahmen der Planrechtfertigung erlautert. Die Vorhabentragerin hat bereits in der
Vergangenheit darauf hingewiesen, dass Fahrtrichtungswechsel im Durchgangsbahnhof
aber jedenfalls auf den Gleisen 4 und 5 grundsatzlich machbar seien, die daflr
erforderliche Bremsprobe konne ebenfalls durchgefuhrt werden. Wegen des damit
verbundenen erheblichen betrieblichen Aufwandes und der langen Belegung der
Bahnsteiggleise musse das aber auf Einzelfalle beschrankt bleiben, Kapazitaten dafur

seien eher aulRerhalb der Hauptverkehrszeit vorhanden. Das Starken und Schwachen von
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Zugen sei ebenfalls grundsatzlich machbar, aber ebenfalls mit einer langeren Standzeit
verbunden und nur in den Tagesrandzeiten moglich. Die Verwendung von Kurswagen sei
grundsatzlich ebenfalls moglich, allerdings eine Randerscheinung. Die gegenseitige
Vertretbarkeit der Gleise sei fur die jeweils vier Richtungsgleise untereinander nach wie vor

gegeben.

Von Seiten der Anhorungsbehorde ist darauf hinzuweisen, dass die genannten
Betriebsvorgange nicht der Normalfall wahrend der Hauptverkehrszeiten sind. In den
Nebenverkehrszeiten kann darauf eingegangen werden, wenn tatsachlich Nachfrage von
Eisenbahnverkehrsunternehmen besteht. Aul3erdem haben sie - abgesehen von der reinen
Zugwende und dem ausgesprochen seltenen Einsatz von Kurswagen - auch bisher schon
Fahrten in den Abstellbahnhof erforderlich gemacht, die zusatzliche Gebuhren auslosen.
Ausreichende Abstellkapazitaten konnen hierfur im Abstellbahnhof vorgehalten werden
(vgl. C.1.3.1). Eine gewisse Reduzierung oder Verlegung des Abstellbahnhofs ist im

Ubrigen auch bei den Beibehaltungs- und Kombinationsvarianten vorgesehen.

Einzelne Einwender trugen vor, dass der Tiefbahnhof storanfalliger sei als der bestehende
Kopfbahnhof. Dies ergebe sich insbesondere aufgrund der reduzierten Gleiszahlen (8
Gleise anstelle von bisher 16) sowie des Wegfalls des sog. Gleisvorfeldes. Die
Vorhabentragerin ist dem entgegengetreten und hat dargelegt, dass der Tiefbahnhof
deutlich weniger Weichenverbindungen aufweise als der bestehende Kopfbahnhof. Dies
und die unterirdische Lage der Ein- und Ausfahrweichen minderten die Storanfalligkeit. Die
Anhorungsbehorde halt dies fur nachvollziehbar.

2.3.1.3 Auswirkungen auf die Reisezeiten

Weitere Einwendungen gingen auch in diesem Anhorungsverfahren dahin, dass sich die
Reisezeiten im Regional- und Fernverkehr mit der Antragsplanung trotz des hohen
Aufwandes per Saldo gar nicht wesentlich verbesserten, auf stark frequentierten
Bahnstrecken sei die Reisezeitersparnis mit der Beibehaltungsalternative K 21 bzw.
Umstieg21 und einem integralen Taktfahrplan (ITF) sogar etwas groer. Dazu wurde auf
einen Reisezeitvergleich des Schweizer Beratungsunternehmens SMA Bezug genommen
(Stuttgart 21 und Kopfbahnhof 21, Vergleichende Analyse der Reisezeiten, 26.10.2010).
Die danach erzielten Reisezeitverkurzungen fur die Antragsplanung seien maf3geblich auf
die Neubaustrecke zurtuckzufihren und nicht auf den Durchgangsbahnhof. Abgesehen
davon gebe es in einzelnen Bereichen auch Verschlechterungen der Anbindung, die zu

langeren Reisezeiten fuhrten.
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Die Vorhabentragerin hat bereits in der Vergangenheit darauf hingewiesen, dass nicht
erwartet werden konne, dass eine neue Infrastruktur in allen Fahrbeziehungen
gleichermalen Vorteile mit sich bringe. Gleichwohl fihre das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm mit
der neuen, schneller befahrbaren und an der Luftlinie orientierten Infrastruktur in
Verbindung mit der Mdglichkeit umsteigefreier Durchbindungen und neuer Stationen auf
vielen Relationen zu deutlichen Reisezeitverkirzungen. Sie verweist in diesem
Zusammenhang auf die Antwort der Bundesregierung vom 26.07.2019 auf die Kleine
Anfrage mehrerer Abgeordneter von BUNDNIS/90/DIE GRUNEN (Bt. Drucks. 19/11967).
Gegenstand der Anfrage waren vermutete Reisezeitverlangerungen auf ausgewahlten
Relationen, die mit dem zweiten Entwurf des Zielfahrplans Deutschlandtakt erstmals
erkennbar wurden. Nach Auffassung der Bundesregierung sind diese Einzelfallbeispiele
verlangerter Reisezeiten jedoch dem Bestreben geschuldet, komplette Verkehrsachsen
und deren Anschlussvermittlung auch unter Berlcksichtigung der Winsche der jeweiligen
Verkehrstrager zu optimieren bzw. in einen Ausgleich zu bringen. Dies habe zur Folge,
dass es bei der Betrachtung einzelner Achsabschnitte auch zu gewissen
Reisezeitverlangerungen kommen konne. Die Bundesregierung hat in ihrer Antwort
weiterhin aufgezeigt, dass in einem Fall die unterstellte verlangerte Reisezeit durch die
Wahl einer unvorteilhaften Verbindung zustande kam und dass der Zielfahrplan in einem
weiteren Fall trotz Iangerer Umsteigezeit eine kurzere Reisezeit gegenluber dem Ist-

Zustand ermaoglicht.

Diese Ausfuhrungen sind nach Auffassung der Anhdrungsbehdrde plausibel und decken
sich mit den Ergebnissen des Reisezeitvergleichs der SMA aus dem Jahr 2010 (Stuttgart
21 und Kopfbahnhof 21, Vergleichende Analyse der Reisezeiten, 26.10.2010). Auch hier
wurden Gruppen von Reisenden ausgemacht, die von der Antragsplanung starker
profitieren als von der Beibehaltungsalternative, aber auch andere, deren Reisezeit sich
mit der Antragsplanung verlangert. Die absolut betrachtet grof3ten Reisezeitgewinne
wurden fur die Antragsplanung ermittelt, etwa zum Flughafen Stuttgart (der erstmals direkt
angebunden wird), aber auch in Richtung Ulm und auf der Murrbahn. Mit Blick auf den
Vorwurf, dass die Reisezeitgewinne mafligeblich auf die Neubaustrecke zurlckzuflihren
seien, ist darauf hinzuweisen, dass die von SMA weiter vorgenommene Gewichtung des
Reisezeitvergleichs nach Anzahl der Reisenden jedenfalls eine deutliche Verkurzung der
durchschnittlichen Reisezeit und des jeweiligen Reisezeitgewinns mit sich brachte. Dies
rechtfertig die Annahme, dass damit eine zahlenmafig grof3e Gruppe von Bahnreisenden

starker gewichtet wurde, die vorwiegend kurzere Strecken fahrt und von grofReren
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Reisezeitgewinnen auf langeren Strecken - wie bei der Einbindung einer Neu- und
Ausbaustrecke -schon deshalb nicht voll profitieren kann. Detaillierte Ausfuhrungen hierzu
finden sich im Anhorungsbericht zum PFA 1.3a vom 22.01.2016 (dort S.137).

Weiterhin Bestand hat auch der Vortrag der Vorhabentragerin aus dem
Anhorungsverfahren zum Planfeststellungsabschnitt 1.3a, wonach auch der
Durchgangsbahnhof Potenzial flr kirzere Reisezeiten bietet, insbesondere durch den
Wegfall der langen Haltezeiten bei einer Zugwende und der vorgeschriebenen
Langsamfahrt mit 30 km/h in der Zufahrt auf den Kopfbahnhof. Die Anhérungsbehdrde
vermag daher auch dem Einwand, der Tiefbahnhof wirke sich schon in grundsatzlicher
Hinsicht nicht fahrzeitverkirzend aus, nicht zu folgen.

In diesem Zusammenhang wurde von einigen Einwendern die Ansicht vertreten, die
Vorhabentragerin habe keinen ausreichenden Nachweis fur die Vorzugswurdigkeit der
Antragsplanung im Hinblick auf dieses Planungsziel vorgelegt. Daher sei eine
Untersuchung unter Berucksichtigung der verkehrlichen Verbindungen in ganz Baden-
Warttemberg zu erstellen - darlber hinaus musse trennscharf zwischen dem Zeitgewinn
auf freier Strecke und dem Zeitgewinn durch den Tiefbahnhof unterschieden werden. Die
Fahrplanrobustheitsprifung der Vorhabentragerin konne dem nicht gerecht werden. Aus
Sicht der Anhorungsbehorde ist die Vorhabentragerin nicht zur Vorlage einer weiteren
Untersuchung verpflichtet. Sie hat — nicht zuletzt durch die Fahrplanrobustheitsprifung —in
ausreichendem Mal3e Reisezeitgewinne fur verschiedene Relationen nachgewiesen. Es ist
zwar zutreffend, dass die jeweiligen Reisezeitgewinne nicht immer trennscharf den
einzelnen MalRnahmen zugerechnet werden konnen — gleichwohl kann aus den oben
gemachten Ausfuhrungen der Schluss gefolgert werden, dass das Vorhaben
gesamtsaldierend betrachtet zu Reisezeitverkiurzungen beitragt.

2.3.1.4 Storfallkonzepte

Wie schon in den vorangegangenen Anhorungsverfahren wurde auch in diesem der
Einwand erhoben, mit der Antragsplanung fur den Bahnknoten Stuttgart warden Reserven
fur den Storfall reduziert und Redundanzen abgebaut. Dies zielt insbesondere auf die sog.
Panoramastrecke der Gaubahn zwischen Stuttgart-Vaihingen und dem Hauptbahnhof. Bei
Stérungen auf der S-Bahn-Stammstrecke zwischen der Haltestelle Stuttgart-Osterfeld und
der Innenstadt ist es bisher moglich, S-Bahn-Zuge ab Stuttgart-Vaihingen Uber die
Panoramastrecke durch den Stuttgarter Westen zum Hauptbahnhof zu fuhren, wo die

Fahrgaste dann an der oberirdischen Bahnsteiggleisanlage aus- und einsteigen konnen.
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Die Einwender bekraftigen ihre Forderung, dass diese Moglichkeit beibehalten werden
solle, zumal die S-Bahn sich derzeit als sehr stérungsanfallig erweise. Aulderdem wurde es
fur abwagungsrelevant gehalten, welche Umwege und Reisezeitverlangerungen die
Fahrgaste mit dem bei der Antragsplanung moglichen Storfallkonzept hinnehmen mussten
und welche Auswirkungen es auf den Ubrigen Verkehr habe. Dazu wurde eine
entsprechende Betriebssimulation gefordert.

Die Vorhabentragerin hat hierauf repliziert, dass detaillierte Fahrplannotfallkonzepte erst
erarbeitet werden konnten, wenn der Fahrplan zur Inbetriebnahme final abgestimmt sei. Je
nach Ort und Auswirkung einer Storung mussten dabei unterschiedliche Notfallkonzepte
erarbeitet werden. Grundsatzlich sei die neue Infrastruktur von Stuttgart 21 in der Lage, im
Storungsfall Uber das zur Inbetriebnahme geplante Angebot hinaus zusatzliche Zugfahrten
aufzunehmen. Mit dem fahrplanmafig zwischen Hauptbahnhof und Flughafen Uber den
Fildertunnel vorgesehenen Angebot im Fern- und Regionalverkehr werde zudem ein
wesentlich leistungsfahigerer und dichterer Bahnverkehr zwischen Talkessel und
Filderbereich zur Verfligung stehen, als es heute bei der Verkehrsfuhrung Uber die
Panoramastrecke der Gaubahn der Fall sei.

Diese bislang von der Vorhabentragerin — auch in vorangegangenen Anhorungsverfahren -
vorgeschlagenen Losungen wurden von Einwendern mit der Begrindung der mangelnden
Fahrbarkeit abgelehnt bzw. als nicht praktikabel angesehen. Kritisiert wurde, dass die
Vorhabentragerin den Beweis der Fahrbarkeit der Notfallkonzepte schuldig geblieben sei.
Aus Sicht der Einwender seien diese jedenfalls aufgrund der dichten Zugfolge Stuttgart-
Zuffenhausen sowie des Mischverkehrs nicht fahrbar. Insbesondere Uberforderten S-
Bahnen im Notfallbetrieb auf den Fernbahngleisen und an den Bahnsteigen etwa in der
morgendlichen Spitzenstunde die Leistungsfahigkeit des Hauptbahnhofs. Auch der
Zielfahrplan Deutschlandtakt sehe fur die Hauptverkehrszeit keine ausreichenden
Zeitfenster fur eine Notfall-Linienfihrung der S-Bahn vor. Dies sei sowohl mit als auch
ohne Linientausch der Fall.

Die Vorhabentragerin halt diese Punkte fur nicht nachvollziehbar. Tatsachlich ermogliche
die neue, hochleistungsfahige Infrastruktur — zusatzlich gestarkt durch die Digitalisierung
auf Grundlage von ETCS — auf den Zulaufstrecken Zuge im Abstand von zwei Minuten
zuzufuhren. Demgegenuber stehe eine Belastung des starkst belasteten Zulaufs (Tunnel
Feuerbach) von gerade einmal 12 Zugen je Stunde und Richtung im Grundtakt. Damit

verblieben weitreichende Spielraume fur zusatzliche geplante Zuge zur Hauptverkehrszeit
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wie auch im Storfallbetrieb. Ein vertieft zu untersuchender Kapazitatsengpass sei von
daher nicht erkennbar. Im Anhoérungsverfahren zum PFA 1.3a hat die Vorhabentragerin
bereits darauf hingewiesen, Fildertunnel und Hauptbahnhof wirden als Ruckfallebene
auch mit konventioneller Leit- und Sicherungstechnik ausgestattet und konnten im Storfall

auch von Zugen genutzt werden, die noch nicht auf ETCS umgerustet sind.

Bereits im Anhorungsverfahren zum PFA 1.3a hat die Anhorungsbehoérde darauf
hingewiesen, dass die Benutzung der Neubaustrecke und des Fernbahnhofs mit S-Bahn-
Zugen fur das Notfallkonzept gar nicht zwingend erforderlich ist. Es ist z.B. durchaus
denkbar, die S-Bahn auf den Fildern nur als Zugpendel zum Flughafen einzusetzen, wo die
Fahrt zum Hauptbahnhof dann mit Umstieg auf ohnehin verkehrende
Regionalverkehrszuge erfolgen konnte. Abgesehen davon musse es sich fur eine
langerfristige Vollsperrung der Strecke um gravierende Storfalle handeln, die ohnehin nicht
innerhalb der normalen Reisezeit oder mit der sonst Ublichen Betriebsqualitat zu
bewaltigen seien. Fernverkehrszige konnten in einem solchen Fall z.B. auch weitrdumig
umgeleitet werden, um Auswirkungen auf das Netz zu vermeiden bzw. abzumildern. Der
Vollstandigkeit halber sei noch darauf hingewiesen, dass es sich bei dem von
Einwenderseite monierten S-Bahn-Storfallkonzept der Vorhabentragerin, welches eine
Mitnutzung der Panoramastrecke vorsieht, nur um eine mitbetrachtete Alternative innerhalb
der Variantendiskussion handelte.

Auch fur eine mogliche Sperrung des Fildertunnels halt die Vorhabentragerin ein
Notfallkonzept vor. Sie hat diesbezlglich bereits im Anhérungsverfahren zum PFA 1.3b
vorgetragen, dass bei der Sperrung einer Rohre des Fildertunnels zunachst grundsatzlich
die andere Rohre zur Verfiugung stinde. Konne auch diese nicht genutzt werden, bestehe
eine Reihe weiterer Alternativen, so etwa beispielsweise die Umleitung von Ziagen vom
Hauptbahnhof Uber Renningen und Boblingen Richtung Freudenstadt/Zurich. Daneben
bestehe die Moglichkeit, mit der S-Bahn nach Stuttgart-Vaihingen zu fahren und dort auf
den Regional- bzw. Fernverkehr umzusteigen. Daruber hinaus konne der Flughafen mittels
der S-Bahn und der U-Bahn angesteuert werden, um dort an den Regional- bzw.
Fernverkehr Anschluss zu finden. Der S-Bahn-Verkehr konne bei allen Varianten
aufrechterhalten werden. Die Anhorungsbehorde erachtet die Ausfuhrungen der Bahn fur
schlussig.
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2.3.1.5 Kostensteigerung

Zahlreiche Einwendungen waren nach wie vor auf die Kosten des Projekts und die oben
(unter C.1.2.2.7) bereits dargestellten Erhohungen des Investitionsaufwandes bezogen.
Die Einwendungen gingen dahin, dass die Realisierung der Antragsplanung mit
unterirdischem Tiefbahnhof in der Talquerung und umfangreicher Tunnelfuhrung der
Zulaufstrecken sich mittlerweile als so wesentlich teurer herausgestellt haben als die
Beibehaltungsalternativen, dass die Abwagungsentscheidung jetzt anders ausfallen

musse.

Im Planfeststellungsverfahren fur den Abschnitt 1.1 waren von der Vorhabentragerin noch
Kosten fur das Projekt in der GroRenordnung von 4,9 bis 5,06 Mrd. DM genannt worden.
Diese Angabe wurde damals schon bestritten und weitere Kostensteigerungen
vorausgesagt. Der Finanzierungsvertrag 2009 trifft konkrete Kostenverteilungsregelungen
bis zu einem Volumen von 4,526 Mrd. €, der Beschluss des Aufsichtsrates der DB AG vom
05.03.2013 geht mit Nominalisierung und mehreren zusatzlichen Risikopuffern von einem
Kostenrahmen von insgesamt bis zu 6,526 Mrd. € aus. Mit Beschluss des Aufsichtsrats der
DB AG vom 26.01.2018 ist der Kostenrahmen erneut auf insgesamt 8.2 Mrd. € ausgeweitet
worden. Darin enthalten ist ein Puffer von knapp 500 Millionen Euro, der bei
unvorhergesehenen Ereignissen genutzt werden soll. Nach dem Vortrag der Einwender
habe die Bundesregierung vor dem Hintergrund des Berichts des Bundesrechnungshofs
an den Haushaltsausschuss des Bundestages vom 11.09.2019 (dort S. 8) mitgeteilt, dass
seit Juni 2019 die finanziellen Reserven des Vorhabens vollstandig ausgeschopft seien.
Einwenderseits wird dieser Vorgang als Zasur betrachtet; die Frage der Kostenhohe musse
zu einer Neubewertung fuhren. Das Gesamtvorhaben kdonne auf Grund der

Kostensteigerung nicht mehr als vorzugwirdige Variante angesehen werden.

Die gegenuber den Angaben in den ersten Planfeststellungsverfahren hoheren
Investitionskosten It. Finanzierungsvertrag 2009 kommen im Wesentlichen durch
allgemeine Preissteigerungen bzw. die Nominalisierung der Kosten auf einen spateren
Fertigstellungstermin und allgemeine prozentuale Risikopuffer zustande. Der vom
Aufsichtsrat der DB AG im Marz 2013 gebilligte Kostenrahmen enthalt dartber hinaus noch
zusatzliche Pufferbetrage fur Zeitverzug und spezielle technische Risiken. Der Aufsichtsrat
der Bahn teilte mit, dass die aktualisierten Prognosen auf einem Gutachten der
Gesellschaften PwC und Emch+Berger beruhten. Grund fur die Neukalkulation seien unter
anderem gestiegene Baupreise, Probleme mit dem Baugrund und der Wunsch des

Vorstands, Finanzpuffer fur mogliche weitere Risiken vorzuhalten. Dem liegt eine
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aktualisierte Kalkulation zugrunde, die auf einer mittlerweile schon stark vertieften Planung
beruht, nachdem bereits mit dem Bau begonnen wurde und ein substantieller Teil der
Bauleistungen ausgeschrieben und vergeben worden ist. Sinngemal gleiches gilt fir den
Beschluss des Aufsichtsrats der DB AG vom Januar 2018 und dessen tragende Grinde.
Die Anhorungsbehorde ist sich bewusst, dass eine derartige Kalkulation nicht fur alle in
Betracht kommenden Varianten des Abwagungsspektrums verlangt werden kann. Es ist
aber anzunehmen, dass der allgemeine Preisanstieg die Kostenrelation zwischen den
Alternativen nicht verandern wird. Das gilt auch fur allgemeine prozentuale
Risikozuschlage. Die Nominalisierung der Kosten bezogen auf das Jahr der Fertigstellung
wirkt sich allerdings bei denjenigen Alternativen mit einer langeren Bauzeit tendenziell
starker aus und wuirde die Antragsplanung auch starker treffen als kurzfristiger zu
realisierenden Losungen. Das gilt ebenso fur spezielle Pufferbetrage fur Zeitverzug.
Spezielle technische Risiken sind dagegen projektspezifisch und nicht auf andere

Varianten Ubertragbar.

Dabei ist allerdings zu beachten, dass die Antragsplanung schon zum Zeitpunkt der
Planfeststellung im Abschnitt 1.1 nicht wegen etwaiger Kostenvorteile als vorzugswiurdig
angesehen worden ist. Es war schon zum damaligen Zeitpunkt klar, dass die
Investitionskosten fur die Antragsplanung gegenuber allen anderen ernsthaft in Betracht zu
ziehenden Alternativen die hochsten sind (vgl. bereits den Anhorungsbericht des
Regierungsprasidiums Stuttgart fur den Planfeststellungsabschnitt 1.1 vom September
2003, S. 164). Die Vorhabentragerin hat sich aber entschieden, den hoheren Aufwand fur
die Antragsplanung in Kauf zu nehmen, weil die Ziele, die sie mit dem Vorhaben verfolgt,
sich nur mit dieser Alternative vollstandig erreichen lassen. Daran hat sich auch jetzt nichts
geandert.

2.3.1.6 Langsneigung im Tiefbahnhof im PFA 1.1

Einwendungen im Verfahren betreffen auch die Langsneigung im neuen Tiefbahnhof, die
weit hoher ist, als nach der EBO fur den Regelfall zulassig. Einwender machten geltend,
dafur sei ein Nachweis gleicher Sicherheit erforderlich, dieser sei aber nicht gefihrt und
konne auch nicht erbracht werden. Durch die grofl3e Langsneigung der Bahnsteiggleise von
15,143 %o bestehe Gefahr, dass haltende Zige unbeabsichtigt wegrollen und Leib oder
Leben von Reisenden und Bahnpersonal gefahrden; aul3erdem wurde der Bremsvorgang
im Gefalle als besonders gefahrentrachtig angesehen, ebenso die Langsneigung der

Bahnsteige. Insoweit kann allerdings auf die Darstellung oben unter C.1.2.2.4 zur
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Planrechtfertigung verwiesen werden. Gegenuber den Ausfihrungen im
Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes fur den Abschnitt 1.1 vom
28.01.2005 (dort S. 373) haben sich zu diesem Aspekt keine wesentlich neuen relevanten
Tatsachen oder Gesichtspunkte ergeben.

2.3.1.7 Dimensionierung der FuBgangeranlagen

Gegen die Antragsplanung mit Durchgangsbahnhof wurde die Kritik aufrecht erhalten, dass
die FuRgangeranlagen des neuen Tiefbahnhofs im PFA 1.1 zu eng dimensioniert seien, der
bestehende Kopfbahnhof und damit auch die Beibehaltungsalternative hingegen deutlich
mehr Platz und FuRgangerkomfort biete. Auf die Schlussfolgerung, dass uber die GroRe
der FulRgangeranlagen auch die Leistungsfahigkeit des Tiefbahnhofs zu eng begrenzt sei,
wurde bereits im Rahmen der Planrechtfertigung oben unter C.1.2.2.2 eingegangen, darauf
kann verwiesen werden. Im Rahmen der Variantenabwagung lautete die Argumentation,
dass die Antragsplanung mit Durchgangsbahnhof wegen der Dimensionierung der
FuRgangeranlagen zwingende betriebliche Nachteile bzw. weniger Reserven fur einen
zukunftigen Anstieg der Reisendenzahlen aufweisen konne als die
Beibehaltungsalternativen mit dem bestehenden Kopfbahnhof. Das ist an sich eine Frage
der konkreten Ausgestaltung der Fuldigangeranlagen im Bahnhofsgebaude, die fur die
grundsatzliche Entscheidung zwischen den Alternativen keine Relevanz haben musste. Die
Beibehaltungsalternative beruht allerdings auf einem bestehenden Gebaude, fur die
Antragsplanung besteht ein konkreter Gebaudebauplan, der mit
Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes fur den PFA 1.1 auch bereits
genehmigt worden ist. Grundlegende Anderungen der FuRgangeranlagen wéren in der
unterirdischen Anlage aufwandig und hatten unmittelbare Auswirkungen auf die Kosten
(dazu bereits oben C.2.3.1.5). Deswegen ist der Vergleich zwischen dem vorhandenen
Gebaude des Kopfbahnhofs und der Planung fur den Durchgangsbahnhof nach Ansicht
der Anhorungsbehorde diskutabel.

Dazu wurde die FuRgangerqualitat im Jahr 2013 im Auftrag des Ministeriums fur Verkehr
und Infrastruktur Baden-Wurttemberg nochmals gutachterlich untersucht. Dabei wurden
zunachst die bestehende Personenstromanalyse fur den Durchgangsbahnhof aus 2009 mit
erganzender Detailbetrachtung aus dem Jahr 2012 eingehend Uberprift und deren
Ergebnisse verifiziert (dazu bereits ausfuhrlich oben C.1.2.2.2). AnschlieRend wurden auf
Basis der damals vorliegenden Verkehrsprognosen auf das Jahr 2020 die zukunftig zu

erwartenden Personenstrome in der morgendlichen Spitzenstunde im Kopfbahnhof
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untersucht. Dabei wurden verschiedene Engstellen identifiziert, etwa am Kopfende der
Bahnsteige und auf Hohe der Treppenabgange von den Bahnsteigen zur S-Bahn. In einem
weiteren Schritt wurden die Ergebnisse denen der vorliegenden Personenstromanalyse fur
den Durchgangsbahnhof im Jahr 2020 gegenubergestellt, wobei allerdings nur die
Bahnsteigbereiche betrachtet wurden. Es wurde - ebenso wie in der Untersuchung fur den
Durchgangsbahnhof - von dem ungunstigen Fall ausgegangen, dass immer zwei Zuge
gleichzeitig an einem Bahnsteig entleert und beflllt werden. Es ist darauf hinzuweisen,
dass dieser Fall in einem Kopfbahnhof mit 16 Bahnsteigen weniger wahrscheinlich ist als in
einem Durchgangsbahnhof mit 8 Bahnsteigen. In der Methodik der Personenstromanalyse
ist diese Wahrscheinlichkeit aber nicht relevant. Als Ergebnis der Untersuchung ergibt sich,
dass der Fuldigangerkomfort unter Ansatz gleicher Verkehrsmengen auf den Bahnsteigen
im geplanten Durchgangsbahnhof besser ausfallt als im Kopfbahnhof. Dieser schneidet
nach der Untersuchung nur besser ab, wenn man ihn mit den fur das Jahr 2009 ermittelten
Fahrgastzahlen betrachtet und gleichzeitig fir den Durchgangsbahnhof die deutlich
hoheren Fahrgastzahlen der Verkehrsprognose auf 2020 ansetzt. Geht man dagegen in
beiden Alternativen von denselben Personenzahlen aus, kehrt sich das Verhaltnis wieder
um. Daraus folgt fur die Anhdrungsbehodrde, dass eher fur die Beibehaltungsalternativen
noch zusatzliche MalRnahmen zur Verbesserung der Fuligangerqualitat im bestehenden
Kopfbahnhof vorgesehen werden mussten, damit beide Alternativen in diesem Punkt
vergleichbare Qualitat erreichen. Diese Uberlegungen haben nach Auffassung der
Anhorungsbehorde auch mit Blick auf den Prognosehorizont 2030 weiter Bestand.

2.3.1.8 Auswirkungen auf das Grundwasser und die Heil- und Mineralquellen

Ferner wurden in Einwendungen Gefahren fur das Grundwasser und die Heil- und
Mineralquellen geltend gemacht, weil fir den Bau der Antragsvariante die Entnahme einer
wesentlich groReren Grundwassermenge erforderlich ist als bei der Planfeststellung fur
den Abschnitt 1.1 im Jahr 2005 noch angenommen und seinerzeit wasserrechtlich erlaubt
worden ist. Mittlerweile liegt die Verfugung des Eisenbahn-Bundesamtes mit den
entsprechenden geanderten wasserrechtlichen Erlaubnissen und Nebenbestimmungen
vor. Das Eisenbahn-Bundesamt hat sich fortlaufend mit dieser Thematik beschaftigt. (So
auch in seiner Entscheidung zur 14. Plananderung im PFA 1.1 vom 06.11.2014). In der

Sache wird zur Vermeidung von umfangreichen Wiederholungen hierauf verwiesen.
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2.3.1.9 Sonstige Einwéande in Bezug auf die Neuordnung des Bahnknotens Stuttgart
Im Rahmen des Anhoérungsverfahrens wurde eingewendet, die Methodik der
Variantenabwagung in den vorangegangenen Planfeststellungsverfahren sei fehlerhaft
erfolgt. Dies beruhe u.a. auf einer fehlerhaften Priufung der Nullvariante. Diese sei nur
unter ungunstigen Grundbedingungen untersucht worden, was auch fur die Ubrigen
Varianten gelte. Die Anhorungsbehorde vermag der vorgetragenen Kiritik nicht zu folgen.
Zum einen wurde dieser Einwand nicht weiter substantiiert. Zum anderen ist dem
Erlauterungsbericht Teil 2 zu entnehmen, dass die verschiedenen Varianten nach den fur
die Variantenauswahl ausschlaggebenden Kriterien und in der fur einen Vergleich
erforderlichen Tiefe untersucht wurden. Einer Vorhabentragerin istim Rahmen der ihr
obliegenden Variantenbetrachtung gestattet, Alternativen, die ihre legitimen Planungsziele
ersichtlich nicht erfullen, auch ohne eine vertiefte Betrachtung im Zuge eines
Abschichtungsprozesses auszuschlie3en. Legt man diese Mal3stabe der Variantenfindung
zugrunde, ist deren Ergebnis nach Auffassung der Anhorungsbehdrde nicht zu
beanstanden. Dies war im Ubrigen mehrfach Gegenstand einer gerichtlichen Uberpriifung
durch den VGH Baden-Wurttemberg — auch dieser stellte keine Fehlbewertungen im
Hinblick auf die Variantenwahl fest.

Des Weiteren ist kritisiert worden, dass bei den unterschiedlichen Varianten die Kosten
bzw. die Finanzierung nicht dargelegt worden seien. Die Vorhabentragerin hat hierauf
repliziert, dass fur die beantragte Planung selbstverstandlich eine Kostenermittlung
vorliege, die auch in ihre Variantenuntersuchung mit einbezogen wurde sei. Vor dem
Hintergrund, dass die geplante BaumalRnahme o6ffentlich ausgeschrieben werden musse
und im Wettbewerb vergeben werde, sei detaillierte Auskinfte Uber den geplanten
Kostenrahmen nicht angezeigt. Die von der Bahn gemachten Angaben sind nach
Auffassung der Anhérungsbehorde nachvollziehbar und ermdglichen auch ohne eine
ziffergenaue Angabe der KostenhOhe einen hinreichenden Variantenvergleich.

Einwenderseitig wurde ferner geltend gemacht, dass die Variantenabwagung auch
deswegen fehlerhaft sei, weil eine Gesamtsaldierung aller durch das Gesamtvorhaben
freiwerdenden Flachen unter Einbeziehung der neu zu versiegelnden Flachen fehle. Dies
sei im Hinblick auf den Abwagungsvorgang und die Gewichtung der jeweiligen
Alternativiosungen erforderlich gewesen. In diesem Kontext musse auch betrachtet
werden, inwiefern die dauerhafte Inanspruchnahme natur- und landschaftsschutzrelevanter

Flachen tatsachlich mit dem Zugewinn innerstadtischer Flachen aufgewogen und
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gerechtfertigt werden konne. Die Vorhabentragerin hat diese Kritik zurickgewiesen und
dargelegt, dass die mit dem Vorhaben einhergehende Flacheninanspruchnahme in den
jeweiligen Planfeststellungsunterlagen hinreichend dargestellt sei. Zudem sei die durch das
Vorhaben ermoglichte Freimachung stadtebaulicher Entwicklungsflachen in Stuttgart von
legitimen Planungserwagungen getragen. Die Anhorungsbehorde teilt im Ergebnis die
Einschatzung der Vorhabentragerin. Die in den jeweiligen Planfeststellungsabschnitten
notwendigen Eingriffe in Natur- und Landschaft sowie freiwerdende Flachen wurden in den
vorangegangenen Planfeststellungsbeschlissen bewertet und im Rahmen der Abwagung
bericksichtigt. Daruber hinaus gehende Flachensaldierungen sind nach Ansicht der
Anhorungsbehorde nicht notwendig. Ebensowenig sind Gesichtspunkte ersichtlich, die
diese Abwagungsergebnisse im Hinblick auf das Gesamtvorhaben in Frage stellen
konnten. Solche wurden auch nicht substantiiert vorgetragen.

2.3.2 Beibehaltung des Kopfbahnhofs

2.3.2.1 Moglichkeiten des Integralen Taktfahrplans (ITF)

Im Anhorungsverfahren zum PFA 1.6b wurde unter Verweis auf die bereits in vorherigen
Anhorungsverfahren erhobenen Einwendungen neuerlich darauf hingewiesen, dass die
Alternativen mit Beibehaltung des Kopfbahnhofs sehr gute Voraussetzungen boten, um
einen Integralen Taktfahrplan (ITF) einzufuhren und den Stuttgarter Hauptbahnhof zum
ITF-Vollknoten auszubauen. Dieses Konzept bringe bessere Anschlisse im Hauptbahnhof
und bessere Anbindungen im landlichen Raum, etwa fur die Region Reutlingen / Tibingen
und sei weiter im Vordringen begriffen. Dagegen mache die Antragsplanung insbesondere
aufgrund des achtgleisigen Durchgangsbahnhofs einen ITF-Vollknoten in Stuttgart
unmoglich, was von Einwendern als schwerwiegender betrieblicher und verkehrlicher

Nachteil angesehen wird.

Die Vorhabentragerin hat dazu erklart, dass der Stuttgarter Hauptbahnhof nicht als ITF-
Vollknoten geplant sei. Grund hierflr seien zum einen beschrankte Zulaufkapazitaten und
zum anderen die fehlende Sinnhaftigkeit eines Ausbaus des Hauptbahnhofs zu einem ITF-
Vollknoten. Um ein gleichzeitiges Umsteigen zwischen allen Fern- und
Regionalverbindungen zu festen Zeiten zu ermoglichen, mussten einzelne Linien sehr
lange Haltezeiten in Kauf nehmen, was die Reisezeit durchfahrender Fahrgaste uber
Gebuhr verlangern und die Eisenbahn unattraktiv machen wurde (vgl. dazu bereits Prof.
Heimerl, Erganzende betriebliche Untersuchungen Teil I: Integraler Taktfahrplan (ITF)
Betriebsprogramm fur Stuttgart 21, 1997 S. 5ff).
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Der Umstand, dass der Tiefbahnhof nicht zu einem Vollknoten ausgebaut werden konne,
resultiere nicht aus der Zahl der Bahnsteiggleise im Bahnhof, sondern aus dessen
Zulaufkapazitaten. Die Beschrankung dieser Zulaufkapazitat entstehe durch die
Zusammenfuhrung der Zulaufstrecken mehrere Kilometer vor dem Hauptbahnhof. So
trafen beispielsweise bereits in Plochingen die beiden Strecken aus Tubingen und
Goppingen, in Waiblingen die Strecken aus Aalen und Schwabisch Hall und in Stuttgart-
Bad Cannstatt diese bereits geblndelten Strecken aus Plochingen und Waiblingen
aufeinander. Die Strecken aus Karlsruhe und Bruchsal liefen in Muhlacker, die aus
Bruchsal und Heilbronn in Bietigheim und die Strecken aus Bietigheim sowie die
Schnellfahrstrecke aus Mannheim in Zuffenhausen zusammen. Dies habe zur Folge, dass
ab Bad Cannstatt bzw. ab Zuffenhausen die in den ITF eingebundenen Zuge
hintereinander in den Hauptbahnhof ein- bzw. ausfahren mussten. Auch im Falle der
Beibehaltung des Kopfbahnhofs mussten unter erheblichem Investitionsaufwand und
Flachenverbrauch die Zulaufstrecken von Bad Cannstatt und Zuffenhausen erweitert
werden. Des Weiteren sei zu berucksichtigen, dass die Fahrzeit von Stuttgart bis zum
nachsten Taktknoten in Mannheim Hauptbahnhof mit ca. 36 Minuten ungeeignet sei, um
eine sinnvolle Vertaktung zu einer festen Zeit in jeder Stunde zu ermdglichen.
Losungsvorschlage von Einwenderseite fur diese Problematik laufen meist darauf hinaus,
zugunsten einer Vertaktung in Stuttgart die entsprechenden Zughalte in Mannheim zu

streichen.

Die Vorhabentragerin hat ausgefluhrt, dass sie mit inrem Verkehrskonzept stattdessen das
Ziel verfolge, in Stuttgart Hauptbahnhof lediglich eine Zwischenstufe des Integralen
Taktfahrplans einzurichten. Anstelle der Ein- und Umsteigemaoglichkeit in alle Richtungen
zu festen Zeiten, solle ein dichter Takt zusammen mit schnellen Linienlaufen und kurzen
Umsteigezeiten in alle Richtungen die Reisezeiten verkirzen und die Attraktivitat des
Schienenverkehrs steigern. Ein idealtypischer ITF-Vollknoten sei fur den Knoten Stuttgart
nicht "eindeutig vorzugswurdig". Mit Blick auf den Deutschland-Takt verliere das Konzept
eines solchen integralen Taktfahrplans dann seine Vorzugswurdigkeit, wenn — wie im
kunftigen Tiefbahnhof vorgesehen - neben der gleichzeitigen Durchbindung der meisten
Linien ein Grofteil der Ziele im Einzugsbereich zumindest halbstindig angefahren werde.
In einem solchen Vollknoten mussten durchfahrende Reisende in Stuttgart im Mittel (mehr
als) eine Viertelstunde warten, obwohl der nachste Zug zum gleichen Ziel nach (weniger
als) einer weiteren Viertelstunde angeboten werden konne. Sobald bereits im Grundtakt

vielfach sogar drei oder vier Zlige pro Stunde und Richtung angeboten wurden (z. B.
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Mannheim, Karlsruhe und Ulm), mache eine starre Fokussierung auf einen ITF-Vollknoten
umso weniger Sinn. Die mittleren Wartezeiten (Synchronisationszeiten) seien dann vielfach

grolder als das Taktintervall.

Auch das Landesverkehrsministerium Baden-Wurttemberg hat im Erorterungstermin noch
einmal bekraftigt, dass mit wachsender Zahl der zur Anschlussvermittlung zur Verfugung
stehenden Zluge das Bedurfnis nach einem ITF-Vollknoten sinke.

Daneben wurde auch das oben genannte Planungsziel ,Beachtung einer Zwischenstufe
zum Integralen Taktfahrplan® als nicht ausreichend plausibilisiert kritisiert. Eine
mathematische Berechnung der mittleren Verweildauer der Fahrgaste habe gezeigt, dass
die Beibehaltungsvariante mit integralem Taktfahrplan vorzugswiurdig sei. Die
durchschnittliche Verweildauer der Fahrgaste im Tiefbahnhof lage bei 24-27 Minuten und
damit deutlich Uber den 12-14 Minuten die bei einem Bahnhof mit integralem Taktfahrplan
anzusetzen seien. Die Vorhabentragerin halt die vom Einwender dargelegte Berechnung
fur nicht plausibel. Vergegenwartige man sich das auf vielen Linien vorgesehene
halbstindige Grundangebot, sei selbst unter Berucksichtigung gezielt vermittelter
Anschlusse eine durchschnittliche Verweildauer von 26 Minuten zu hoch gegriffen und
nicht plausibel. Was den Vorwurf der unzureichenden Substantiierung des Planungszieles
anbelange, verkenne die Kritik bereits das grundsatzliche Moment, dass in einem
Integralen Taktfahrplan keineswegs alle Zuge in einem Knoten einander Anschluss

vermitteln mussten.

Einwenderseits ist in diesem Verfahren noch einmal Kritik an den betrieblichen
Untersuchungen von Prof. Heimerl zum Konzept eines integralen Takfahrplans geaulert
worden (Prof. Heimerl, Erganzende betriebliche Untersuchungen Teil I: Integraler
Taktfahrplan (ITF) Betriebsprogramm fur Stuttgart 21, 1997). Diese seien Grundlage der
leitenden Erwagungen der fur das von der Vorhabentragerin verfolgte Verkehrskonzept
gewesen. So habe Prof. Heimerl beispielsweise bei der Betrachtung der Moglichkeiten und
Grenzen eines integralen Taktfahrplans die nachteilige Teilvariante eines ,ITF nordliches
Baden Wurttemberg“ zugrunde gelegt, eine unnétige, und fur den ITF nachteilige
Symmetrie gefordert und entgegen den allgemein anerkannten Regeln den ITF in einem

Grolknoten systematisch schlecht gerechnet.

So wird mit Beispielrechnungen dargelegt, dass in den betrieblichen Untersuchungen die
Standzeitensumme der betrachteten Zuge nahezu das Doppelte dessen betrage, was bei
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einer moglichst gunstigen konfliktfreien Konstruktion unter Beachtung der allgemein
anerkannten Regeln erforderlich ware. Zu diesen Beispielrechnungen erwidert die
Vorhabentragerin, dass hierbei zwischen einzelnen Zugpaarungen unrealistische
Ubergangszeiten von zwei Minuten entstiinden. Diese seien nicht ausreichend, da
insbesondere bei nicht benachbarten Gleisen Mindestibergangszeiten fur den
Bahnsteigwechsel zu berucksichtigen seien. Die Beispielrechnungen verfehlten damit die
Grundanforderungen eines ITF Knotens - zwischen allen Beteiligten Zugen Anschlisse zu
ermoglichen - deutlich.

Zu den weiteren einwenderseitigen Kritikpunkpunkten an den betrieblichen
Untersuchungen von Prof. Heimerl und der ITF-Tauglichkeit des Tiefbahnhofs wird
insbesondere auf die Stellungnahmen des DBV Baden-Wurttemberg und die
entsprechenden Repliken der Vorhabentragerin verwiesen.

Aus Sicht der Anhérungsbehdrde ist zwar anzuerkennen, dass auch ein Integraler
Taktfahrplan mit optimalen Verknupfungsbedingungen dazu beitragen kann, Reisezeiten zu
verkurzen und die Attraktivitat des Schienenverkehrs zu erhdhen. Das Verkehrskonzept der
Vorhabentragerin ist dazu aber ebenfalls geeignet. Bei beiden Konzepten gibt es
Reisende, deren Verbindungen sich verbessern und solche, die nicht davon profitieren (vgl.
dazu auch oben C.2.3.1.3). Auch die in diesem Verfahren geaul3erten Kritikpunkte, lassen
nicht den Schluss zu, dass die Vorhabentragerin rechtlich gehindert ware, ihr
Verkehrskonzept zu verfolgen und stattdessen einen ITF-Vollknoten ermoglichen musste
(vgl. dazu im Einzelnen bereits den Anhorungsbericht des Regierungsprasidiums Stuttgart
fur den PFA 1.1 vom September 2003, Punkt 1.4.1.3 ab Seite 106). Dann kann man der
Antragsplanung und dem zugrundeliegenden Verkehrskonzept aber nicht als Nachteil
entgegenhalten, dass im Durchgangsbahnhof kein ITF-Vollknoten realisiert werden kann.
Der VGH Baden-Wurttemberg hat diese Auffassung mit bestandskraftiger Entscheidung
vom 06.04.2006 (VGH Baden-Wurttemberg, Urt. v. 06.04.2006, Az. 5 S 848/05) bestatigt.
Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind nicht verpflichtet, bei der Anderung oder
Errichtung neuer Eisenbahninfrastrukturanlagen zu gewahrleisten, dass ein (voller)

Integraler Taktfahrplan moglich bleibt, bzw. ermdglicht wird.

2.3.2.2 Moglichkeiten des Deutschlandtakts

Im Zuge der Veroffentlichung des zweiten Gutachterentwurfs zum Zielfahrplan
Deutschlandtakt wurde von einer Vielzahl der Einwender geltend gemacht, der Bahnknoten
Stuttgart verhindere in der geplanten Form die Umsetzung des Deutschlandtakts. Der
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Zielfahrplan dieses Gutachterentwurfs sei mit dem antragsgegenstandlichen Vorhaben
nicht fahrbar. Dieser fuhrte u.a., bei insgesamt 52 Zugen in der Spitzenstunde und einer
mittleren Haltezeit von 5,6 Minuten zu Belegungsgraden von uber 100% an den
Bahnsteigkanten. Behielte man den sechzehngleisigen Kopfbahnhof bei, konnten hingegen
die Anforderungen des Deutschlandtakts erfullt werden. Die Kritik ist zumeist mit dem
Hinweis verknupft, dass nach dem zweiten Gutachterentwurf zum Zielfahrplan im
Hauptbahnhof Stuttgart nicht der gesamte Fernverkehr im Halbstundentakt angebunden
sei und die Anschlussvermittlung sowie Taktung aller Verkehre letztlich zufallig erfolge.

Diesem Einwand tritt die Vorhabentragerin unter Verweis auf die Antwort der
Bundesregierung vom 26.07.2019 auf die Kleine Anfrage mehrerer Abgeordneter von
BUNDNIS/90/DIE GRUNEN (Bt. Drucks. 19/11967) entgegen. Hiernach stelle das
Gesamtvorhaben kein Hindernis fur die Umsetzung des Deutschlandtakts dar.

Hinsichtlich naherer Einzelheiten wird auf die Bundestagsdrucksache verwiesen. In Bezug
auf die Belegungsgrade der Bahnsteigkanten weist die Vorhabentragerin darauf hin, dass
diese bereits im Verfahren zum PFA 1.3a einwenderseits fehlerhaft berechnet worden
seien (vgl. Kapitel C.1.2.2.1.3.4). Die Antwort der Bundesregierung enthalt zu den
Belegungsgraden keine Aussage. Vielmehr werden die im zweiten Gutachterentwurf
vorgesehenen absoluten Zugzahlen wiedergegeben. Hierbei handelt es sich um 33
kommerzielle, d. h. fir Reisende relevante, Ankunfte bzw. Abfahrten pro Stunde. Hinzu
kommen vom Land fur den Nachmittag zusatzlich 10,5 gewlnschte Hauptverkehrszeit-
Abfahrten pro Stunde. Zudem stehen fur weitere Einzelbedarfe des Fern- und
Regionalverkehrs zusatzliche Kapazitaten zur Spitzenstunde zur Verfugung. Dabei
ergeben sich in der Hauptverkehrszeit fur einen Zeitraum von einer Stunde etwa elf Falle
von Doppelbelegungen.

Soweit ein Halbstundentakt aller Fernverkehrslinien am Hauptbahnhof Stuttgart gefordert
wird, weist die Anhorungsbehorde darauf hin, dass der Deutschlandtakt in seiner
Konzeption nicht auf allen Fernverkehrslinien, sondern lediglich auf den Hauptachsen
Halbstundentakte vorsieht. Ein Halbstundentakt aller Fernverkehrslinien ist nach
Auffassung der Bundesregierung technisch und wirtschaftlich nicht realisierbar.

Die Taktfrequenzen und Umsteigezeiten des Zielfahrplans Deutschlandtakt werden fur den
Hauptbahnhof Stuttgart nicht im ,luftleeren Raum® konzipiert, sondern durch zahlreiche
Faktoren beeinflusst. Hierzu gehdren insbesondere die Bereitstellung von
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Trassenkapazitaten fur den Guterverkehr sowie die Integration der Zielstellungen von Bund
und Landern, der Eisenbahnverkehrsunternehmen und der Aufgabentrager fiir den OPNV.
Daruber hinaus mussen nicht allein im Bahnknoten Stuttgart, sondern auch in den
umliegenden Bahnknoten Anschlisse hergestellt werden. Dieser Umstand kann nach
Auffassung der Anhérungsbehodrde dazu fuhren, dass in einzelnen Relationen
Aufenthaltszeiten von mehr als zwanzig Minuten auftreten und das Bild einer

unsymmetrischen, zufalligen Anschlussvermittlung entsteht.

Die geplante Infrastruktur im Bahnknoten Stuttgart lag der Konzeption des
Deutschlandtakts zugrunde. Der Deutschlandtakt dient erklartermal3en dazu, Engpasse
und Schwachstellen in der Infrastruktur zu erkennen und hieraus notwendige MaRnahmen
abzuleiten. Infrastrukturmalinahmen zur Kapazitatssteigerung uber den im
Finanzierungsvertrag definierten Umfang hinaus sind im Bahnknoten Stuttgart laut Antwort

der Bundesregierung jedoch nicht vorzunehmen.

Die Kritik an der Fahrbarkeit des Zielfahrplans des Deutschlandtakts grundet unter
anderem auch auf dem zwischenzeitlichen Arbeitsergebnis einer ,Regionalrunde
Deutschland-Takt"“. Die Anhorungsbehorde hat Zweifel an der einwenderseitigen
Interpretation des dort erarbeiteten Gleisbelegungsplans. So werden beispielsweise
Dreifachbelegungen erkannt, wo nach Auffassung der Anhérungsbehorde keine weiteren
Zuge in den Bahnhof einfahren, sondern vielmehr bereits am Bahnsteig wartende Zluge
fortgefuhrt werden.

Im Laufe des Anhorungsverfahrens wurde der dritte Gutachterentwurf zum Zielfahrplan
Deutschlandtakt veroffentlicht. Auch dieser war bereits Gegenstand einwenderseitigen
Vortrags.

Nach Ansicht der Einwender spreche der Umstand, dass in diesem Zielfahrplan drei
Zuglinien nunmehr nicht mehr im Hauptbahnhof Stuttgart, sondern erst in der folgenden
Station im Bahnhof Bad Cannstatt endeten, daflr, dass der Tiefbahnhof betrieblich nicht in
der Lage sei, beginnende und endende Zuge zu ermdglichen. Die Vorhabentragerin tritt
dieser Einwendung mit dem nachvollziehbaren Vortrag entgegen, dass mit der
Durchbindung von ohnehin uber Bad Cannstatt dem Abstellbahnhof zuzufuhrenden Zugen
der verkehrliche Nutzen erhoht und gleichsam eine kiurzere Haltezeit im neuen

Hauptbahnhof ermdglicht werde.
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Die zum 3. Gutachterentwurf des Zielfahrplans veroffentlichten Unterlagen beziehen sich
nach dem Vortrag der Vorhabentragerin auf das ganztagige Grundangebot besetzter Zlge.
Aussagen zu Fahrten von und zum Abstellbahnhof Untertlirkheim seien in den Planen nicht
enthalten. Insofern sei es reine Spekulation, wenn einwenderseits vorgetragen werde,
Zugwenden erfolgten statt innerhalb der Wendemaoglichkeiten des Abstellbahnhofs
Unterturkheim direkt im Bahnhof Bad Cannstatt und belegten damit eine nachteilige
Anbindung des Abstellbahnhofs an den Tiefbahnhof.

Auch die Abstellgleise der Nordgruppe sind nach Darstellung der Vorhabentragerin als
Hauptgleise ausgestaltet und zur Wende von Zugfahrten geeignet. Demnach stelle es
innerhalb des Zielfahrplans nicht, wie einwenderseitig vorgetragen, einen Mangel dar,
wenn Zuge zwar Uber die Tunnelstrecke Stuttgart-Mitte-Unterttirkheim gefuhrt werden, die
Personenzugwendegleise aus dieser Richtung aber nicht zu erreichen seien. Fir das

Vollziehen der Wende kame es auf die Personenzugwendegleise nicht an.

Einwender wollen im dritten Gutachterentwurf zum Zielfahrplan Deutschlandtakt dartber
hinaus mehrere Zuge identifiziert haben, die vom Hauptbahnhof Stuttgart als Leerfahrten
zum Wenden nach Nurtingen gefahren werden mussen. Grund hierfur seien
Trassenkonflikte wegen gleichzeitiger Zugfahrten in Richtung Esslingen. Dieser Umstand
belege die mangelhafte Anbindung des Tiefbahnhofs an den Abstellbahnhof und belaste
die Betreiber dartuber hinaus mit unnétigen Betriebskosten. Fur die Vorhabentragerin sind

derartige Fahrten nicht ersichtlich bzw. notwendig.

2.3.3 Variante Umstieg 21

Auch in diesem Anhorungsverfahren wurde von zahlreichen Einwendern die sog. Variante
Umstieg 21 als Alternativkonzept fur das Gesamtvorhaben Stuttgart 21 in das
Anhorungsverfahren eingebracht. Kern dieser Variante ist die Beibehaltung des
Kopfbahnhofs unter gleichzeitige Modifizierung der Infrastruktur; fur die bereits
umgesetzten Bauleistungen des Vorhabens wird eine alternative Nutzung vorgeschlagen.
Die Planung habe mehrere Vorteile, so sei sie zum einen kostensparend, stadtebaulich

vertraglicher und daruber hinaus auch leistungsfahiger.

Das Konzept stellt im Ergebnis eine Weiterentwicklung der bisher unter Konzept K21
bekannten Variante dar — unter Beibehaltung des Kopfbahnhofs. Die fur den Tiefbahnhof
bereits ausgehobenen Baugruben sollen genutzt und der bestehende Kopfbahnhof nach

unten erweitert und zu einem multimodalen Verkehrsknoten ausgebaut werden.
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Die unteren Ebenen sollen fur Fahrrader, PKWs und Busverkehr genutzt und die
bisherigen Bahnsteige wieder an den Bonatzbau angeschlossen werden. Auch am
Bahnhofsgebaude selbst sieht die Variante einige Veranderungen vor - so u.a. ein Uber
den Bahnsteigen befindliches Glasdach. Nord- und Sudflugel sollen wiederhergestellt
werden und der Anschluss der Neubaustrecke uber die Neckartalbestandsstrecke an den
Kopfbahnhof erfolgen. Des Weiteren sieht diese Variante einen Ausbau der S-Bahn Uber
Neuhausen an den Wendlinger Bahnhof vor, was einen sog. Ringschluss der S-Bahn bis
ins Neckartal ermoglichen soll. Zur schnelleren Anbindung an den Flughafen ist eine sog.
Express-S-Bahn vom Hauptbahnhof ohne Zwischenhalt zum Flughafen vorgesehen. Die
sog. Panoramastrecke soll mit mehreren Haltestellen ausgestattet und fur den Nahverkehr
nutzbar gemacht werden. Die Zulaufbereiche des Kopfbahnhofs sollen um zusatzliche
Gleise erweitert und der bestehende Rosensteintunnel aufgeweitet werden.

Im Jahr 2018 wurde das Konzept angesichts des weiter voranschreitenden Baufortschritts
angepasst und um Vorschlage zur weiteren Nutzung der Tunnel und zur Nutzung der
Baufelder und Baugruben fur City-Logistik-Flachen erganzt. Das Einsparpotential dieser
Variante wird gegenuber der Antragslosung mit ca. 5 Mrd. € beziffert. Weitere Einzelheiten

dieser Variante sind der Internetseite www.umstieg-21.de zu entnehmen.

Die Vorhabentragerin ist dieser Variante bereits in den vorangegangenen
Anhorungsverfahren entgegengetreten. Zum einen wurde die Beibehaltung eines
Kopfbahnhofs dessen strukturelle Prinzipienschwache perpetuieren und zum anderen ware
eine Einstellung der laufenden Bauarbeiten weder sinnvoll noch wirtschaftlich darstellbar.

Unverandert vermag auch die Anhorungsbehorde in der Alternative ,Umstieg21“ keine sich
aufdrangende, vorzugswurdige Variante im Vergleich zur bereits genehmigten Losung zu
erkennen. Wie bereits oben dargelegt, war zum Zeitpunkt der Planfeststellung fur den PFA
1.1 bekannt, dass die Antragsvariante vergleichsweise kostenintensiver ist als die
Beibehaltungsvarianten. Der Planfeststellungsbeschluss fur den PFA 1.1 und die mit der
Variantenbetrachtung einhergehende Kostenthematik wurden vom VGH Baden-
Warttemberg Uberpruft und fur rechtmafig befunden. LosgelOst hiervon drangt sich die
Variante ,Umstieg21“ auch aus anderen Grunden nicht als vorzugswurdig auf. Legt man
die — vom VGH Baden-Wurttemberg fur legitim erachteten - Planungsziele als Mal3stab
zugrunde, zeigt sich, dass die vorgeschlagene Variante diesen nicht so gut zu entsprechen
vermag als dies bei der Planfeststellungslosung der Fall ist. So sieht die Variante
,Umstieg21“ beispielsweise vor, den Wartungs- und Abstellbahnhof am Rosensteinpark nur
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um etwa die Halfte zurickzubauen, wohingegen die Antragsvariante den kompletten
Ruckbau des Abstellbahnhofes beinhaltet. Dies und insbesondere der Verbleib der
Bahnanlagen ermdglichen bei der Alternative weit weniger freiwerdendes Flachenpotential
zur Schaffung stadtebaulicher Entwicklungsmallnahmen als dies bei der
Planfeststellungslosung der Fall ist. Mithin wird das stadtebauliche Planungsziel durch die
Variante nicht in dem angestrebten Umfang erreicht. Auch die als weiteres Planungsziel
angestrebte Anbindung des Stuttgarter Flughafens an den Fern- und Nahverkehr kann
durch die Alternatividsung nicht erreicht werden. Damit wird eines der zentralen
Planungsziele verfehlt. Diese Gesichtspunkte rechtfertigen nach Auffassung der
Anhorungsbehorde die Annahme, dass es sich bei der vorgeschlagenen Alternative um
keine Variante handelt, die sich der Vorhabentragerin als eindeutig vorzugswurdig
aufdrangen muss. Im Ubrigen verweist die Anhérungsbehérde auf die Ausfiinrungen des
VGH Baden-Waurttemberg in seinem Urteil vom 04.12.2018 (Az.: 5 S 1981/16), wonach das
Fortschreiten eines Projekts bei der Uberprifung der Varianten sowie der (neuerlichen)
Abwagung einen eigenstandigen und fortlaufend gewichtigeren Abwagungsbelang
darstellt. So ist eine verfehlte Planung zwar nicht alleine aus dem Umstand der
vorgeruckten Planverwirklichung fortzusetzen, allerdings muss den Zwangspunkten im
Rahmen der nachfolgenden Abschnitte bei der Abwagung Rechnung getragen werden.
Dabei fallen die Zwangspunkte umso starker ins Gewicht, je weiter sich die Planung von
Abschnitt zu Abschnitt verfestigt. Auch unter diesem Aspekt vermittelt sich die Variante

nicht als evident vorzugswurdig.

2.3.4 Variante ,,Gotz*

Auch in diesem Anhorungsverfahren war die sog. Variante Gotz Einwendungsgegenstand.
Es wurde angeregt, sich nochmals mit dieser Variante zu befassen - dies insbesondere vor
dem Hintergrund der komplexen Frage der Grundwasserentnahme bzw. des
Wasserhaushalts im Bereich des Tiefbahnhofs. Die Einwender und Verfechter dieser
Variante fuhren aus, dass fur diese ein wesentlich geringerer Eingriff in das Grundwasser
notwendig sei. Daneben sprachen auch sicherheitsspezifische Gesichtspunkte — so etwa
bei Brand- und Katastrophenfallen - fur diese Alternative.

Die oben genannten Punkte sind auch mit dem Vorwurf verknupft, dass die in der
Alternativenbetrachtung der Vorhabentragerin geprufte Variante Go6tz in kaum einem Punkt
der — von den Einwendern eingebrachten — Variante Gotz entspreche. So wird
vorgetragen, dass bspw. die Lage der Bahnsteighalle in den Antragsunterlagen in

wesentlicher Hinsicht von dem abweiche, was von den Einwendern in den
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Planfeststellungsverfahren der Abschnitte 1.1 und 1.2 entwickelt und in den jeweiligen
Erorterungsverhandlungen diskutiert wurde. So ignoriere die Vorhabentragerin
vorgegebene Zwangspunkte, indem die Bahnsteighalle zu stark gedreht worden sei mit der
Folge, dass die Bahnsteighalle sowohl den Bahnhofsturm als auch den Bonatzbau
schneide. Daruber hinaus seien beispielsweise die einwenderseits vorgeschlagenen
Ausfuhrungen der an die Bahnsteige anschlieRenden Weichenzonen, der
Stadtbahnhaltestelle und —trassen, des Dikers Nesenbach sowie der B14
Bahntrogunterfahrung nicht berlcksichtigt worden. Aus der Gesamtschau der
vorgenannten und weiteren Kritikpunkte ergebe sich, dass die von den Einwendern
tatsachlich vorgetragene (und weiterentwickelte) Variante Gotz gegenuber der in den
Antragsunterlagen dargestellten Variante in der Uberwiegenden Zahl der Punkte

mindestens gleichwertig, wenn nicht sogar uberlegen sei.

Die Variante Gotz ist bereits in den Genehmigungsverfahren zum PFA 1.1, PFA 1.2 sowie
PFA 1.6a betrachtet und beurteilt worden. Es handelt sich hierbei um eine Variante, bei der
der Tiefbahnhof als Durchgangsbahnhof im Vergleich zur Planfeststellungslosung leicht
gedreht zum Liegen kommt. Der Sudkopf des Bahnhofs befindet sich bei dieser Variante
dabei im Bereich der Zufahrt des Wagenburgtunnels, die Gradiente des DB-Tunnels soll ab

der Uberwerfung mit der S-Bahn neigungsfrei in Richtung Gablenberg verlaufen.

Den Einwendern ist zuzugestehen, dass die Variante in Bezug auf die
Grundwasserthematik Vorteile zeitigt. Dies ergibt sich bereits aus dem Umstand, dass der
DB-Tunnel bei der Variante Gotz hoher liegt und somit eine geringere
Grundwasserabsenkung erforderlich ist. Wie im Planfeststellungsbeschluss zum PFA 1.1
vom 28.01.2005 (S. 210) dargelegt, musste im Mittel ca. 3 Meter weniger in das obere
Grundwasser und in den Druckspiegel des Mineralwasseraquifer eingegriffen werden.
Hieraus ergibt sich in der Folge auch eine Verringerung der Potenzialumkehr des
Mineralwasseraufstieges. Auch der Duker des Nesenbachs konnte bei dieser Variante (in
Abhangigkeit von der Fuhrung der Stadtbahn) kirzer als bei der Antragslosung ausgefuhrt
werden. Diese wasserwirtschaftlichen Vorteile werden allerdings zum Teil
wiederaufgezehrt. So zum einen durch die bei dieser Variante erforderliche Tieferlegung
des B 14-Tunnels und zum anderen durch die notwendige Tieferlegung der Stadtbahn. Die
Vorhabentragerin hat hierzu vorgetragen, dass zur Variante Gotz keine neuen
Erkenntnisse vorlagen und damit ein erneutes Aufgreifen dieser bereits verworfenen
Variante nicht geboten sei. Die inzwischen mehrjahrige Bauwasserhaltung im Stuttgarter

Talkessel zeige im Ubrigen, dass die von Einwenderseite befiirchteten nachteiligen
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Auswirkungen auf die Heil- und Mineralquellen gerade nicht eingetreten seien. Schlief3lich
verweist sie auf ihre ausfuhrlichen Stellungnahmen in Bezug zur Variante G6tz in den
vorangegangenen Planfeststellungsverfahren (vgl. Erorterungstermin zu PFA 1.1/1.2,
Protokoll vom 08.04.2003, S. 94; Erorterungstermin zu PFA 1.5/1.6a, Protokoll vom
29.03.2004 S. 188, nebst hierzu am 31.03.2004 ubergebener Unterlagen).

Die Auffassung der Vorhabentragerin, wonach zur Variante Go6tz keine grundsatzlich neuen
Erkenntnisse vorlagen, wird von der Anhorungsbehdrde geteilt. Die Einwender haben zwar,
wie oben ausgefluhrt, einzelne Modifizierungen zu dieser Variante vorgetragen, diese
Modifizierungsvorschlage bewegen sich jedoch gleichsam an der planerischen Peripherie
dieser Variante und beruhren nicht deren Kerngefuge. Die in den vorangegangenen
Verfahren zugrunde gelegten abwagungsleitenden Gesichtspunkte und das damit
einhergehende Abwagungsresultat werden hierdurch nicht in Frage gestellt. Im Ubrigen
wurde bereits im vorangegangenen Kapitel dargelegt, dass ein fortgeschrittenes
Projektstadium einen eigenstandigen Abwagungsbelang darstellt und dieser im Zuge einer
sich verfestigenden Planung an Bedeutung gewinnt. Auch unter diesem Blickwinkel erweist
sich die Variante Gotz nicht als evident vorzugswurdige Variante.

2.3.5 Sonstige eingebrachte Alternativen bzw. Lésungsvorschlage

Einwenderseitig wurde kritisiert, dass in den Antragsunterlagen zum PFA 1.6b die Angaben
zur Variantenwahl der bereits genehmigten Planfeststellungsabschnitte teilweise veraltet
bzw. nicht angepasst seien. Die von Einwenderseite vorgeschlagenen Varianten hatten
nicht in ihrer zwischenzeitlich modifizierten Ausgestaltung Eingang in die Planunterlagen
gefunden. So sei versaumt worden, die Variante ,Lokale Agenda“ in den
Erlauterungsbericht mit aufzunehmen. Fur den Stadtbereich bzw. den Hauptbahnhof wird
hier beispielsweise der Bau einer zusatzlichen zweigleisigen Verbindung zwischen dem
Kopfbahnhof und Bad Cannstatt mit einer provisorischen Anbindung an den bestehenden
Wartungs- und Abstellbahnhof und die Ertichtigung der Engpasse Feuerbach-
Zuffenhausen und Nordbahnhof angeregt. In Kapitel 2.1.4 und 2.1.5 finden sich
Ausfuhrungen zu den Vorschlagen fur den Filderbereich.

Die Vorhabentragerin hat sich gegen den Vorwurf mangelhafter bzw. veralteter
Planunterlagen verwahrt und ausgefuhrt, dass den im Rahmen der Variantendiskussion zu
betrachtenden Alternativen ausreichend Raum gegeben wurde. Zwar seien in den
Planunterlagen einige Varianten nicht erneut angesprochen worden, dies sei aber aus

unterschiedlichen Erwagungen heraus plausibel und vertretbar. So musse nicht jede
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Unterart der Beibehaltung des Kopfbahnhofs dargestellt und geprift werden, wenn schon
im Rahmen der sog. Grobanalyse absehbar sei, dass die eingebrachten Alternativen die
Planungsziele augenscheinlich verfehlten und damit ausschieden.

Soweit die Variante ,Lokale Agenda“ Ausfuhrungen zum Stadtbereich bzw. Hauptbahnhof
enthalt, stellt diese nach Auffassung der Anhérungsbehorde nur eine (Unter-)Variante der
Umgestaltung des Kopfbahnhofs dar. Sie teilt daher mit allen ,Beibehaltungslésungen®
deren konzeptionelle Nachteile im Vergleich zu der Verkehrsgunst eines modernen
Durchgangsbahnhofs mit seinen Verbesserungen im Zulauf und den durch den
Ringverkehr ermoglichten betrieblichen Optimierungen. Die Anhdrungsbehorde vermag in
den einwenderseitig vorgebrachten Einlassungen weder den Nachweis von
Verfahrensfehlern bzw. mangelhafter Unterlagen (A.2.2.2) noch den Vortrag neuer, sich als
eindeutig vorzugswurdig aufdrangender Alternativen zu erkennen. Die die Varianten
pragenden und ihre planerischen Eigenschaften in grundlegender Weise skizzierenden
Punkte waren bereits Gegenstand vorangegangener Anhorungs- und
Genehmigungsverfahren. Der Vorhabentragerin ist es nach Auffassung der
Anhorungsbehorde nicht verwehrt, die Varianten im Zuge eines gestuften
Abschichtungsprozesses zu prufen und in diesem Rahmen auch nicht weiter auf
Modifizierungen einzugehen, sofern diese den maligebenden Kern der jeweiligen Variante
unberuhrt lassen und die jeweilige Variante bereits in vorangegangenen Prufschritten
ausgeschieden wurde.

2.3.6 AbschlieBende Bewertung

Das Eisenbahn-Bundesamt hat mit Planfeststellungsbeschluss vom 28.01.2005 den von
der Vorhabentragerin beantragten Durchgangsbahnhof im PFA 1.1 genehmigt, weil sich
keine der anderen Alternativen fur die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart als
vorzugswurdig aufgedrangt hatte. Mit seinen Entscheidungen vom 06.04.2006 (Az. 5 S
847/05, 848/05 und 596/05) hat der VGH Baden-W urttemberg dies bestatigt und ist auch
angesichts der oben dargestellten jungsten Entwicklungen und Einwande dabei geblieben,
dass jedenfalls keine neuen Tatsachen vorliegen, die einen Widerruf oder eine Riucknahme
der Entscheidung gebieten (Urt. v. 03.07.2014, Az. 5 S 2429/12, juris). Das
Bundesverwaltungsgericht hat diese Entscheidung bestatigt (BVerwG, Beschl. v.
27.05,2015, Az: 3 B 5/15, juris). Auch in seinem jungsten Urteil zum PFA 1.3a hat der VGH
Baden-Wurttemberg nochmals die planungsrechtliche Legitimitat des Tiefbahnhofs
bestatigt (Urt. v. 04.12.2018, Az. 5 S 1981/16)). Die Anhdrungsbehdrde erachtet die in den

vorgenannten Entscheidungen dargelegten Grinde fur tragend und ist ebenfalls der



138

Auffassung, dass keiner der oben dargestellten bzw. neu hinzugekommen Umstande und
Einwende zu einer grundlegend anderen Alternativenbewertung fur den Bahnknoten
Stuttgart fuhrt.

2.4 Varianten im Filderbereich

Neben den originar den Planfeststellungsabschnitt 1.6b betreffenden Aspekte, sind
insbesondere mit Blick auf die Fuhrung der Gaubahntrasse sowie die Anbindung des
Flughafens Einwendungen erhoben worden. So kdnne die Variantenuntersuchung im
Filderbereich keinesfalls als abgeschlossen und entschieden betrachtet werden. Zum
jetzigen Zeitpunkt lagen bessere Varianten vor, als dies insbesondere bei Beginn der
Verfahren zu den PFA 1.1 und 1.6b der Fall gewesen sei.

Im Rahmen der Alternativenprufung fur die Gesamtkonzeption des Projekts wurde bereits
dargelegt, dass die Fuhrung der Gaubahn uber den Flughafen sowie die bereits im PFA
1.3a enthaltene Bundelung der Neubaustrecke mit der Bundesautobahn 8 und die
Anbindung des Flughafens an die Neubaustrecke rechtlich nicht zu beanstanden sind. Auf
die Entscheidung, den Bahnknoten Stuttgart in der Variante durch den Bau eines neuen
Durchgangsbahnhofs an Stelle des bestehenden Kopfbahnhofs umzugestalten, wurde
bereits eingegangen. Auf dieser Grundlage hat die Vorhabentragerin auf einer weiteren
Stufe eine Reihe von Varianten fur die Streckenfuhrung der Gaubahn uber die Fildern zum
Flughafen untersucht. Die im Regionalbereich Filder gepruften Varianten sind im
Erlauterungsbericht Teil 2 (S. 124 ff.) detailliert dargestellt und bewertet.

Einwenderseits wird angefuhrt, dass die Zerschneidung wertvoller landwirtschaftlicher
Flachen im Filderbereich durch die vom NABU in das Verfahren eingebrachte ,Variante
Bundelung und Haltepunkt im Filderbereich® bestmoglich gemindert werden konnte.
Daruber hinaus konne die Verknupfung der ,Verkehrstrager Luft und Schiene" auch
beispielsweise mit einem Haltepunkt auf den Fildern nordlich der Bundesautobahn im
Bereich des Boschparkhauses erreicht werden. Dieser Haltepunkt biete zeitliche, bauliche,
finanzielle und sicherheitstechnische Vorzuge.

Hierauf erwidert die Vorhabentragerin, dass die Streckenfihrung der Trasse im
Filderbereich bzw. die Anbindung des Flughafens Gegenstand der PFA 1.2 bis 1.4 seien
und insofern auf die dortige Variantendiskussion verwiesen werde. Zudem hatten die
angesprochenen Varianten keine Auswirkungen auf den Bahnknoten Stuttgart und damit
auf die Lage des Abstellbahnhofs Untertirkheim. Der Abstellbahnhof Untertlirkheim wurde
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erst in Frage gestellt, wenn die sich bereits in Bau befindenden PFA 1.1, 1.5 und 1.6a
veranderten, da sich dadurch die Zufihrungen in den Abstellbahnhof nicht mehr wie heute
gestalten wurden. Die Errichtung des Abstellbahnhofs Untertirkheim werde jedoch in
jedem Fall erforderlich.

Die ,Lokale Agenda“ schlagt vor, insbesondere im Filderbereich die Reihenfolge der zu
genehmigenden Abschnitte zu andern. Hierbei sei bspw. die Rohrer Kurve als vorgezogene
EinzelmalRnahme zur Umsetzung eines Direktanschlusses des Flughafens von Boblingen
bzw. Sindelfingen zu betrachten. Daneben werden weitere Vorschlage, wie insbesondere
die gegenuber der Errichtung des Fernbahnhalts am Flughafen dringendere Realisierung
der S-Bahn Verlangerung nach Bernhausen-Neuhausen-(Denkendorf-Esslingen) oder die
Realisierung einer doppelgleisigen und hohenfreien Anbindung der Neckartalbahn an die
Neubaustrecke unterbreitet. Die Vorhabentragerin fuhrt hierzu aus, dass die
angesprochenen Varianten und Anregungen keine Auswirkungen auf den Bahnknoten
Stuttgart und damit auf die Lage des Abstellbahnhofs Unterturkheim hatten. Auch die
Anhorungsbehorde ist dieser Auffassung. Keine der in diesem Verfahren zum Filderbereich
eingebrachten Modifikationen und Varianten hat Auswirkungen auf die Ausgestaltung und
Wahl der Alternativen des antragsgegenstandlichen Abstellbahnhofs in Untertirkheim. Die
in diesem Verfahren beispielsweise aufgeworfenen Fragestellungen zur kinftigen Fuhrung
der Gaubahn oder zur Gestaltung des Fernbahnhofs werden im Anhoérungsverfahren zum
Planfeststellungsabschnitt 1.3b behandelt. Zur Frage der Abschnittsbildung finden sich
weitere Ausfuhrungen in Kapitel (A.2.2.5).

2.5 Varianten zur Anbindung der Neckarvororte

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zum PFA 1.6a hat die Vorhabentragerin fur
die Streckenfuhrung vom Hauptbahnhof zu den Neckarvororten Wangen, Ober- und
Unterturkheim und den Anschluss an die bestehende Strecke im Neckartal eine Tunnel-
und eine Briuckenldsung sowie eine Kombination aus beiden gepruft. Letztlich wurde die
Tunnellésung praferiert, da durch die gestreckte Linienfuhrung fur den Tunnel vom
Hauptbahnhof bis zum Abzweig Wangen verkehrliche Vorteile durch die Erreichbarkeit
hoherer Geschwindigkeiten moglich sind. Auch mit Blick auf den Stadtebau, den
Larmschutz, den Natur- und Landschaftsschutz sowie den Denkmalschutz stellte die
Tunnelvariante die eindeutig vorzugswiurdige Losung dar. Nach Priafung weiterer
kleinraumiger Varianten der Tunnellosung erlie® das Eisenbahn-Bundesamt mit
Entscheidung vom 16.05.2007 den mittlerweile bestandskraftigen
Planfeststellungsbeschluss zum PFA 1.6a.
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Einwenderseits wurde in diesem Anhorungsverfahren die Gestaltung der Rampe zur
Remsbahn kritisiert, diese stelle einen planerischen Missgriff dar. Sie habe ein zu steiles
Profil. Uberschlagige Rechnungen hatten ergeben, dass die Rampe eine Steigung von
15,7 %o aufweise, zulassig sei hingegen gem. § 7 Abs. 1 der EBO lediglich eine Neigung
von hochstens 12,5 %o. Dies habe zur Folge, dass schwerer Guterverkehr die Rampe nicht
passieren konne. Dieser Mangel sei zum Zeitpunkt der Antragsgenehmigung im PFA 1.6a
nicht ersichtlich gewesen. Die Vorhabentragerin fuhrt hierzu aus, dass die Rampen bereits
im PFA 1.6a bestandskraftig planfestgestellt wurden. Mit der 12. Plananderung ,Interregio
Kurve® seien technische Anpassungen an dem Bruckenbauwerk erfolgt. Dabei wurde das
eigentliche Brickenbauwerk um zehn Meter verlangert und damit die Rampen um zehn
Meter verkurzt worden, wobei die Neigung der Rampen weiterhin regelkonform ausgefuhrt
werden konnte. Eine Befahren der Rampe sei mit allen Zugarten ohne Hilfsmittel moglich.
Auch die im Zuge der 12. Plananderung vorgenommenen Anpassungen an der Rampe
seien von den beteiligten Tragern offentlicher Belange im Verfahren nicht kritisiert worden.
Mit bestandskraftigem Bescheid vom 26.07.2017 sei diese Anderung vom EBA positiv
entschieden worden. Dartber hinaus weist die Vorhabentragerin darauf hin, dass es sich
bei § 7 Abs. 1 EBO nur um eine Soll-Vorschrift handelte, die gerade die Moglichkeit von
Abweichungen er6ffne, um ortlichen Gegebenheiten Rechnung zu tragen. Das
Gebrauchmachen von dieser gesetzlich vorgesehenen Abweichungsmoglichkeit konne
schwerlich zugleich ,planerischer Missgriff* sein.

Unter Bezugnahme auf die Zufuhrung von Bad Cannstatt zum Abstellbahnhof wurde
einwenderseits die Beflrchtung laut, dass die dort vorgesehenen Baumalinahmen den
Umbau und die Verlegung der S-Bahn-Trasse von und nach Esslingen erforderlich
machten, was infolgedessen den S-Bahn-Verkehr fir mindestens ein Jahr stark
beeintrachtige. Die Vorhabentragerin repliziert hierauf, dass ein Umbau und eine Verlegung
der S-Bahn Trasse von und nach Esslingen durch den Bau des Abstellbahnhofs nicht
notwendig seien. Die Anhorungsbehorde weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass
die Zufuhrung von Bad Cannstatt zum Abstellbahnhof Gegenstand des mittlerweile

bestandskraftig planfestgestellten PFA 1.6a ist.

Soweit einwenderseits vorgetragen wurde, die Zufuhrung von Bad Cannstatt zum
Abstellbahnhof und die damit verbundenen Auswirkungen auf den S-Bahn Verkehr hatten
nicht innerhalb des PFA 1.6a sondern innerhalb des hier antragsgegenstandlichen

Abschnitts behandelt werden mussen, wird auf Kapitel A.2.2.5 verwiesen.



141

Auch die einwenderseits geaullerte Befurchtung, die im Zuge der Errichtung der Zufuhrung
Unterturkheim erforderliche Unterquerung der Fernbahn-Bestandsstrecke berge — ahnlich
dem Ereignis bei Rastatt im Jahr 2017 - die Gefahr eines Tunneleinsturzes und damit weit-
reichende Folgen fur den hierauf verkehrenden Schienenverkehr, bezieht sich auf den be-
standskraftig planfestgestellten PFA 1.6a. Die Vorhabentragerin verweist hier zutreffender
Weise darauf, dass die Fragen der Uberdeckung im dortigen Verfahren geklart und ab-
schlie3end entschieden wurden. Ein Einbruch wie in Rastatt — dort erfolgte der Vortrieb mit
einer Tunnelvortriebsmaschine - sei bereits aufgrund der hier gewahlten bergmannischen

Vortriebsweise nicht zu befurchten gewesen.

2.6 Varianten bei der Standortwahl und Gestaltung des Abstellbahnhofs
Die Vorhabentragerin hat fur den Abstellbahnhof insgesamt drei Standorte untersucht (vgl.
Erlauterungsbericht Teil lll, S. 13-18).

Malgebliche Kriterien fur die Standortwahl und Gestaltung des Abstellbahnhofs waren die
Umsetzbarkeit des Ringkonzepts sowie die kurzeste Anbindung des Abstellbahnhofs an
den Tiefbahnhof, die Verfugbarkeit und Grof3e der Flache, die Belange Dritter sowie
insbesondere auch Belange des Natur-, Arten- und Immissionsschutzes.

Im Rahmen dieser Betrachtung hat die Vorhabentragerin vorweg Standorte
ausgeschlossen, die nach ihrer Einschatzung zur Umsetzung der vorgenannten Kriterien
von vornherein nicht geeignet sind. Hiervon umfasst sind insbesondere mogliche Standorte
in Kornwestheim oder noch weiter aul3erhalb des Stadtgebiets von Stuttgart.

Naher betrachtet wurden:
e der Abstellbahnhof Rosensteinpark (Nullvariante),
e der Guterbahnhof Stuttgart-Bad Cannstatt und
e der ehemalige Guterbahnhof Stuttgart-Unterturkheim (Antragsvariante).

Bei der Nullvariante soll der Abstellbahnhof am Rosensteinpark erhalten werden. Die
Variante Guterbahnhof Cannstatt sieht vor, den Abstellbahnhof auf den Flachen des
ehemaligen Guterbahnhofs Bad Cannstatt zu errichten. Gegenstand der Antragsvariante
ist, den Abstellbahnhof auf den Flachen des ehemaligen Guterbahnhofs Untertlirkheim zu

errichten.
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Einwenderseits wird vorgetragen, dass auch fur den ursprunglich am Standort in
Unterturkheim vorgesehenen ,Technischen Service Punkt® sowie die Tankanlage Standorte
aulRerhalb des Ringkonzepts gefunden wurden. Dieser Umstand spreche dafur, dass sich
damit auch fur die Abstellanlage Flachen auf3erhalb des Ringkonzepts finden lie3en.
Diesbezuglich verweist die Vorhabentragerin darauf, dass wesentliche Funktion des
Abstellbahnhofs Untertlirkheim das betriebliche Wenden und Abstellen der Zuge sei, die im
neuen Stuttgarter Hauptbahnhof verkehrlich endeten. Damit die Abstellanlage ohne weitere
Wendevorgange erreicht werden kdnne, sei deren Lage innerhalb des Ringkonzepts von
zentraler Bedeutung. Aus betrieblichen Grinden endeten oder wendeten im neuen
Stuttgarter Tiefbahnhof Zuge nur verkehrlich. Diese Zuge miussten im Anschluss aus dem
Tiefbahnhof hinaus in eine Abstellanlage gefuhrt werden, die moglichst nah am
Tiefbahnhof liege und ohne Wendevorgange erreicht werden konne. Alle anderen
Standorte aufRerhalb des Ringkonzepts (bspw. in Kornwestheim oder an den Endpunkten
der neuen Durchmesserlinien, bspw. in Ulm oder Pforzheim) wirden zu wesentlich
langeren und damit personal-, fahrzeug- und kostenintensiveren Abstell- und
Wendefahrten fuhren. Die weiteren Funktionen des Abstellbahnhofs, hierzu gehore
insbesondere das Reinigen der Zuge, konnten im Rahmen der vorgenannten Abstell- und
Wendevorgange erledigt werden. Aus diesem Grund spiele es bei der
Variantenentscheidung letztlich keine Rolle, ob etwa ein technischer Service im
Abstellbahnhof Unterturkheim zur Verfugung gestellt werden kann oder nicht. Fur die
Anhorungsbehorde ist vor diesem Hintergrund nicht erkennbar, dass die Vorhabentragerin

weitere Standorte bzw. Varianten in ihre Untersuchung hatte einbeziehen mussen.

2.6.1 Erreichbarkeit der planerischen Ziele

Nachdem die Anhorungsbehdrde im vorstehenden Kapitel dargestellt hat, welche grof3-
und kleinraumigen Alternativen die Vorhabentragerin in der Planung untersucht hat, wird
folgend nachvollzogen, inwieweit diese die von der Vorhabentragerin aufgestellten Ziele
erreichen, welche Vor- und Nachteile jeweils gesehen werden und welche davon
entscheidendes Gewicht haben.

Mit Verwirklichung der Antragsvariante konnen Tief- und Abstellbahnhof jeweils beidseitig
uber einen Ringverkehr miteinander verknupft werden. Damit wird das unter C.1.2.1
dargestellte betriebliche Planungsziel der Optimierung der Betriebsablaufe im Bahnknoten
Stuttgart ermoglicht. Die Nullvariante lasst die Einrichtung eines Ringverkehrs nicht zu
(siehe Kapitel C.1.3.2). Durch den 90-Grad Winkel zwischen dem Tiefbahnhof sowie dem
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Wartungs- und Abstellbahnhof am Rosensteinpark ware eine Verknupfung allenfalls Uber
zusatzliche Gleisinfrastruktur und betrieblich nachteilige Wendevorgange denkbar. Dieser
Nachteil wohnt auch den einwenderseitigen Vorschlagen inne, den Wartungs- und
Abstellbahnhof am Rosensteinpark entweder von Bad Cannstatt aus Uber Kurzwenden
anzufahren und dabei Zuge unter Nutzung der bereits existierenden S-Bahn Gleise uber
einen Abzweig im alten Rosensteintunnel zu fuhren oder alternativ Verbindungsgleise Uber
die neue Zufuhrung Bad Cannstatt in den Wartungs- und Abstellbahnhof am
Rosensteinpark einzuschleifen. Die Vorhabentragerin verweist diesbezuglich zu Recht auf
die fehlenden Pufferkapazitaten fur Kurzwenden im Bahnhof Bad Cannstatt und das
Erfordernis einer aufwandigen Anpassung des Spurplans im Westkopf des Bahnhofs Bad
Cannstatt. Dartuber hinaus fachern die Gleise des Wartungs- und Abstellbahnhofs am
Rosensteinpark nach Osten hin auf — also gegen die Fahrbeziehung aus Bad Cannstatt,
weshalb nach Auffassung der Anhorungsbehorde bei der hier vorgeschlagenen Losung ein
vernunftiger Bahnbetrieb nicht moglich ist.

Die Vorhabentragerin weist zutreffend darauf hin, dass die Einwender unzulassigerweise
den Mal3stab der Variantenbetrachtung verschieben, wenn sie unterstellen, dass mit dem
notwendigen Erhalt der oberirdischen Gleisanlagen im Bereich des heutigen Gleisvorfelds
des Stuttgarter Kopfbahnhofs der hieran vorteilhaft angebundene Abstellbahnhof am
Rosensteinpark in diesem Verfahren als Variante vorzuziehen sei. Der VGH Baden-
Wrttemberg hat bereits in seiner bestandskraftigen Entscheidung vom 06.04.2006 zum
Planfeststellungsabschnitt 1.1 (Az. 5 S 848/05) die betriebliche Flexibilitat, die der in eine
Ringstrecke eingebettete Durchgangsbahnhof ermoglicht, als wesentlichen Vorteil des
Gesamtvorhabens bestatigt. Dies bezog sich hier auf die Frage, ob die Beibehaltung des
Kopfbahnhofs gegenuber der Errichtung des Tiefbahnhofs vorzugswurdig ist und muss erst
Recht fur die Frage gelten, ob eine Anbindung der bestehenden Abstellanlage am
Rosensteinpark an den nunmehr im Bau befindlichen Tiefbahnhof mdglich ist. Aus dieser,
in den Planfeststellungsabschnitten PFA 1.2, 1.5 und 1.6a bestandskraftig
planfestgestellten Infrastruktur heraus, ist die Abstellanlage am Rosensteinpark wie
vorstehend ausgefuhrt eben nicht ohne erhebliche Nachteile erreichbar.

Hieran Vermag auch die Diskussion um eine zusatzliche unterirdische Erganzungsstation
nichts zu andern. Der Vertreter des Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg hat im
Erorterungstermin zu diesem Verfahren keineswegs — wie von der Einwenderseite im
Nachgang dargestellt — vorausgesetzt, dass das bestehende Gleisvorfeld fur dieses

Zukunftsszenario weiterhin dem Bahnverkehr zur Verfugung stehen muss. Die Aussage
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war hier lediglich, dass die baulichen Voraussetzungen fur eine unterirdische
Erganzungsstation bewahrt werden mussen. Wie von der Vorhabentragerin zutreffender-
weise ausgefuhrt, gehort hierzu beispielsweise, dass bei der Neubebauung des Areals
durch die Landeshauptstadt Stuttgart planerische Vorsorge getroffen wird, um den fur eine
unterirdische Erganzungsstation benotigten Platz nicht unnotig durch Tiefgeschosse zu
belegen. Die Vorhabentragerin argumentiert richtig, dass fur den gedachten Fall einer
technisch moglichen Anbindung, der Abstellbahnhof am Rosensteinpark allein von dieser
Erganzungsstation erreichbar ware. Einen Ersatz fur den Abstellbahnhof in Untertarkheim
stellt der Abstellbahnhof am Rosensteinpark auch in diesem Szenario nicht dar.

Nach Auffassung der Vorhabentragerin trifft der in einer Vielzahl an Einwendungen
erhobene Vorwurf, der Abstellbahnhof mache in der beantragten Form im Vergleich zu den
bestehenden Anlagen unnoétigen Rangieraufwand erforderlich und fihre zum Verlust der
optimalen hohenfreien Verknipfung der Bestandsanlagen, nicht zu. Die Vorhabentragerin
gesteht zwar zu, dass die Bereitstellung oder Abstellung beim antragsgegenstandlichen
Vorhaben notwendigerweise auch Streckentrassen in Anspruch nehmen werde, dies sei
jedoch bereits bei den bestehenden Anlagen der Fall. Zu der einwenderseits behaupteten
Verdichtung und Verteuerung des Zugbetriebs werde es nicht kommen. Ebenso wenig zu
Wartezeiten fur Pendlerzige durch blockierte Streckengleise (zur Anbindung des
Abstellbahnhofs Untertirkheim vgl. Kapitel C.1.3.2). Wesen des Durchgangsbahnhofs und
des korrespondierenden Abstellbahnhofs sei, dass der vor dem Zug liegende Fahrweg
immer frei sei. Bei der Nutzung der Fahrwege hatten die Netzzugangsberechtigten die
Wahl, ob sie ihre Fahrt Uber Stuttgart hinaus fortsetzen, oder im Abstellbahnhof enden
lassen mochten. Die neue leistungsfahige Infrastruktur trage dazu bei, Kosten fur
Zugmaterial und Personal zu reduzieren, da gegenuber dem Bestandsbahnhof in der
gleichen Zeit mehr Verkehrsleistungen bereitgestellt werden konnten. Ein Einfluss auf die
Umsetzbarkeit des Deutschlandtakts sei nicht zu beflrchten, da dieser nur von
fahrplanmalligen Fahrten bestimmt werde. Die betrieblichen Vor- und Nachlaufe spielten
bei der Bereitstellung von Zugen fur den Deutschlandtakt keine Rolle, sondern hatten nur

Auswirkungen auf die Anzahl einzusetzender Zugeinheiten.

Dass die derzeitig bestehenden Abstellmoglichkeiten am Rosensteinpark nicht langer
genutzt werden konnten, bzw. nicht erreichbar waren, darf nach Ansicht der Einwender
nicht zur Begrindung der Antragslosung herangezogen werden. So sei hoch gar nicht
absehbar, dass die Bestandsanlagen tatsachlich nicht mehr weiter genutzt werden

konnten. Dies hange zunachst von der endgultigen Aufgabe und Stilllegung des
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Kopfbahnhofs ab. Hierfur sei der Nachweis eines fehlenden Verkehrsbedarfs erforderlich,
der jedoch noch nicht durch rechtskraftige Entscheidung erbracht worden sei. Es sei zu
erwarten, dass zur Bewaltigung des kunftigen Schienenverkehrs der oberirdische
Kopfbahnhof zumindest in Teilen erhalten werden musse.

Die Vorhabentragerin ist dem entgegengetreten und argumentiert, dass nach
Inbetriebnahme des Vorhabens die Gleisanlagen des Wartungs- und Abstellbahnhofs
Rosensteinpark nicht mehr gebraucht wirden und diese sich auch nicht in das
Ringkonzept integrieren lieBen. Diese seien daher von Bahnbetriebszwecken freizustellen.
Der Ruckbau der bestehenden oberirdischen Gleisanlagen werde Gegenstand gesonderter
Genehmigungsverfahren sein, in welchen auch eventuelle Einwande geltend gemacht
werden konnten (vgl. hierzu BVerwG Urt. v. 05.07.2018, Az. 3 C 21.16; VG Stuttgart, Urt. v.
09.08.2016, Az. 13 K 2947/12). Im Zuge der Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart
wurden die vorhandenen Bahnanlagen nicht stillgelegt, sondern vielmehr umgebaut. Alle
bahnspezifischen Nutzungen und Verbindungen im Bahnknoten Stuttgart seien nach
Inbetriebnahme des Projekts weiterhin moglich, wenn auch nicht mehr am exakt gleichen
kleinraumigen Ort. Stilllegungsverfahren seien somit nicht erforderlich. Ein
Abwagungsfehler in der Variantendiskussion bestehe also nicht, zumal das Erfordernis
eines vermeintlichen Stilllegungsverfahrens keine Auswirkungen auf die
Variantenabwagung hatte. Zur Frage der Erforderlichkeit eines Stilllegungsverfahrens vgl.
auch Kapitel C.1.2.2.6.

Wie bereits in Kapitel C.2.1 dargestellt, findet die Betrachtung der kleinraumigen Varianten
vor dem Hintergrund der bereits bestandskraftig planfestgestellten und im Bau befindlichen
Abschnitte statt. Es ist daher nicht zu beanstanden, dass die Vorhabentragerin diese

Pramisse ihrer Variantenbetrachtung zugrunde gelegt hat.

Dies gilt auch fur die Flache des ehemaligen Guterbahnhofs Bad Cannstatt. Eine
Anbindung des Abstellbahnhofs an den Tiefbahnhof Uber einen Ringverkehr ware auch hier
nur mit aufwandigen Streckenumbauten moglich. Die Vorhabentragerin hat im
Erdrterungstermin nachvollziehbar ausgefuhrt, dass eine Anbindung ohne groRere
Probleme aus Richtung Untertlirkheim moglich gewesen ware, aus Richtung Bad
Cannstatt hingegen eine fahrtrichtungswechselfreie Relation nur Uber einen grof3en
Gleisradius hatte geschaffen werden konnen. Letzteres hatte zu einer deutlichen
Reduzierung der zur Verfigung stehenden Flache gefuhrt.
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Resumierend bleibt aus Sicht der Anhérungsbehorde festzustellen, dass mit Blick auf die
stadtebaulichen Ziele die Antragsplanung gegenuber der Beibehaltungsalternative zur
Verminderung der Larmbelastung im Stuttgarter Talkessel und damit zur Steigerung der
Attraktivitat der Stadt als Lebensraum beitragt. Mit der Verlagerung des Abstellbahnhofs
nach Untertirkheim wird die Trennwirkung der Bahnanlagen vermindert und damit ein
Vorteil fur die vorhandenen Stadtquartiere erzielt. Hierdurch wird eine Neunutzung
innerstadtischer Flachen durch Wohn- und Gewerbebebauung ermaoglicht. Aufgrund ihrer
raumlichen Nahe zu den Zentren Bad Cannstatts sowie der Innenstadt von Stuttgart und
dem hier bestehenden Siedlungsdruck sind die Flachen am Rosensteinpark fur die
stadtebauliche Entwicklung besser geeignet als die Flachen in Untertlirkheim. Die
Beibehaltungsalternative vermag daher die stadtebaulichen Ziele nicht in gleichem Male
zu erreichen wie dies bei der Antragsvariante der Fall ist. Die Antragsplanung weist auch
gegenuber der Variante Guterbahnhof Stuttgart-Bad Cannstatt unter staddtebaulichen
Gesichtspunkten Vorteile auf. Die randlichen Geschaftsbauten im dort entstehenden
Stadtquartier Neckarpark tragen zur Abschirmung der Wohnbebauung in Bad Cannstatt
gegenuber der Larmentwicklung der Veranstaltungsflachen am Neckarpark bei. Dieser
Effekt lieRe sich mit dem dort alternativ errichteten Abstellbahnhof mit offenem Gleisfeld

nicht in gleichem Mal3e erzielen.

Wie eingangs unter C.2.1 bereits dargestellt, ist es der Vorhabentragerin im Rahmen ihrer
gestalterischen Planungsfreiheit unbenommen, Zielsetzungen fur ihr Bauvorhaben zu
entwickeln. Dabei hat sie mit Blick auf den antragsgegenstandlichen
Planfeststellungsabschnitt den in § 1 AEG verankerten gesetzlichen Rahmen fir solche
Zielsetzungen nicht verlassen. Im Rahmen der planerischen Abwagung steht es der
Vorhabentragerin frei, abgestuft vorzugehen und diejenigen Alternativen auszuscheiden,
die ihr zur Erreichung ihrer Planungsziele weniger geeignet erscheinen. Die vorstehende
Prufung hat zum Ergebnis gefuhrt, dass sowohl die Nullvariante als auch die Variante
Guterbahnhof Bad Cannstatt zur Erreichung der Planungsziele weniger gut geeignet sind
als die Antragsvariante. Bereits unter diesen Gesichtspunkten hat sich die
Vorhabentragerin in nachvollziehbarer Weise fur die Antragsvariante entschieden.

2.6.2 Private und weitere offentliche Belange
Es ist darUber hinaus nicht erkennbar, dass die Vorhabentragerin mit Blick auf die
berthrten privaten und offentlichen Belange unter VerhaltnismaRigkeitsgesichtspunkten

Zugestandnisse bzw. Abstriche bei der Verfolgung ihrer Planungsziele machen musste.
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Hinsichtlich der Flachenverfugbarkeit und den damit verbundenen
Eigentumsbetroffenheiten entfaltet die Antragsvariante Vorteile. Bereits wahrend der
Planung des Abstellbahnhofs wurde das Gelande des ehemaligen Guterbahnhofs Stuttgart
Bad Cannstatt mit dem Stadtquartier Neckarpark stadtebaulich Gberplant. Dort entstehen
seit dem Jahr 2017 grof¥flachig Geschafts- und Wohngebaude, die einer Inanspruchnahme
der Flache nunmehr entgegenstehen. Auf der antragsgegenstandlichen Flache in
Unterttrkheim hingegen befindet sich bereits Gleisinfrastruktur. Der Abstellbahnhof kann

hier ohne dauerhafte Inanspruchnahme von Eigentumsflachen Dritter umgesetzt werden.

Dass ein Projekt dieser GroRenordnung auch mit Eingriffen verbunden ist, liegt gleichsam
in der Natur der Sache und wird von der Vorhabentragerin auch eingeraumt. Nach
Auffassung der Anhorungsbehorde sind diese Belastungen jedoch entweder kleinformatig,
wie beispielsweise die begrenzte und lediglich temporare Inanspruchnahme von
Privatflachen oder sie werden durch entsprechende Mallnahmenkonzepte ausgeglichen.
Dies gilt insbesondere im Hinblick auf den speziellen Artenschutz und hier zuforderst fur
die Eidechsenthematik. Gerade in diesem Bereich sind spurbare planungsbedingte
Eingriffe gegeben, da eine bauliche Verdichtung der Anlagen zugunsten einer
Flachenreduzierung zum Wohle des Natur- und Artenschutzes am Standort Untertirkheim
nach Darlegung der Vorhabentragerin aus betrieblichen Grinden nicht weiter moglich ist.
Diesen Eingriffen wird indes durch ein umfangreiches MalRnahmenbundel Rechnung
getragen. Auch die teilweise Mehrbelastung einzelner Anwohner durch Immissionen
vermag nach Auffassung der Anhorungsbehorde an der grundsatzlichen Geeignetheit des
Standorts nichts zu andern. Die Anhorungsbehorde ist daher gesamtsaldierend der
Auffassung, dass diese Eingriffe im Interesse der planerischen Zielsetzung hingenommen
werden konnen. (Hinsichtlich naherer Einzelheiten wird auf die jeweiligen Fachkapitel

verwiesen).

Der Vollstandigkeit halber sei zu den variantenbezogenen Einwendungen noch folgendes

angemerkt:

Wie bereits in Kapitel C.1.3 ausgefuhrt, wurde mit Blick auf die Leistungsfahigkeit des
antragsgegenstandlichen Abstellbahnhofs geltend gemacht, der Wegfall der
Wartungskapazitaten stelle gegenuber dem bestehenden Abstell- und Wartungsbahnhof
am Rosensteinpark einen Nachteil dar. Die Vorhabentragerin hat hierzu plausibel und
nachvollziehbar dargestellt, dass am Standort in Untertirkheim kein Bedarf an
Wartungskapazitaten besteht (vgl. C.1.3.3). Soweit einwenderseits geltend gemacht wird,
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die Antragsvariante stelle gegenuber der Beibehaltung des Wartungs- und Abstellbahnhofs
am Rosensteinpark einen Nachteil dar, da sie zu einem Ruckbau vorhandener
Guterverkehrskapazitaten fuhre, wird auf die Ausfuhrungen in Kapitel C.1.3.4 verwiesen.

Im Erdrterungstermin wurde vorgetragen, dass bei der Entscheidung fur die Antragsvari-
ante zukiinftige Entwicklungen des Guterverkehrs zu berucksichtigen seien. Hier gingen
langfristig potentiell fur den Guterverkehr nutzbare Flachen verloren. Die Dachstrategie
.otarke Schiene” der Deutsche Bahn AG sehe jedoch eine Steigerung der Verkehrsleis-
tung im Guterverkehr um 70% vor, die unter anderem grol3es Einsparpotential beim CO> -
Ausstol} biete. Der Einwender fuhrt an, dass die Flachen auch fur City-Logistik Konzepte
geeignet seien, womit eine innerstadtische verkehrliche Entlastung und Luftreinhaltung er-
moglicht werde. In diesem Zusammenhang macht die Vorhabentragerin zunachst geltend,
dass das Gesamtprojekt durch die zusatzliche Infrastruktur insgesamt Kapazitaten frei-
setze, die auch bei einer eventuellen zukunftigen Steigerung des Schienenguterverkehrs
genutzt werden konnten. Sie fuhrt dartber hinaus zutreffenderweise aus, dass ein Vorha-
ben nicht alle Verkehrsarten gleichermal3en fordern musse. Dem Allgemeinen Eisenbahn-
gesetz folgend (vgl. § 1 Abs. 1 AEG), musse ein Vorhaben zunachst einmal der Gewahr-
leistung eines attraktiven Verkehrsangebotes auf der Schiene im Allgemeinen dienen. Die
Anhorungsbehorde ist ebenso wie die Vorhabentragerin der Auffassung, dass die vorge-
schlagene alternative Nutzung der Flache fur Zwecke des Guterverkehrs mit einer Vielzahl
von Nachteilen verbunden ware. Zum einen wuirde dies die Preisgabe des geplanten be-
trieblich vorteilhaften Ringverkehrs im Gesamtknoten bedeuten, zum anderen wurde hier-
durch im Bereich Unterturkheim innerhalb stadtischer Strukturen wieder ein Ziel- und
Quellverkehr mit LKWs ausgelOst und daruber hinaus die Larmbelastung durch die dort
verkehrenden Guterzuge verstarkt. Bereits vor diesem Hintergrund erlbrigt sich auch eine
einwenderseits geforderte Bedarfserhebung fiir den Guterverkehr. Im Ubrigen weist die
Vorhabentragerin richtigerweise darauf hin, dass es letztlich dahinstehen kann, wie sich die
Antragsplanung auf den Guterverkehr auswirkt. Die Antragsplanung ist bereits dadurch
vorzugswurdig, da ein leistungsfahiger Eisenbahnknoten fur den Schienenpersonenverkehr
geschaffen wird.

Mit Blick auf die kinftigen Entwicklungen des Hafens Stuttgart und der damit verknupften
einwenderseitigen Forderung, hierfur auf dem Gelande des Abstellbahnhofs Untertirkheim
Puffergleise vorzuhalten, fuhrt die Vorhabentragerin aus, dass derlei Entwicklungs-
moglichkeiten im Guterverkehrskonzept des Landes nicht vorgesehen seien. Das Land
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gehe vielmehr von der Realisierung des Projekts Stuttgart 21 aus. Dies sei in der Sache
richtig, da der Hafen Stuttgart weiterhin — wie bisher — an das Schienennetz
angeschlossen bleibe und die ,Pufferung“ von Zugen auch andernorts moglich sei.

Nach Abwagung aller relevanter Faktoren hat sich die Vorhabentragerin in
nachvollziehbarer Weise fur die Antragslosung entschieden. Der in das Ringkonzept
eingebundene Abstellbahnhof in Unterturkheim erreicht - im Gegensatz zu den
dargestellten Varianten - nach Auffassung der Anhorungsbehorde in der beantragten Form
die mit der Planung verfolgten Ziele. Die mit Verwirklichung des Vorhabens verbundenen

Beeintrachtigungen offentlicher und privater Belange sind beherrschbar und ausgleichbar.

3. Vereinbarkeit des Vorhabens mit betroffenen 6ffentlichen und privaten Belangen
3.1 Immissionen

3.1.1 Larm

3.1.1.1 Verkehrslarmschutzverordnung

Beim Betrieb des geplanten Abstellbahnhofes in Untertirkheim entstehen Schallimmissio-
nen durch die auf den Gleisen verkehrenden Zlge. Verkehrsgerausche sind grundsatzlich
nach der 16. Bundesimmissionsschutzverordnung (16. BImSchV) zu bewerten, welche der
Verordnungsgeber Uber die §§ 41, 43 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 Bundesimmissionsschutzgesetz
(BImSchG) eingefuhrt hat. Die Vorhabentragerin hat die von Fahrvorgangen ausgehenden
Schallimmissionen von einem Ingenieurburo flir den Bereich des PFA 1.6b prognostizieren

und deren Einwirkung auf die angrenzenden Siedlungsgebiete untersuchen lassen.

Die schalltechnische Untersuchung des Gutachterburos Krebs + Kiefer, Fritz AG fur die Er-
mittlung und Bewertung von Verkehrslarmimmissionen auf Grundlage der 16. BImSchV
vom 05.11.2018 ist als Unterlage 14.1 Bestandteil der Planunterlagen, die zur allgemeinen
Einsichtnahme ausgelegen haben. In der schalltechnischen Untersuchung wurden die zu
erwartenden Immissionen im Umfeld des Abstellbahnhofes fur 263 Orte jeweils fur den Ta-
ges- wie fur den Nachtzeitraum berechnet und in Form eines Beurteilungspegels darge-
stellt. Dartuber hinaus wurden flachenhafte Schallausbreitungsberechnungen durchgefihrt,

die in Isophonenkarten dargestellt werden.

In den als maligeblichen Wert fur die Schallimmissionen herangezogenen Beurteilungspe-

gel sind nach Darstellung der Anlage 14.1 unter anderem die Betriebsparameter fur das
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Prognosejahr 2030 sowie die Art, Lange, Achszahl und Geschwindigkeit der Zuge und de-
ren Fahrwege sowie Korrekturwerte fur Fahrbahnarten, Bricken, Kurvenradien und der
Einfluss des Abstandes des Immissionsortes zur Emissionsquelle, der Einfluss der Luft-
absorption und der Einfluss topografischer Gegebenheiten sowie baulicher MaRnahmen

wie Gebaude und Baullcken eingeflossen.

Die schalltechnische Untersuchung der Vorhabentragerin geht bei der Bewertung der Im-
missionen davon aus, dass es sich bei der Planung um eine wesentliche Anderung von
Schienenwegen i.S.d. § 1 Abs. 1, Abs. 2 Nr. 2 und Abs. 2 Satz 2 der 16. BImSchV handelt.
Weitergehend wird angenommen, dass samtliche Fahrgerausche, die durch Schienenfahr-
zeuge innerhalb der Planungsgrenzen erzeugt werden, ganzlich dem Anwendungsbereich
der 16. BImSchV unterfallen. Bei der Ermittlung des Beurteilungspegels im Bauabschnitt
wurde dabei die Verkehrsbelastung innerhalb und auf3erhalb der Planungsgrenzen beruck-
sichtigt. FUr die Beurteilung des baulich nicht veranderten Randbereichs aul3erhalb der
Planungsgrenzen wurde nur die Verkehrsbelastung innerhalb der Planungsgrenzen zu-
grunde gelegt, die baulich nicht zu andernden Streckenabschnitte blieben unbericksichtigt.
Bezogen auf den Prognose Nullfall 2030 wurde das Streckengleis 4721 im parallelen Nah-
bereich der Augsburger Stral’e belassen und die Stadtbahnlinie entlang der Augsburger
StralRe in die Schallberechnung nach der 16. BImSchV einbezogen.

Aufgrund der vorstehend benannten Grundpramissen ergibt sich nach Darlegung des Gut-
achters an 17 Immissionsorten fiir den Nachtzeitraum eine wesentliche Anderung i.S.d. 16.
BImSchV. Da diese Immissionsorte im Wesentlichen Mehrfamilienhauser betreffen, erge-
ben sich ca. 56 betroffene Wohneinheiten mit einem Anspruch auf Schallschutz dem
Grunde nach.

Bei der Abwagung von SchallschutzmalRnahmen kommt die Untersuchung zum Ergebnis,
dass sich ein Anspruch auf aktiven Larmschutz gemaf § 41 Abs. 2 BImSchG nicht durch-
zusetzen vermag, sondern passive SchutzmalRnahmen in Form eines Entschadigungsan-

spruchs auf Erstattung erforderlicher und erbrachter Aufwendungen festzusetzen sind.

Die schalltechnische Untersuchung zum Verkehrslarm nach der 16. BImSchV in Anlage
14.1 war Gegenstand zahlreicher Einwendungen und Stellungnahmen die auch im Erorte-
rungstermin diskutiert wurden. Kritisiert wurde insbesondere, dass samtliche Fahrgerau-
sche innerhalb des geplanten Abstellbahnhofes nach der 16. BImSchV beurteilt wirden.
Es wurde stattdessen gefordert, samtliche Immissionen anhand der Technischen Anleitung
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zum Schutz gegen Larm (TA Larm) zu beurteilen. Eine differenzierte Betrachtung bei der
Einordnung der Larmimmissionen wird u.a. von Naturschutzverbanden gefordert. Die un-
tere Immissionsschutzbehorde sowie das Amt fur Umweltschutz, Abteilung Stadtklimatolo-
gie der Landeshauptstadt Stuttgart (TGB 1, T6B 1a) sehen bei der Einordnung und Bewer-
tung der Larmemissionen grundsatzlichen Klarungsbedarf. Unstreitig sei, dass alle Gleise,
die ausschliel3lich oder Uberwiegend dem Personen- oder Guterverkehr dienten, inklusive
derer, die durch Bahnhofsanlagen fuhrten, den Bewertungsmafstaben der 16. BImSchV
unterfielen. Ob die An- und Abfahrt von der Abstellanlage und Rangierfahrten zu den Reini-
gungsanlagen auch anhand der 16. BImSchV zu beurteilen seien, sei fraglich. Schlie3lich
handele es sich bei dem Abstellbahnhof um eine sogenannte Nebenanlage zum Bahnbe-
trieb, die in weiten Teilen nach der TA Larm zu beurteilen ware. Die Beurteilung nach der
TA Larm erfasse dabei auch Fahrvorgange wie die oben benannten, da es sich bei den
Gleisen nicht um Verkehrswege i.S.d. 16. BImSchV handeln wurde, die zur unmittelbaren
Personen- oder Guterverkehrsabwicklung bestimmt seien.

Weitergehend wurde eingewendet, dass die Planung des Abstellbahnhofs als Neubau
i.S.d. 16. BImSchV einzustufen sei, da eine vollstandige Nutzungsanderung nicht nur im
bautechnischen Sinne stattfande. Die Planung ginge Uber eine wesentliche Anderung be-
stehender Schienenwege hinaus.

Abgesehen von der Richtigkeit der eingestellten Zugzahlen wurde auch der zugrunde ge-
legte Prognose-Nullfall 2030 angezweifelt. So verlaufe das Guterbahn- und Guterwende-
gleis der Strecke 4721 nach Planfeststellung des PFA 1.6a im vorgeschlagenen Prognose-
Nullfall im Jahre 2030 nicht mehr entlang der Augsburger Stral3e, wie in der Schemaskizze
der Anlage 2.1.2 dargestellt, sondern bereits, wie in der Anlage 2.2.2 abgebildet, am
Rande des PFA 1.6a. Der weit fortgeschrittene und selbststandig realisierbare PFA 1.6a
musse im Jahre 2030 im Nullfall als in-Betrieb-gegangen angesehen werden. Auch die seit
dem Jahr 2000 im Bereich Ober- und Untertirkheim wegen S21 ausgesetzte freiwillige
Larmsanierung musse bei den Guterzugstrecken 4720 und 4721 im Prognose-Nullfall 2030
als realisiert angenommen werden. Uberdies seien die aktuellen realen Gerauschimmissio-
nen aus dem Betrieb insbesondere in der Nacht aufgrund der nur vereinzelt fahrenden Gu-
terzlge sehr gering. Dies alles fluhre insgesamt zu einem leiseren Prognose-Nullfall, so-
dass sich tatsachlich mehr Larmschutzfalle ergeben wirden, wie von der Vorhabentragerin
dargestellt.

Hinsichtlich des Prognose-Planfalls seien die auch zur Nachtzeit durchgefuhrten Rangier-

fahrten aufgrund der Gleiskrummungen und Weichen besonders larmintensiv und entspre-
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chend einzubeziehen. Die Planung sei dahingehend zu optimieren, dass Fahrstrecken be-
gradigt und Kurvenradien vergrof3ert wirden um Larmwirkungen zu minimieren. Ferner
ergabe sich aus dem fehlenden detaillierten Betriebskonzept fur den Abstellbahnhof, dass
die Larmprognose nicht nachvollziehbar und fehlerbehaftet sei. Die Mittelung von Fahrbe-
wegungen wurde die tatsachliche Haufung von Fahrten im Umfeld der Auf3en- und Innen-
reinigungsanlage nicht sachgerecht widerspiegeln. Hinzu trate, dass die geplante Verdop-
pelung des Verkehrs bis 2030 nicht beriicksichtigt worden sei. Uberdies seien das Gelan-
demodell einschliellich vorhandener Baulucken sowie exponierte Gebaude bei der
Larmausbreitung nicht angemessen berlcksichtigt worden. Die Auswahl der Immission-
sorte sei willkurlich und nicht nachvollziehbar. So seien hohe Wohngebaude etwa im Be-
reich Klabundeweg, Wallmer-, Sattel-, Schlotterbeck- und Dietbachstrale nicht untersucht
worden. Bei untersuchten Gebauden seien einzelne Stockwerke nicht beachtet worden.
Viele der dargestellten Immissionspunkte lagen laut Flachennutzungsplan der LHS nicht,
wie in den Antragsunterlagen publiziert in Misch-, sondern in Wohngebieten, so z.B. IP
263. Nach § 906 BGB sei dem Ist-Zustand, im Sinne einer tatsachlichen Nutzung, ohnehin
ein hoheres Gewicht beizumessen als einem Bebauungsplan. Bei der insgesamt hohen
Larmbelastung musse die Vorhabentragerin zu aktiven LarmschutzmalRnahmen greifen um
die Lebensqualitat auch in den AufRenbereichen zu schutzen. Die Errichtung von Larm-
schutzwanden auch zwischen den Gleisen sei daher angezeigt. Falls diese aktiven Mal3-
nahmen nicht zielfUhrend seien, mussten betriebliche Mal3nahmen, wie die Einschrankung
des Nachtbetriebs, die Anordnung von Flusterbremsen und eine Nutzungsuntersagung fur

Guter- und Schuttgutziuge festgeschrieben werden.

Im Erorterungstermin wurden die schriftlich geaulRerten Bedenken teilweise nochmal ver-
tieft diskutiert und es wurde stellenweise auf weitere Aspekte hingewiesen. So wurden
etwa die dargestellten Eingangspramissen der Verkehrslarmuntersuchung hinterfragt bzw.
teilweise als falsch kritisiert. Beispielsweise seien uber eine falsche Gebietseinordnung hin-
aus zwei Kindergarten auf der Kartendarstellung vergessen worden, sowie die erforderli-
che Pfeif- und Signalhornprobe der Zige nicht in die Berechnung der Immissionen mit ein-
geflossen. Hinsichtlich der Einzelheiten wird auf das Wortprotokoll des Erérterungstermins

verwiesen.

Die Vorhabentragerin hat auf die vorgebrachten Kritikpunkte schriftlich repliziert bzw. im
Erorterungstermin Stellung genommen. Die Beurteilung der Fahrgerausche auf Grundlage
der 16. BImSchV sei unter Heranziehung des Umweltleitfadens zur eisenbahnbetrieblichen
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Planfeststellung und Plangenehmigung sowie Magnetschwebebahnen des Eisenbahn-
Bundesamtes, Teil VI Schutz vor Schallimmissionen aus Schienenverkehr vom Dezember
2012 nach Kapitel 3 erfolgt. Es sei zwar richtig, dass nach den Erlauterungen zur Anlage 2
der 16. BImSchV nach Ziffer 2.1.7 Fahrvorgange, die nicht der Abwicklung von Verkehr
dienten, wie z.B. Schienenwege in Reparatur- und Ausbesserungswerken, nach der TA
Larm zu berechnen seien. Jedoch sei der Abstellbahnhof im PFA 1.6b kein Reparatur-
oder Ausbesserungswerk, sondern diene lediglich der Abstellung von Zugen und deren
Reinigung. Die Erlauterungen in Ziffer 2.1.7 seien daher nicht einschlagig. Die
Heranziehung der 16. BImSchV zur Beurteilung der Fahrgerausche entsprache im Ubrigen
auch der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG, Urt. v. 09.09.2013,
Az. 7B 2.13, Rn. 7 f. und 10).

Auch was die Abgrenzung zwischen einem Neubau und einer wesentlichen Anderung
i.S.d. 16. BImSchV betrifft, verweist die Vorhabentragerin auf die Rechtsprechung
(BVerwG, Urt. v. 10.11.2004, Az. 9 A 67.03). Danach sei auf den Begriff des Schienen-
wegs abzustellen, der nach § 1 Abs. 1 der 16. BImSchV Gegenstand sowohl eines Neu-
baus als auch einer wesentlichen Anderung sein kdnne. Der Begriff des Neubaus entspre-
che dabei der ,Errichtung® im Sinne des anlagenbezogenen Immissionsschutzrechts. Mit
der Fertigstellung des Verkehrsweges sei der Neubau abgeschlossen, so dass danach nur
noch eine wesentliche Anderung die Rechtsfolgen des § 41 Abs. 1 BImSchG auslésen
konnte. Eine Neuerrichtung liege im vorliegenden Fall nicht vor, weil mit dem bestehenden
Guterbahnhof Unterturkheim bereits ein Schienenweg (im Sinne einer immissionsschutz-
rechtlichen ,,Anlage®) vorhanden sei. Die beantragte Gleisanlage wurde ausschlielich im
Bereich des bestehenden Guterbahnhofes realisiert und stelle somit keine raumliche Er-
weiterung dar. Ein Neubau scheide mithin aus, da ein solcher nur an einer Stelle moglich
sei, an der bisher kein Schienenweg vorhanden sei. Denn der Begriff des Neubaus sei
nicht technisch oder funktional, sondern anlagenbezogen zu verstehen. Warde ein Ver-
kehrsweg an einer Stelle erreichtet, an der bereits ein Verkehrsweg vorhanden sei, so er-
gebe sich auch dann kein Neubau i.S.d. § 41 Abs. 1 BImSchV, wenn die MaRnahme sich
technisch als Neuerrichtung darstelle oder eine funktionale Anderung bezwecke. Auch der
Umweltleitfaden Teil VI des Eisenbahn-Bundesamtes nenne als Beispiele fur erhebliche
bauliche Eingriffe u.a. den Neubau von Uberhol-, Bahnsteig- bzw. Ausziehgleisen oder von
Gleisen innerhalb von Rangier- oder Umschlagbahnhofen, Abstellanlagen, KV-Terminals
oder anderen flachenhaften Schienenwegen. Die Einordnung als erheblicher baulicher Ein-

griff -und nicht als Neubau- sei Uberdies auch sachgerecht, weil schon bislang an Ort und



154

Stelle umfangreiche Gleisanlagen in Form des derzeitigen Guterbahnhofs Stuttgart-Unter-
turkheim vorhanden seien und daher auch eine entsprechende Gerauschvorbelastung ge-
geben sei. Dementsprechend ware es nicht gerechtfertigt, Anwohnern das Schutzniveau
von Personen zukommen zu lassen, die bislang keiner Vorbelastung ausgesetzt seien und
sich im Zuge eines Neubaus erstmals Schienenwegen gegenubersehen. Dies gelte umso
mehr, als Anwohner damit zu rechnen haben, dass vorhandene Gleisanlagen umgebaut
wurden. Ein schutzwurdiges Vertrauen darauf, dass ein Umbau nicht erfolge, bestehe je-
denfalls nicht.

Die zugrunde gelegten Zugzahlen wirden dem absehbaren Bedarf entsprechen und seien
auf Basis des BVWP 2030 ermittelt worden. Das Zugprogramm sei ferner mit dem VRS als
Aufgabentrager der S-Bahn und dem Verkehrsministerium Baden-Wurttemberg bezuglich

des Regionalverkehrs abgestimmt. Verbleibende Unscharfen hinsichtlich der Zugfihrungen

beim Regionalverkehr sei mit Annahmen zur sicheren Seite hin begegnet worden.

Kritik am Prognose-Nullfall 2030 weist die Vorhabentragerin zurtick. Es sei nicht sachge-
recht, im Prognose-Nullfall eine Teilrealisierung von Stuttgart 21 zu unterstellen. Fur die
Berucksichtigung von Zwischenstufen, wie u.a. von der Landeshauptstadt Stuttgart gefor-
dert, bestehe kein Anlass. Der Abstellbahnhof, der Gegenstand des PFA 1.6b sei, sei in-
tegraler Bestandteil des Projekts Stuttgart 21, mit all den dazugehdérigen Abschnitten wie
auch dem bereits planfestgestellten PFA 1.6a. Deswegen sei die Schallausbreitung aus
dem PFA 1.6a auch bei der Beurteilung des Abstellbahnhofs im PFA 1.6b bertcksichtigt
worden. Der Nullfall beschreibe deswegen diejenige Situation, die sich im Prognosehori-
zont 2030 fur die Betroffenen ergeben wurde, wenn Stuttgart 21 nicht realisiert wurde. In
einem solchen Szenario gabe es auch die Anlage des PFA 1.6a nicht. D.h. im zugrunde
gelegten Nullfall 2030 sei die Gleisanlage ohne Umbaumalnahmen im PFA 1.6a und mit
dem Guterbahn- und Guterwendegleis der Strecke 4721 (Guterumfahrungsgleis) angesetzt
worden. Da der Abstellbahnhof schon langer nicht mehr im Betrieb sei, seien die Emissio-
nen des bestehenden Abstellbahnhofs im Prognose-Nullfall 2030 nicht angesetzt worden.
Das Guterumfahrungsgleis werde im PFA 1.6b verlegt und entsprechend berucksichtigt. Im
Prognose-Planfall 2030 wurden dann die Emissionen der Gleise aus dem umgebauten
PFA 1.6a, die neuen Umfahrungsgleise und die Gleise des neuen Abstellbahnhofes zu-
grunde gelegt. Eine freiwillige Larmsanierung des Bereichs Untertlrkheim seitens der DB
sei weder in der Vergangenheit geplant gewesen noch in der Zukunft angedacht. Eine be-
lastbare Erwartung, dass ohne S21 eine freiwillige Larmsanierung durchgefuhrt worden
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ware, bestand und bestehe somit nicht, weshalb eine solche auch nicht im Prognose-Null-
fall zu berucksichtigen sei.

Die schalltechnische Beurteilung des Abstellbahnhofs sei nach der aktuellen Berechnungs-
vorschrift Schall 03 erfolgt und beinhalte auch Zuschlage fur die angesprochene Gleisgeo-
metrie, z.B. seien kleine Gleisradien berucksichtigt worden.

Entgegen dem Vorbringen von Einwendern liege der Larmprognose auch ein Betriebspro-
gramm zugrunde. Dieses beinhalte alle Zuge, die im Tag- und Nachtzeitraum in den Ab-
stellbahnhof ein- und ausfahren wirden. Dabei sei in einer ,Worst-Case-Betrachtung® die
gleichmalige Verteilung der Zuge Uber die jeweils maximale Fahrstreckenlange innerhalb
des Abstellbahnhofs berucksichtigt worden. Aufgrund der Komplexitat des Betriebs des Ab-
stellbahnhofs sei eine noch genauere Zuordnung von einzelnen Zuggattungen auf einzel-

nen Gleisen nicht moglich.

Die Schallausbreitungsberechnung sei anhand eines 3D-Gelandemodells erfolgt, welches
alle maRgeblichen Gebaude, die eventuell einen Schutzanspruch durch den Ausbau im
PFA 1.6b erfahren kdnnten, berucksichtige. Auch vorhandene Baullcken seien in die Be-

rechnung mit eingeflossen.

Durch die Auswahl der Immissionsorte, insbesondere in der Tiefe des Untersuchungsge-
biets, sei sichergestellt, dass an allen betroffenen Immissionsorten eine wesentliche Ande-
rung dokumentiert werden kdnne, wenn diese gegeben sei. Tatsachlich trate an der Uber-
wiegenden Zahl der Immissionsorte keine wesentliche Anderung ein, da die Kriterien nicht
erfullt warden. Bezogen auf die benannten Bereiche Klabundeweg, Wallmer-, Sattel-,
Schlotterbeck- und DietbachstraRe liege es im Ubrigen auf der Hand, dass die relevanten
Beurteilungspegel an weit entfernt liegenden Immissionsorten mit zunehmendem Abstand
zur Schallquelle immer weniger erreicht wurden. Die weitere Lage der Immissionsorte in-
nerhalb und auRerhalb des Bauabschnitts ergaben sich weitergehend auch aus den Vorga-
ben des ,Umwelt-Leitfadens zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmi-
gung sowie fur Magnetschwebebahnen, Teil VI: Schutz vor Schallimmissionen aus Schie-
nenverkehr des Eisenbahn-Bundesamts (Fachstelle Umwelt) vom Dezember 2012. Die
Notwendigkeit von Larmschutzmalinahmen infolge von erheblichen baulichen Eingriffen
sei hiernach grundsatzlich Uber den zu andernden Streckenabschnitt hinaus zu prufen. Bei
der Ermittlung des Beurteilungspegels an den Immissionsorten im Bauabschnitt werde die
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volle Verkehrsstarke, also die Verkehrsbelastung innerhalb der Planungsgrenzen und au-
Rerhalb der Planungsgrenzen, berucksichtigt. Fur die Ermittlung des Beurteilungspegels an
den Immissionsorten im baulich nicht veranderten Randbereich aul3erhalb der Planungs-
grenzen werde nur die Verkehrsbelastung innerhalb der Planungsgrenzen zugrunde ge-
legt, die baulich nicht zu andernden Streckenabschnitte au3erhalb der Planungsgrenzen
wurden auf3er Acht gelassen.

Die Einstufung der Schutzwurdigkeit der Immissionsorte (Lage im Wohn-, Misch-, oder Ge-
werbegebiet) sei auf Basis der von der Stadt Stuttgart zur Verfugung gestellten Gebietsein-
stufungen, die ihrerseits auf Bebauungsplanen oder dem § 34 BauGB basierten, erfolgt.
Flachennutzungsplane konnten dagegen fur die Einstufung allenfalls als Orientierung her-

angezogen werden.

Auf Grundlage der Berechnungen kadme es bei 17 Gebauden zu einer wesentlichen Ande-
rung i.S.d. 16. BImSchV. Grundsatzlich sei - soweit ein Schutzfall vorliege - durch aktive
Schallschutzmalinahmen die Einhaltung der Grenzwerte sicherzustellen. Ein Anspruch auf
aktiven Schallschutz bestehe jedoch gemal} § 41 Abs. 2 BImSchG dann nicht, soweit die
Kosten der MaRnahme aul3er Verhaltnis zum Schutzzweck stunden. Bei der Prufung von
SchallschutzmalRnahmen seien aktive MalRnahmen fur die 17 Gebaude (56 Schutzfalle)
untersucht und abgewogen worden. Aus bautechnischen und betrieblichen Grinden schie-
den Schallschutzwande zwischen den Gleisen des Abstellbahnhofes aus. Weitere aktive
Schallschutzmalinahmen stinden nach der Abwagung auf3er Verhaltnis zum angestrebten
Schutzzweck. Selbst bei 15 m hohen Larmschutzwanden am Rande des Abstellbahnhofs
konnten nur 39 von 56 Schutzfallen gelost werden. Unter einer Larmschutzwandhdhe von
7 m wurden gar keine Larmschutzfalle mehr gelost. Wirde eine 15 m hohe Larmschutz-
wand errichtet ergaben sich Kosten pro gelostem Schutzfall von 342.000 EUR. Diese Kos-
ten lagen uber dem Verkehrswert der zu schitzenden Wohneinheiten, so dass fur diese
passive Schallschutzmal3inahmen in Form von z.B. Schallschutzfenstern und schallge-

dammten Luftungseinrichtungen vorgesehen wurden.

Eine Einschrankung des Nachtbetriebs kame nicht in Betracht, zumal die Schutzfalle durch
passive Schallschutzmallinahmen gelost werden kdonnten. Weitere betriebliche Einschran-
kungen, wie etwa den Ausschluss der Nutzung des Abstellbahnhofs durch Glterztge wur-
den abgelehnt. Soweit der Einsatz von sog. Flusterbremsen gefordert wurde, verweist die
Vorhabentragerin auf das Gesetz zum Verbot des Betriebs lauter Guterwagen, welches ab
Beginn des Netzfahrplans 2020 / 2021 gelte.
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Bezulglich der vorgeworfenen Nichtbeachtung von Immissionen aus Signalhdrnern / Makro-
fonen (Pfeif- und Signalhornprobe) beruft sich die Vorhabentragerin auf die im Nachgang
zum Erorterungstermin erstellte gutachterliche Stellungnahme vom 09.03.2020. Hiernach
falle die Betatigung des Signalhorns als bahnintern nach RIL 493 vorgeschriebene Funkiti-
onsuberprufung kurz vor Fahrtantritt und als den Fahrbetrieb unmittelbar vorbereitende Ta-
tigkeit in den Anwendungsbereich der 16. BImSchV. Es wird diesbezuglich auf das Urteil
des BVerwG vom 22.11.2019, Az.: 7 C 7/17, Rn. 20 verwiesen. Die entstehenden Emissio-
nen der Signalhdrner seien somit durch die Emissionen der ausfahrenden Ziuge mit abge-
deckt. Eine Anpassung der Unterlagen sei daher nicht erforderlich.

Die Nichtuberarbeitung der urspringlichen Gutachten insbesondere aber die Aussagen der
gutachterlichen Stellungnahme vom 09.03.2020 wurden u.a. von Seiten des Amtes fur Um-
weltschutz der Landeshauptstadt Stuttgart sowie von Verbanden und Einwendern im Zuge
der Anhorung zur Plananderung kritisiert. So liege dem zitierten Urteil des Bundesverwal-
tungsgerichts vom 22.11.2019, Az. 7 C 7/17 auf welches sich die gutachterliche Stellung-
nahme malfigeblich stutze, ein anderer Sachverhalt zugrunde. Das Urteil behandle den
Fall, dass auf sonst Ublicherweise zur Abwicklung von Personenverkehr genutzten Gleise
Zuge nachtlich abgestellt wurden. Die Betriebsablaufe wahrend der Abstellphase seien
dem Urteil nach gemal den Regelungen der TA-Larm zu beurteilen. Das Urteil werde
durch den Gutachter und die Vorhabentragerin zudem falsch interpretiert, da die Gleise im
Abstellbahnhof Untertirkheim nicht der Befoérderung von Personen, sondern dem Abstellen
dienten und somit ein direkter Bezug zur 16. BImSchV - im Kontrast zum zitierten Urteil -
entfallen wirde. Dies habe zur Konsequenz, dass die Signal- und Hornproben nach der

TA-Larm zu beurteilen seien.

Auch die Zuordnung der Hornsignalprobe als vorbereitende, begleitende oder nachfol-
gende Tatigkeit, die unmittelbar mit dem Fahrvorgang verbunden sei, wird teilweise in Ab-
rede gestellt. Unbestritten sei, dass die Hornsignalprobe vor Fahrtantritt noch im Zustand
des stehenden Zuges stattfande. Es sei daher naheliegend, diese Probe dem Aufrust-Vor-
gang zuzuordnen, da kein direkter Zusammenhang zum Verkehrslarm bestehe. Der Auf-
rust-Vorgang wiederum unterfiele auch nach dem Umweltleitfaden des Eisenbahn-Bundes-
amtes eindeutig der TA-Larm. Weitergehend sei der Zustand des Fahrens und seiner un-
mittelbar in Zusammenhang stehenden Tatigkeiten anhand technischer Regelwerke, etwa

der RIL 408, abgrenzbar. Hiernach beginne eine Zugfahrt erst nach Passieren des ersten
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Hauptsignals. Die vorgelagerte Rangierfahrt sei als unmittelbar verbundene Tatigkeit mit
der Fahrbewegung verbunden und zurechenbar. Die Hornsignal- oder Makrofonprobe
stelle demgegenuber eine technische Funktionskontrolle — Wartungsarbeit - dar, die sys-
temtypisch auf den Ort der Anlage konzentriert bliebe und nicht auf freier Strecke vorgese-
hen sei. Die so an gleicher Stelle wiederkehrenden Larmemissionen seien untypisch fur
eine Verkehrsbewegung, jedoch typisch fur einen Anlagenbetrieb. Das gehaufte Auftreten
der Proben stehe somit in ursachlichem Zusammenhang mit dem Betrieb des Abstellbahn-
hofes als Anlage. Des Weiteren konne die Abstellanlage - die nach der TA-Larm zu beur-
teilen sei - durch die Ein- und Ausfahrtsweichen zu anderen Gleisanlagen abgegrenzt wer-
den.

Unabhangig von der Einordnung seien die Signal- und Hornproben mit 125 bis 130 dB(A)
in 5 Metern Entfernung unzumutbar laut.

Hinsichtlich des Vorbringens wird auf die eingegangenen Stellungnahmen und Einwendun-

gen verwiesen.

In Erwiderung der eingegangenen Stellungnahmen und Einwendungen zur Plananderung
hat die Vorhabentragerin u.a. ausgefiihrt, dass sich aufgrund der Uberarbeitung der Pla-
nung keine Anderungen beim Verkehrslarm einstellen wiirden. Die schalltechnische Unter-
suchung zum Verkehrslarm (Unterlage 14.1) behielte ihre Gultigkeit. Nach dem Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts vom 22.11.2019, Az. 7 C 7/17, Rn. 20, richte sich die inhaltli-
che Reichweite des Begriffs des Verkehrsweges nach den §§ 41 bis 43 BImSchG und dem
darin geregelten System des Verkehrslarmschutzes. Davon wirden nur die typischen und
verkehrsbedingten Immissionen des jeweiligen Verkehrssystems Stral3e bzw. Schiene er-
fasst. Dem vorgenannten Urteil sei zu entnehmen, dass sich die mit dem Fahrbetrieb ver-
bundenen Immissionen nicht allein auf den Fahrvorgang als solchen beziehen wurden,
sondern sich auch auf unmittelbar mit ihm verbundene vorbereitende, begleitende und
nachfolgende Tatigkeiten erstrecke. Daher sei die Betatigung des Signalhorns als Funkti-
onsuberprufung kurz vor Fahrantritt als eine den Fahrbetrieb unmittelbar vorbereitende Ta-
tigkeit anzusehen. Somit falle die Betatigung des Signalhorns —wie vom Schallgutachter
angenommen- unter das Verkehrslarmschutzrecht. Es wirde entsprechend des Umwelt-
leitfadens des Eisenbahn-Bundesamtes Teil VI — Schutz vor Schallimmissionen aus Schie-
nenverkehr (vgl. S 49, Tabelle 1 Ifd. Nr. 2) dem Vorgang der ,ausfahrenden Zige“ zuge-
rechnet. Dieser Aspekt sei entsprechend der 16. BImSchV abgebildet und in der Unterlage
14.1 ausgiebig behandelt worden. Ob die Gleise dem Personenverkehr oder dem Abstellen
dienten, sei diesbezuglich nicht relevant, da Nr. 2.1.7. der Anlage 2 der 16. BImSchV den
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Schienenweg als ,,Gleisanlagen mit Unter- und Oberbau einschliel3lich einer Oberleitung,
nach den Nummern 2.1.1 und 2.1.9, auf denen durch Fahrvorgange Schallimmissionen
hervorgerufen werden® definiere. Zu welchem Zweck die ,Fahrvorgange® erfolgten bzw.
eine Beschrankung auf bestimmte ,Fahrvorgange® — wie etwa einem ,unmittelbar der Be-
forderung von Personen® dienenden Zweck — lasse sich dem Wortlaut der Vorschrift nicht
entnehmen. Dementsprechend seien nicht nur die ,Fahrvorgange® auf der ,freien Strecke®
(vgl. Nr. 4.3 Anlage 2 der 16. BImSchV), sondern auch die ,Fahrvorgange® in Bahnhdofen,
wie etwa in Abstellbahnhofen (z.B. Zu- und Abfahrt zu den jeweiligen Reinigungsanlagen
sowie sonstige Rangiervorgange), von der 16. BImSchV umfasst (vgl. Umweltleitfaden des
Eisenbahn-Bundesamtes Teil VI — Schutz vor Schallimmissionen aus Schienenverkehr
(vgl. S 49, Tabelle 1 Ifd. Nr. 2). Dafur sprachen auch die Regelungen zu ,Rangier- und Um-
schlagbahnhofen® in Nr. 4.8 Anlage 2 der 16. BImSchV. Aus diesen ergebe sich, dass
auch die Rollgerausche von Lok und Guterwagen sowie Aggregat- und Antriebsgerausche
der Lok in allen Teilen der Rangier- und Umschlagbahnhofe, wobei ,jede Fahrbewegung®
als ein Ereignis zu werten sei, der 16. BImSchV unterstellt werde. Es sei schlicht nicht
nachvollziehbar, weshalb Fahrbewegungen in Rangier- und Umschlagbahnhofen der 16.
BImSchV unterstellt werden sollten, Fahrbewegungen in Abstellbahnhofen aber der TA
Larm anheimfallen sollten. Insofern sei auch auf die Regelung in Nr. 8.2.2 Anlage 2 der 16
BImSchV zu verweisen. Dort hiel3e es zur Pegelkorrektur: ,KS = -5 dB Pegelkorrektur
StralRe — Schiene im Sinne von Nummer 2.2.18 (gilt nicht fur ein- und ausfahrende Ziuge
und Rangierfahrten)®. Waren ,ein- und ausfahrende Zuge und Rangierfahrten” bereits
keine Schienenverkehrsgerausche und wurden diese deshalb nicht dem Anwendungsbe-
reich der 16. BImSchV unterliegen, bedurfe es des Klammerzusatzes in Nr. 8.2.2 Anlage 2
der 16 BImSchV nicht. Auch im Ubrigen wiirden ,Fahrbewegungen von ein-, aus- und vor-
beifahrenden Zugen sowie von Rangierfahrten® in der 16. BImSchV explizit angesprochen
wie z.B. Nr. 3.3 der Anlage 2 der 16 BImSchV und Nr. 4.9 Tabelle 11 Zeile 9 zeige. Entge-
gen der Aussage der Landeshauptstadt Stuttgart dienten auch die Gleise in Unterturkheim
der Abwicklung des Verkehrs und damit unmittelbar der Beférderung von Personen, zumal
der Abstellbahnhof in den Ringverkehr des Projekts Stuttgart 21 eingebunden sei. Da die
Signal- und Hornproben der Zuge unmittelbar mit dem Fahrbetrieb verbunden seien, sei es
sachgerecht, diese dem Verkehrslarmschutzrecht zuzuordnen. Diesbezulglich habe eine
Bewertung stattgefunden. Im Wesentlichen konnten alle Immissionsrichtwerte eingehalten
werden. Wo dies nicht der Fall sei, hatten die Eigentimer dem Grunde nach Anspruch auf

passiven Schallschutz. Details hierzu fanden sich in den Schallgutachten.
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Aus Sicht der Anhoérungsbehorde ist zunachst festzuhalten, dass innerhalb der nach § 18
AEG erforderlichen Planfeststellung auch die Auswirkungen des Verkehrsbetriebs in der
Abwagung zu berlcksichtigen sind. Hierzu gehoéren insbesondere die von den auf der Ab-
stellanlage verkehrenden Zugen verursachten Gerausche, sofern diese auf den Menschen
oder die Umwelt einwirken. Die von den Larmimmissionen Betroffenen haben einen An-
spruch auf fehlerfreie Abwagung ihrer Belange. Daruber hinaus hat die Planfeststellungs-
behorde der Vorhabentragerin Vorkehrungen oder die Errichtung und Unterhaltung von An-
lagen aufzuerlegen, die zum Wohle der Allgemeinheit oder zur Vermeidung nachteiliger
Wirkungen auf Rechte anderer erforderlich sind, vergleiche § 74 Abs. 2 Satz 2 VwVfG.
Diese Verpflichtung wird in Bezug auf schadliche Umwelteinwirkungen von Gerauschen
durch die Regelungen des Bundes-Immissionsschutzgesetzes konkretisiert. Nach § 41
Abs. 1 BImSchG ist beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Straen und Schienen-
wegen sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umweltauswirkungen durch
Verkehrsgerausche hervorgerufen werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar
sind. Verkehrsgerausche, die auf Menschen einwirken, sind schadliche Umwelteinwirkun-
gen im Sinne des Bundes-Immissionsschutzgesetzes, wenn sie nach Art, Ausmal} oder
Dauer geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigungen fur die
Allgemeinheit oder die Nachbarschaft herbeizufuhren, vergleiche § 3 BImSchG.

Die zur Durchfihrung dieser Bestimmung notwendigen Vorschriften hat die Bundesregie-
rung nach § 43 BImSchG mit der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) erlassen.
Diese Verordnung gilt sowohl fur neu gebaute StraRen und Schienenwege als auch fur die

wesentliche Anderung bestehender Verkehrswege.

Die 16. BImSchV zieht fur die Feststellung der Belastung des Menschen durch Verkehrs-
gerausche einen Beurteilungspegel heran, der sich aus einem Mittelungspegel ergibt, von
dem fur besondere, in der Regel durch Messung nicht erfassbare, Gerauschsituationen,
Zu- bzw. Abschlage vorgenommen werden. Beim Mittelungspegel wird der Schalldruckpe-
gel wahrend des jeweiligen Zeitraums energetisch gemittelt, er ist dadurch hoher als der
Mittelungspegel bei arithmetischer Mittelwertbildung. Die Verkehrslarmschutzverordnung
gibt auch das Verfahren zur Berechnung des Beurteilungspegels fur Schienenwege vor
und verweist in § 4 der 16. BImSchV auf die in der Anlage 2 kodifizierte Schall 03.

Wie bereits dargestellt, wurde teilweise die Anwendbarkeit der 16. BImSchV fur Immissio-

nen angezweifelt, die von Fahrvorgangen innerhalb der Abstellanlage herruhren. Die Anho-
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rungsbehorde weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass auch die Technische An-
leitung zum Schutz gegen Larm (TA-Larm) in Ziffer 7.4 eine Regelung zur Berucksichti-
gung von Verkehrsgerauschen, die im Zusammenhang mit dem Betrieb einer Anlage ent-
stehen, beinhaltet. Die Rechtsprechung legt den Begriff der Anlage weit aus und ordnet
teilweise auch Gleisabschnitte und die auf Ihnen befindlichen Zuge als Anlage ein, verglei-
che BVerwG, Urteil vom 22.11.2018, Az. 7 C 7.17. Richtig ist auch, dass die Erlauterungen
zur Anlage 2 (Schall 03) der 16. BImSchV vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur mit Stand vom 23.02.2015 fur Schienenwege in Reparatur- und Ausbesse-
rungswerken oder innerhalb gewerblicher Anlagen als mal3gebliches Berechnungs- und
Beurteilungsgrundlage auf die TA-Larm verweist.

Die Anhorungsbehdrde halt es daher nicht nur fur grundsatzlich vertretbar, Verkehrsgerau-
sche, die auf Nebenanlagen entstehen, dem Regelungsregime der TA-Larm zu unterwer-
fen, sondern ist in Abstimmung mit der hdheren Immissionsschutzbehorde der Auffassung,
dass grundsatzlich nach Larmemittent und Grund zu differenzieren ist (Schienenwege und
Betriebs- / Nebenanlagen; Fahr- und anderen Gerausche sowie verkehrliche und betriebli-
che Zwecke). Bezuglich der Berucksichtigung von Verkehrsgerauschen auf Betriebsgrund-
sticken bedeutet dies, dass Fahrzeuggerausche auf dem Betriebsgrundstick sowie die
Ein- und Ausfahrt, die in Zusammenhang mit dem Betrieb der Anlage stehen, der zu beur-
teilenden Anlage zuzurechnen und zusammen mit den ubrigen zu bertcksichtigenden An-
lagegerauschen bei der Ermittlung der Zusatzbelastung zu erfassen und zu beurteilen sind
(vgl. Ziffer 7.4, TA-Larm). Dagegen unterliegen Gerauschimmissionen die aus Fahrvorgan-
gen auf o6ffentlichen Schienenwegen herriihren und der Abwicklung von Verkehr dienen
der 16. BImSchV.

Der Anhorungsbehorde ist allerdings auch die differenzierte Rechtsprechung zur Abgren-
zung der Thematik bekannt, welche maligeblich danach unterscheidet, ob die Immissionen
aus dem Fahrbetrieb resultieren bzw. mit diesem unmittelbar verbunden sind und jenen,
die nicht zwingende Voraussetzung fur den Fahrbetrieb sind. So bewertet die Rechtspre-
chung etwa Aggregatgerausche von abgestellten Zugen nach der TA-Larm und nicht an-
hand der 16. BImSchV, vergleiche BVerwG, Urteil vom 22.11.2018, a.a.0.. Gerausche aus
reinen Fahrvorgangen werden nach der maf3geblichen Rechtsprechung dem Anwendungs-
bereich der 16. BImSchV zugeordnet. Diese Unterscheidung hat das Eisenbahn-Bundes-
amt mit seiner Darstellung im Umweltleitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung
und Plangenehmigung sowie fur Magnetschwebebahnen, Teil VI: Schutz vor Schallimmis-

sionen aus Schienenverkehr vom Dezember 2012 skizziert.
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Fur die Frage, ob auch die Signal- und Hornproben vor Fahrtantritt der 16. BImSchV unter-
fallen und somit rechtlich durch die Betrachtung der Gerauschkulisse der ausfahrenden
Zuge mit abgedeckt sind, kommt es unter Zugrundelegung der aktuellen Rechtsprechung
und nach Auffassung der Anhorungsbehorde entscheidend darauf an, ob die bahnintern
vorgeschriebene Handlung als unmittelbar den Fahrvorgang vorbereitende Tatigkeit einzu-
stufen ist. Die abschlie3ende rechtliche Einordnung obliegt hierbei dem Eisenbahn-Bun-

desamt als zustandiger Genehmigungsbehorde.

Zur Abschatzung der vorhabenbezogenen Larmsteigerung hat die Vorhabentragerin einen
Prognose-Nullfall sowie einen Prognose-Planfall fur das Jahr 2030 konzipiert. Die gebilde-
ten Prognosefalle wurden wie bereits dargestellt innerhalb des Anhoérungsverfahrens kriti-
siert. Zunachst ist hinsichtlich des Prognose-Nullfalls und des Prognose-Planfalls zu tren-
nen. Bezuglich der Bildung des Prognose-Nullfalls ist aus Sicht der Anhérungsbehorde ent-
scheidend, welche Immissionen ohne die Umsetzung des Vorhabens im Prognosejahr im
Planbereich vorherrschen. Die abschnittsweise Verwirklichung eines Gesamtvorhabens
darf sich dabei nicht rechtsverktrzend fur Betroffene auswirken. Soweit anzunehmen ist,
dass andere Planfeststellungsabschnitte, insbesondere der benachbarte PFA 1.6a nicht
ohne den PFA 1.6b realisiert werden, Iasst sich aus Sicht der Anhoérungsbehdérde ein Prog-
nose-Nullfall ableiten, der die Nichtumsetzung des PFA 1.6a unterstellt. Eine Rechtsverkur-
zung trate dann bei einer einheitlichen Inbetriebnahme oder Nichtinbetriebnahme der Plan-
feststellungsabschnitte nicht ein, da im Prognose-Nullfall keine der relevanten Abschnitte
mit vorhabenimmanenten Verkehren befahren wirden und keine entsprechenden Immissi-
onen verursacht wurden. Fur einen, wie u.a. von der Landeshauptstadt Stuttgart geforder-
ten, zusatzlichen Prognosefall, der sich zwischen Umsetzung des 1.6a und Nichtrealisie-

rung PFA 1.6b ansiedelt, verbliebe dann kein Raum.

Hinsichtlich der vorgebrachten Kritik, der Prognose-Nullfall sei schon deswegen falsch ge-
bildet, da eine freiwillige Larmsanierung des Bereichs Untertlrkheim nicht mit eingeflossen
sei, liegen der Anhorungsbehdrde keine verfestigten Planungen oder Umsetzungsbe-
schlusse vor, die eine Annahme rechtfertigen, eine solche Larmsanierung sei bei Nich-
tumsetzung des Projekts Stuttgart 21 im Plangebiet anzunehmen.

Der Prognose-Nullfall wurde auch aufgrund der Einbeziehung der Stadtbahngleise entlang
der Augsburger Strale kritisiert. Die Anhorungsbehorde weist in diesem Zusammenhang
auf die bereits angesprochene Rechtsprechung (BVerwG, Urteil vom 10.11.2004, Az. 9 A
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67/03) hin. Das Eisenbahn-Bundesamt wird Uber diese reine Rechtsfrage zu befinden ha-
ben.

Auch bezuglich der Frage, ob die Planung innerhalb der 16. BImSchV als Neubau oder we-
sentliche Anderung zu qualifizieren ist, kann nach Auffassung der Anhérungsbehorde auf
die ergangene Rechtsprechung des BVerwG abgestellt werden. Das BVerwG setzt hierzu
am Begriff des Schienenwegs an, der trassenbezogen interpretiert wird. Demnach kommt
es maligeblich auf das raumliche Erscheinungsbild der Gleisanlage im Gelande an. Um
den Bau eines neuen Schienenweges handelt es sich mithin, soweit eine bestehende
Trasse auf einer langeren Strecke verlassen wird; von einer Anderung eines bestehenden
Schienenwegs ist dagegen auszugehen, wenn die Gleise parallel zu bereits vorhandenen
Eisenbahngleisen ohne deutlich trennende Merkmale gefuhrt werden, vergleiche BVerwG,
Urteil vom 10.11.2004, Az. 9 A 67/03. Die vorliegend geplante Gleisanlage des Abstell-
bahnhofs beschrankt sich raumlich auf jene Bereiche, die bereits durch den bisherigen Gu-
terbahnhof rechtlich Uberplant sind. Ein neuer Schienenweg, der optisch die bisherige Fla-
che verlasst, ist nicht Planungsbestandteil. Aus Sicht der Anhérungsbehodrde handelt es
sich bei der vorliegenden Planung daher um keinen Neubau i.S.d. § 1 Abs. 1 der 16. BIm-
SchV. Auch der Umstand, dass der Guterbahnhof und die bestehenden Gleisanlagen teil-
weise nicht mehr genutzt werden, vermag an der rechtlichen Einordnung der Flache als
fachplanerisch gewidmete Bahnflache und Trasse nichts zu andern. Mogen auch die bauli-
chen Umgestaltungen zu einem ganzlich anderen Erscheinungsbild der bisherigen Bahn-
anlage fuhren, so verbleibt es jedenfalls bei einer Bahnnutzung, die eben nicht erstmals
auf dieser Flache begrundet wird.

Die Anhorungsbehdrde ist weitergehend auch nicht der Auffassung, dass die derzeit beste-
hende Bahnanlage als Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende Gleise i.S.d. § 1
Abs. 2 Nr.1 der 16.BImSchV baulich erweitert wird. Nach der Rechtsprechung setzt eine
“‘durchgehende” bauliche Erweiterung voraus, dass das neue Gleis auf eine bestimmte
Lange gebaut wird, die fur sich selbst verkehrswirksam ist, vergleiche VGH Munchen, Ur-
teil vom 05.03.1996, Az.: 20 B 92.1055, Ziffer 1.3.1., NVwZ-RR 1997, 159, 161. Es muss
auf diesem Gleis mithin ein zusatzlicher Verkehr auf einer Fahrrelation abgewickelt wer-
den. Die Umgestaltung des bisherigen Guterbahnhofs zur Abstellanlage fuhrt zwar zu Mo-
difikationen. Diese sind aber auf die Flache des bisherigen Abstellbahnhofs begrenzt. Die
zusatzlich geschaffenen Abstellgleise erhdhen die Verkehrsfunktion diesbezuglich nicht, da

ihnen keine Eigenstandigkeit im Sinne einer Verkehrswirksamkeit einer neuen zusatzlichen
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Trasse zukommt. Auch die raumliche Verschiebung der Verknupfungspunkte bzw. der An-
schlusse des neuen Abstellbahnhofs fuhrt nicht zu einer Steigerung der Verkehrsfunktion
zwischen zwei Fahrrelationen. Soweit im Erdrterungstermin vorgetragen wurde, dass durch
den neuen Tunnel Stuttgart-Hauptbahnhof nach Untertirkheim ein neuer durchgangiger
Schienenweg entstehe, der gem. § 1 Abs. 2 Nr. 1 der 16. BImSchV berucksichtigt werden
musse, ist darauf hinzuweisen, dass dieser nicht Planungsbestanteil im vorliegenden PFA
1.6b ist.

Die geplanten Umgestaltungsmalinahmen im PFA 1.6b fuhren allerdings aufgrund eines
erheblichen baulichen Eingriffs i.S.d. § 1 Abs. 2 Nr.1 der 16. BImSchV bei einigen Immissi-
onspunkten zu einer wesentlichen Anderung. Ein baulicher Eingriff ist als erheblich zu qua-
lifizieren, wenn in die Substanz des Verkehrsweges eingegriffen wird. Zur Substanz des
Verkehrswegs gehdren bei einer Eisenbahnstrecke die Gleisanlage mit Unter- und Uber-
bau einschliellich einer Oberleitung (Landmann/Rohmer, Umweltrecht, 90. EL Juni 2019,
16. BImSchV, § 1, Rn. 6). Aufgrund der geanderten Konzipierung der Gleisanlage mit der
einhergehenden Neuanordnung der Abstellgruppen wird tiefgreifend in die Grundsubstanz
des bisherigen Verkehrsweges eingegriffen, sodass die Anhoérungsbehodrde mit der gut-
achterlichen Einschatzung des Gutachterburos Krebs + Kiefer, Fritz AG, Unterlage 14.1,
von einem erheblichen baulichen Eingriff ausgeht. Die schalltechnische Untersuchung
weist aufgrund des erheblichen baulichen Eingriffs fur die Anhérungsbehdrde schlissig
und nachvollziehbar an insgesamt 17 Gebauden 56 Schutzfalle aus.

Die Auswahl der insgesamt 263 Immissionspunkte wurde in Einwendungen und Stellung-
nahmen wie bereits dargestellt als willkirlich und falsch kritisiert. Was die Lage der unter-
suchten Immissionspunkte betrifft, ist aus Sicht der Anhdrungsbehorde zunachst darauf
hinzuweisen, dass diese -wie u.a. aus dem Ubersichtsplan der Unterlage 14.1, Anhang 1,
Blatt 1 ersichtlich- im unmittelbaren Umfeld des Abstellbahnhofes verortet wurden. Dabei
wurden bei Wohn- und Mischgebieten nicht nur die Gebaude, die in ,erster Reihe zum Ab-
stellbahnhof liegen, untersucht, sondern ganz uberwiegend auch diejenigen, die in einer
gedachten ,zweiten Reihe“ stehen. Fur noch weiter entfernt liegende Gebaude weist die
Untersuchung nur an spezifischen Stellen Immissionspunkte aus. Die Anordnung der Im-
missionspunkte erfolgt somit anhand der zu erwartenden Ausbreitung der Emissionen.
Eine willkurliche Anordnung dieser Immissionspunkte vermag die Anhoérungsbehdrde da-

her nicht zu erkennen. Die Isophonenkarten (Unterlage 14.1, Anhang 4 und 5) zeigen uber-
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dies auch fur die weiter entfernt liegenden exponierten Gebaude mit zunehmendem Ab-
stand zur Emissionsquelle eine Larmabnahme auf. Unter Mitbetrachtung der Differenzlarm-
karte (Unterlage 14.1, Anhang 6) zeigt sich, dass bei einem grof3en Teil der weiter entfernt
liegenden Gebaude vorhabenbedingt zwischen Planungsnulifall und Planfall eine Larmab-
nahme zu erwarten ist. Teilweise sind allerdings auch Larmzuwachse verzeichnet. Diese
Zuwéchse halten sich allerdings unterhalb der bei Uberschreitung der Immissionsgrenz-
werte des § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV mafgeblichen Schwelle von 2,1 dB(A) bzw. aufge-
rundet 3 dB(A). Zu beachten ist allerdings auch kausaler Larmzuwachs von 0,1 dB(A), so-
weit ein vorhabenbedingter Beurteilungspegel von 70 dB(A) am Tag oder 60 dB(A) in der
Nacht erreicht oder weiter erhoht wird. Ausgehend von den Isophonenkarten sind fur weiter
entfernt liegende Gebaude vorhabenbedingte Beurteilungspegel von oder tber 70 dB(A)
am Tag oder 60 dB(A) in der Nacht allerdings nicht zu erwarten.

Hinsichtlich der zwei neuen Wohngebaude in der Augsburger Stralde 255 a und b, die nicht
separat berechnet wurden, lassen sich aus Sicht der Anhdrungsbehdrde die benachbarten
Immissionspunkten 68, 69 und 70 in der Augsburger Strale 253, 257 und 259 zur Bewer-
tung heranziehen. Dies auch deshalb, weil sich die neuen Wohngebaude eher noch in zu-
ruckgesetzter Lage zu den Immissionspunkten 68, 69 und 70 befinden. Ausweislich des
Gutachtens kommt es an den beschriebenen Immissionspunkten 68, 69 und 70 zu keiner
Larmerhdhung, die eine wesentliche Anderung i.S.d. 16. BImSchV darstellt und zu Schutz-
anspruchen fuhren wirde. Sinngemal} Gleiches gilt fur die thematisierten Wohngebaude in
der Wallmerstr. 97 und 99, in deren Nachbarschaft der Immissionspunkt 263 keine wesent-
liche Anderung dokumentiert bzw. fiir das benannte Wohngeb&ude in der Augsburger
Strale 281d, welches die exponierten Immissionspunkte 75 bis 77 neben sich weil3. Auch
an diesen Immissionspunkten ist nach der Untersuchung keine wesentliche Anderung im

Sinne der 16. BImSchV zu erwarten.

Soweit von Einwendern geltend gemacht wurde, der Flachennutzungsplan bzw. die tat-
sachliche Nutzung weiche von den im Gutachten der Anlage 14.1 angenommenen Nut-
zungsarten ab, verweist die Anhérungsbehdrde auf § 2 Abs. 2 der 16. BImSchV. Hiernach
sind zunachst die Festsetzungen in den Bebauungsplanen mafligebend. Die dem Gutach-
ten zur 16. BImSchV zugrunde gelegten Gebietseinstufungen werden von der Landes-
hauptstadt Stuttgart, insbesondere der unteren Immissionsschutzbehorde nicht angezwei-
felt. Auch der Anhorungsbehorde sind keine abweichenden baurechtlichen Festsetzungen
oder Bebauungsplane bekannt, die eine andere Einstufung erforderlich machen wurden,

wie sie in Unterlage 14.1 der Planunterlagen vorgenommen wurde. Dem Einwand, dem Ist-
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Zustand auch wegen des § 906 BGB ein groferes Gewicht beizumessen, ist aus Sicht der
Anhorungsbehorde gerade wegen des Vorliegens speziellerer offentlich-rechtlichen Rege-
lungen, hier insbesondere der 16. BImSchV nicht zu folgen. Hinsichtlich der thematisierten
Kindergarten weist die Anhorungsbehorde darauf hin, dass § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV
diese nicht als Einrichtungen wie Krankenhauser, Schulen, Kurheime und Altenheime ex-
plizit benennt, und sich damit die Immissionsgrenzwerte grundsatzlich aus den Gebiets-

festsetzungen der Bebauungsplane ergibt.

Der Vorwurf eines fehlenden Betriebsprogramms und unkonkreter Zugzahlen fur den Ab-
stellbahnhof kann die Anhérungsbehdrde in der Form nicht nachvollziehen. Wie bereits
oben ausgefuhrt, beruht die schalltechnische Untersuchung der Unterlage 14.1 auf Zug-
zahlen die u.a. nach Gattung und Fahrzeit (Tag/Nacht) sowohl fur den Planfall, wie fir den
Nullfall detailliert im Anhang 2.1.1 bis 2.4 der Anlage 14.1 streckenbezogen als Berech-
nungsgrundlage abgebildet werden. Richtig ist allerdings auch, dass ausweislich der Unter-
lagen 14.1 (Seite 39) bei den Fahrbewegungen innerhalb des Gleisfeldes des Abstellbahn-
hofs unterstellt wurde, dass jeder Zug den Abstellbahnhof bei den Rangierfahrten tUber
75% der Langsausdehnung des Abstellbahnhofs (ca. 1,8 km) insgesamt vier Mal durch-
fahrt. Der hieraus ermittelten Gesamtleitungspegel fur Zugbewegungen wurden auf die
Streckenlange samtlicher im Gleisfeld des Abstellbahnhofs befindlicher Gleise umgelegt.
Hierdurch ergibt sich eine gleichmalige Verteilung dieser Emissionen. Dieser Ansatz er-
scheint der Anhorungsbehdrde mangels konkreterer Belegungsplane der einzelnen Ab-
stellgleise, die sich naturgemal} erst im Betrieb im Zusammenspiel mit noch zu entwickeln-
den Fahrplanen ergeben werden, im Grundsatz dienlich, um die zu erwartenden
Larmemissionen prognostisch darstellen zu konnen. Eine Uber das dargestellte Szenario
hinausgehende gehaufte Nutzung der Zufuhrungsgleise zur Auf3en- und Innenreinigungs-
anlage ist fur die Anhérungsbehorde hieraus allerdings nicht erkennbar. Das Eisenbahn-
Bundesamt wird daher zu prufen haben, ob das gebildete Prognoseszenario letztendlich
fur die Sachentscheidung tragfahig ist.

3.1.1.2 Anlagenbezogene Gerauschimmissionen

Neben den Verkehrslarmimmissionen des Schienenverkehrs, die nach der 16. BImSchV zu
beurteilen sind, kommt es betriebsbedingt zu Schallemissionen, die von Anlagen innerhalb
des PFA 1.6b ausgehen. Zu nennen sind hier insbesondere Larmemissionen, die durch
den Betrieb der Aul3en- und Innenreinigungsanlage sowie der Wertstoffsammelstelle, den
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KFZ-Verkehr auf den Betriebsanlagen einschlieRlich der Servicefahrten und entsprechen-
der Parkvorgange, Bremsproben und das Auf- und Abrusten der Zuge sowie weiterer Anla-
gengerausche wie etwa Klimaanlagen und sonstiger Aggregate verursacht werden.

Der Gesetzgeber hat fur den anlagenbezogenen Larmschutz konkretisierend Uber die Re-
gelungen im BImSchG hinaus nach § 48 BImSchG die sechste Allgemein Verwaltungsvor-
schrift zum BImSchG, die Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm (TA Larm), erlas-
sen. Dementsprechend ist die TA Larm zur Beurteilung der vorbenannten Larmimmissio-

nen heranzuziehen.

Um die Auswirkungen des anlagenbezogenen Larms prognostizieren zu kdnnen, hat die
Vorhabentragerin eine schalltechnische Untersuchung durch das Gutachterburo Krebs +
Kiefer, Fritz AG durchfuhren lassen. Die Untersuchung vom 29.11.2018 liegt den Planfest-

stellungsunterlagen als Unterlage 14.2 bei.

Die zu erwartenden Anlagengerausche wurden im Anhang 2.1 der Untersuchung doku-
mentiert und im Anhang 1 als Linien- und Punktschallquellen kartiert dargestellt. Die Be-
triebszeiten sowie die angenommenen Stundenwerte der einbezogenen Anlagen konnen
der Anlage 2.2 entnommen werden. Ausgehend von diesen Emissionen werden sodann
die zu erwartenden Beurteilungspegel sowohl fir den Tag als auch fur die lauteste Nacht-
stunde rechnerisch fur die im Anhang 1 dargestellten Immissionsorte im Umfeld des Ab-
stellbahnhofs ermittelt. Auf Grundlage der einzelnen Schallleistungspegel, Ausbreitungspa-
rameter und Teilbeurteilungspegel kommt die Untersuchung zu dem Schluss, dass die Im-
missionsrichtwerte der TA Larm durch die Zusatzbelastungen an allen Immissionsorten
eingehalten werden.

Nach Abschnitt 3.2.1 der TA-Larm darf die Genehmigung fur die zu beurteilende Anlage
auch bei einer Uberschreitung der Immissionsrichtwerte aufgrund der Vorbelastung aus
Grunden des Larmschutzes nicht versagt werden, wenn der von der Anlage verursachte
Immissionsbeitrag im Hinblick auf den Gesetzeszweck als nicht relevant anzusehen ist.
Das ist in der Regel der Fall, wenn die von der zu beurteilenden Anlage ausgehende Zu-
satzbelastung die Immissionsrichtwerte nach Nummer 6 der TA-Larm am malf3geblichen
Immissionsort um mindestens 6 dB(A) unterschreitet (sog. Irrelevanzkriterium).

Ohne weitere Minderungsmaflinahmen wurden jedoch in der Nacht an insgesamt 7 Immis-

sionspunkten die Immissionsrichtwerte um weniger als 6 dB(A) unterschritten und hier-
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durch ein relevanter Beitrag zur Gesamtbelastung verursacht durch alle Betriebe und Anla-
gen im Sinne der Regelungen des Abschnittes 3.2.1 der TA Larm geleistet. Es handelt sich
hierbei um die Immissionspunkte: Nr. 45, Augsburger Stral3e 201, EG bis 2. OG; Nr. 46,
Augsburger Strale 203, EG bis 2. OG; Nr. 47 Augsburger Stral3e 207, 3. OG; Nr. 65 Augs-
burger Stralle 245, 3. OG; Nr. 66 Augsburger Stralde 247, 1. bis 3. OG; Nr. 67 Augsburger
Stralle 249, 1. bis 3. OG; Nr. 149 Dietbachstralle 2, 2. bis 3. OG. Um auch an diesen Im-
missionspunkten die Richtwerte der TA Larm nachts um mindestens 6 dB(A) zu unter-
schreiten, wurden Minderungsmal3nahmen untersucht. Es werden diesbezuglich mehrere
MafRnahmen beschrieben, bei deren Umsetzung die Immissionsrichtwerte durch die Zu-
satzbelastung sowohl am Tag als auch in der Nacht an allen Immissionsorten um mindes-
tens 6 dB(A) unterschritten werden. Bei der ersten Malinhahme handelt es sich um eine
Wandscheibe, die an die Sudfassade der AuRenreinigungsanlage (ARA) in einem Abstand
von 3,30 m zum Durchfahrtsgleis zur Abschirmung der aus der sudlichen Zufahrt der ARA
dringenden Gerausche, mit einer Lange von 5,00 m und einer Hohe von 6,50 m uber Ge-
lande bzw. 1,00 m uber der Oberkante des Einfahrtstors ARA Sid vorgesehen wird. Eine
weitere Malinahme besteht aus der Errichtung einer Larmschutzwand zur Abschirmung
der Gerausche des Parkplatzes fur die Innenreinigungsanlage (IRA), die sich von der Kfz-
Zufahrt zum Abstellbahnhof bis in HOhe der Wertstoffsammelstelle der IRA, mit einer
Lange von 60 m und einer Hohe von 2,50 m uber das Gelande zieht. Die Planung sieht
daruber hinaus vor, die Containerabstellplatze der Wertstoffsammelstelle einzuhausen.

Innerhalb der Ausgangsanhorung wurden insbesondere vom Amt fur Umweltschutz der

Landeshauptstadt Stuttgart (TOB 1a) hinsichtlich der schalltechnischen Untersuchung zum
Anlagenlarm Hinweise abgegeben. Aber auch in den Stellungnahmen von Verbanden und
Einwendungen von Privatpersonen wurde die vorstehende Untersuchung thematisiert und

teilweise auch kritisiert.

Das Amt fir Umweltschutz (TOB 1a) weist in seiner Stellungnahme vom 01.08.2019 zu-
nachst auf die diffizile Abgrenzungsproblematik bei der rechtlichen Einordnung von Larm-
immissionen, was die Anwendbarkeit der 16. BImSchV bzw. der TA-Larm betrifft, hin. Um
Wiederholungen zu vermeiden, wird an dieser Stelle auf die Ausfuhrungen zur Abgrenzung
auf das Kapitel zur Verkehrslarmschutzverordnung verwiesen. Soweit das Amt fur Umwelt-
schutz Unklarheiten bezuglich der anlagenbedingten Schallemissionen thematisiert, beant-
wortet und erlautert die Vorhabentragerin in ihrer Replik - fur die Anhérungsbehodrde nach-

vollziehbar und schlussig - die aufgeworfenen Fragen. Beispielsweise erwahnt sei hier die
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auch in Verbandsstellungnahmen und Einwendungen vorgetragene Frage, wie sicherge-
stellt werden soll, dass die Tore der Aul3enreinigungsanlage insbesondere nachts wahrend
des Waschvorgangs geschlossen gehalten werden, da die Zuge teilweise langer sind als
die Halle der Reinigungsanlage. Die Vorhabentragerin stellt diesbezuglich klar, dass inner-
halb der schalltechnischen Untersuchung das permanent offene Tor als Schallquelle be-
rucksichtigt wurde. Da diese Annahme zu Immissionskonflikten fuhre, sei als Kompensa-
tion die bereits erwahnte Wandscheibe an der Sudfassade vorgesehen, mit der der Beur-
teilungspegel am ungunstigsten Immissionsort unterhalb des Irrelevanzkriteriums der TA
Larm reduziert werden konne. Die Vorhabentragerin raumt weitergehend ein, dass der an-
gesetzte Schallleistungspegel, was das Auf- und Absetzen der Container in der Wertstoff-
sammelstelle betrifft, unrichtig sei. Statt der angegebenen LWAr = 81 dB(A) ergabe sich
unter Berucksichtigung der Zeitkorrektur ein Wert von LWAr = 87 dB(A). Durch die hohere
Gerauscheinwirkung dieser Teilquelle erhohe sich der Beurteilungspegel des Anlagen-
larms am nachstgelegenen Immissionsort Nr. 149 von 43,3 dB(A) am Tag um ca. 0,5 dB
auf 43,8 dB(A) am Tag. Nach wie vor wurde kein Immissionskonflikt ausgeldst, da der Im-
missionswert von 55 dB(A) um -11,2 dB(A) unterschritten wirde. Nachts ist laut Untersu-
chungsparameter kein Auf- oder Absetzen von Containern geplant. Hinsichtlich der weite-
ren Punkte des Amts fur Umweltschutz bezuglich des Anlagenlarms wird auf die benannte

Stellungnahme und die Replik der Vorhabentragerin verwiesen.

In privaten Einwendungen und Stellungnahmen von Vereinigungen wurde u.a. der standige
und insbesondere der nachtliche Betrieb der Anlagen des Abstellbahnhofs kritisiert. Ge-
rade der nachtliche Betrieb der ARA und IRA, aber auch der der Mull- und Wertstoffpres-
sen sei vor dem Hintergrund der entstehenden Larmimmissionen nicht zumutbar und ge-
sundheitsgefahrdend. Betriebsregelungen zur Larmminimierung, wie z.B. die Reduzierung
von Betriebszeiten mussten ergriffen und das Betriebskonzept insgesamt plausibilisiert
werden. Die Larmwerte der TA-Larm seien entsprechend der Gebietstypizitat einzuhalten.
Die vorgeschlagenen Larmschutzmal3nahmen seien unzureichend. Die vorgesehene
Larmschutzwand musse verlangert und der aktive Schallschutz insgesamt verbessert wer-
den. So sei etwa auch im Bereich der Lagerflachen (Bauwerksverzeichnis Nr. 6.3101) und
dem Neubau der Erschlieungs- und AulRenanlage (Bauwerksverzeichnis Nr. 6.3104) beid-
seitig hochabsorbierende Larmschutzwande vorzusehen. Entgegen der Annahme des Gut-
achters seien auch Gerauschspitzen zu verzeichnen. Falschlicherweise sei bei der Be-

trachtung der erforderliche Warnton der Schleppanlage der ARA nicht berucksichtigt wor-
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den. Obwohl im Erlauterungsbericht Teil 3 auf Seite 26 beschrieben werde, dass der Ver-
fahrweg der Schleppanlage vor der Waschhalle wahrend des Betriebs mittels optischem
und akustischem Signal gesichert wirde, werde dieser Aspekt in der schalltechnischen Un-
tersuchung negiert. In alteren Planunterlagen zum Abstellbahnhof sei ein akustisches
Warnsignal mit einer Emissionsleistung von 105 dB(A) als vorschriftsmalig notwendig be-
schrieben worden. Unrichtig sei auch die homogene Verteilung der Emissionen der Klima-
anlagen der Zuge auf die Flache des Abstellbahnhofs. Es werde bezweifelt, dass dieser
Rechenansatz der nahen liegenden Wohnbebauung gerecht werde. Die beschriebenen
MaRnahmen zur Begrenzung des Anlagenlarms seien verpflichtend planfestzustellen.
Uberdies sei die Auswahl der Immissionspunkte wie auch in der Untersuchung zu 16. Blm-
SchV willkarlich und verfehlt.

Im Erorterungstermin wurde auch die Thematik des Anlagenlarms aufgerufen und vertie-
fend diskutiert. Ein Schwerpunkt bei dieser Diskussion waren die divergierenden Aussagen
bezlglich der Warntone bei der ARA. Die Vorhabentragerin hat im Erorterungstermin zuge-
sagt, den Sachverhalt nochmals zu prufen. Es wird auf das Wortprotokoll des Erorterungs-
termins verwiesen.

Im Zuge des Anderungsverfahrens innerhalb der Anhérung hat die Vorhabentragerin mit-
geteilt, dass keine Signalwarntone in der ARA erforderlich seien, da die Zuge mittels einer
automatischen Schleppvorrichtung in die Reinigungsanlage gezogen wurden und keine
Personen wahrend der Waschvorgange anwesend seien. Die Unterlagen wurden dahinge-

hend korrigiert, dass ein Warnton bei der Auf3enreinigung nun nicht mehr vorgesehen sei.

Insbesondere der LNV (TOB 49) kritisiert diese Aussage dahingehend, dass nach seiner
Einschatzung die zu reinigenden Zlge langer seien als die eigentliche Aullenreinigungs-
halle und somit der aul3erhalb der Aul3enreinigungsanlage befindliche Verfahrweg der
Schleppanlage nach geltenden Unfallverhitungsvorschriften mit entsprechenden Signalan-
lagen zu sichern sei. Weitergehend wurde kritisiert, dass die Vorhabentragerin nicht ge-
wahrleisten kdnne, dass sich im Gefahrenbereich der Schleppanlage keine Personen auf-
hielten. Daruber hinaus musse damit gerechnet werden, dass die automatische
Schleppanlage u.a. aufgrund von Stérungen nicht immer zur Verfigung stinde und statt-
dessen doch Personal herangezogen werden musse. Eine Warnanlage sei daher erforder-
lich.
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Die Vorhabentragerin hat hinsichtlich der Larmeinwirkungen durch Warntone bei der IRA
eine gutachterliche Stellungnahme durch das Buro Krebs + Kiefer, Fritz AG mit Datum vom
03.06.2020 erstellen lassen und im Anderungserlauterungsbericht die maRgeblichen Aus-
fuhrungen hieraus wiedergegeben.

Hinsichtlich der Signalwarntone in der IRA seien nach Prufung des Schallgutachters nachts
Warntdne von bis zu 75 dB(A) moglich, ohne eine Uberschreitung der Immissionsricht-
werte auszul6sen. Zudem blieben alle Beurteilungspegel in der Nacht mindestens 6 dB(A)
unter dem jeweiligen Immissionsrichtwert, womit das sogenannte Irrelevanzkriterium nach
Nr. 3.2.1 Abs. 2 der TA-Larm greife. Tagsuber seien noch hohere Schallleistungspegel
moglich. Kurzzeitige Gerauschspitzen durch das Warnsignal oder andere Spitzenpegeler-
eignisse uberschritten die Immissionsrichtwerte um weniger als 20 dB(A) und seien damit
unkritisch. Dementsprechend wirden Warntone im Bereich der IRA nun in der Planung
vorgesehen und in der Ausfuhrungsplanung abgestimmit.

Die Ausfuhrungen der Vorhabentragerin zur IRA anlasslich der Plananderung sind nicht
ohne Kritik geblieben. Die Gewerbeaufsicht der Landeshauptstadt Stuttgart weist darauf
hin, dass der gutachterliche Ansatz mit 4 Zugen auf zwei Gleisen pro Stunde und maximal
4 Signalen pro Stunde ihres Erachtens voraussetzt, dass die Zlge zur Innenreinigung
gleichzeitig ein- und ausfahren. Hier sei ein konservativer Ansatz mit einer hoheren Anzahl
an Signalen pro Stunde sinnvoll. Der errechnete maximal zulassige Schallleistungspegel in
der Nacht von LwA = 75 dB(A) ware entsprechend anzupassen. Zudem seien die Schall-
leistungspegel fur den Tag anzugeben, sofern diese hoher als die Nachtpegel sein werden.
Soweit leisere Schallleistungspegel zur Warnung ausreichen wurden, erinnert die Gewer-
beaufsicht an das Minimierungsgebot der TA-Larm. Die Warntdne durften allerdings auch
nicht im allgemeinen Verkehrslarm untergehen, da sonst die Warnfunktion entfiele. Weiter-
gehend wurde u.a. von Seiten des LNV (TOB 49) gertigt, dass die nun vorgesehenen
Warnténe nicht zur Uberarbeitung des betreffenden Schallgutachtens der Unterlage 14.2
gefuhrt haben. Von Einwendern wurde vorgebracht, dass der nachtliche Schallleistungspe-
gel von bis zu 75 dB(A) unzulassig und unertraglich sei. An kritischen Immissionsorten
musse nachts von einer Larmbelastigung bis 65 dB(A) viermal pro Stunde ausgegangen
werden, womit an einen gesunden Nachtschlaf nicht mehr zu denken sei. Die Losung die-
ses Konflikts dirfe nicht in die Ausfuhrungsplanung verschoben, sondern musse innerhalb
der Planfeststellung bewaltigt werden.
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Bezuglich der Hornsignal bzw. Makrofonproben wurde, wie bereits im vorstehenden Kapitel
ausgefuhrt, gefordert, diese anhand der TA-Larm zu bewerten. Eine inhaltliche Bewertung

nach der TA-Larm konne aber bereits deshalb nicht durchgefuhrt werden, weil die erforder-
lichen Angaben zur Haufigkeit und Intensitat nicht vorlagen. Es sei aber naheliegend, dass
die auch zur Nachtzeit durchgefuhrten Proben Gerauschspitzen im Sinne der TA-Larm dar-

stellten.

In ihren schriftlichen Erwiderungen ist die Vorhabentragerin auf die weiteren Stellungnah-
men und Einwendungen eingegangen. Der standige und damit auch nachtliche Betrieb
etwa der ARA und IRA sowie der Mullpressen und der weiteren Anlagen sei im Sinne einer
oberen Abschatzung im Rahmen der schalltechnischen Untersuchung berucksichtigt wor-
den. Es sei der Nachweis erbracht, dass unter Einbeziehung der benannten Schutzmal3-
nahmen das sogenannte Irrelevanzkriterium der TA Larm eingehalten und damit die Zu-
satzbelastung an den untersuchten Immissionsorten um mehr als 6 dB(A) unter dem jewei-
ligen Immissionsrichtwert der TA Larm bliebe. Gerauschspitzen, die die Immissionsricht-
werte am Tag um mehr als 30 dB(A) und in der Nacht um mehr als 20 dB(A) uberschritten,
lagen an keinem untersuchten Immissionsort vor. Die Vorgaben der TA-Larm wirden somit
eingehalten. Weitere aktive Larmschutzmal3nahmen oder die Einschrankung von Betriebs-
zeiten seien daher nicht geboten. Auch die erforderlichen Signalwarntone in der IRA fuhr-
ten zu keinem anderen Ergebnis. Bei einer angenommenen Innenreinigung pro Zug mit ei-
ner Dauer von 0,5 h kdnnten maximal 4 Zige auf beiden Gleisen der IRA innerhalb einer
Stunde behandelt werden. Bei der Einfahrt der Zige sei somit von einer Anzahl von max. 4
Signalen pro Stunde auszugehen. Der Schallgutachter habe diesen Sachverhalt untersucht
und sei zu dem Ergebnis gekommen, dass bei einer Anzahl von 20 Signalgebern bei einer
Bahnsteiglange von 400 m und einem Abstand von 20 m zwischen den Signalgebern so-
wie einem Schallleistungspegel von LwWA = 75 dB(A) pro Signalgeber alle Beurteilungspe-
gel Lr in der Nacht mindestens 6 dB(A) unter den jeweiligen Immissionsrichtwerten der TA-
Larm lagen und somit auch diesbezuglich das Irrelevanzkriterium erfullt werde. Die Signal-
warnanlage wurde so ausgefuhrt, dass diese Vorgabe eingehalten wurde. Die beschrie-
bene Begrenzung auf bis zu 75 dB(A) sei dennoch ausreichend, um nicht im allgemeinen

Verkehrslarm unterzugehen und die Warnfunktion zu erfullen.

Da zugesagt werde, dass der Zutritt zur ARA wahrend des Waschvorgangs ausgeschlos-
sen werde, konnten die Warntone innerhalb und aulRerhalb der Halle der ARA entfallen. Es
entstehe somit von vorn herein kein Immissionskonflikt. Sollte die Schleppanlage ausfallen,
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wiirde die ARA nicht genutzt. Im Ubrigen sei gemal TA-Larm eine Betrachtung des Be-
triebs im Ausnahmefall (Schaden bei der Anlage) nicht erforderlich. Eine Festlegung auf
eine konkrete Schleppanlage musse in der Planfeststellung Uberdies nicht erfolgen, son-
dern konne — da sich keine Betroffenheit Dritter ergeben wurden - in der Ausfuhrungspla-

nung geschehen.

Die homogene Verteilung der Emissionen der Klimaanlagen sei sachgerecht, da zum der-
zeitigem Zeitpunkt und auch kunftig nicht zuverlassig bestimmt werden konne, an welchem
exakten Standort sich die Klimaanlagen auf den abgestellten Zligen befanden. Daher sei
im Sinne einer oberen Abschatzung unterstellt worden, dass alle Klimaanlagen auf allen
Zugen gleichzeitig in Betrieb seien und auch Gleisanlagen zur ARA und IRA mit betrachtet
worden, obwohl diese Zufahrtsgleise als Aufstellbereiche freigehalten werden mussten. Die
beschriebenen Schallschutzmalinahmen auf Basis der TA Larm wiirden im Ubrigen plan-
festgestellt. Der Vorwurf der willktrlichen und verfehlten Immissionspunkte weist die Vor-
habentragerin mit Verweis auf die Ausfuhrungen innerhalb der Replik zur gleichlaufenden
Thematik bezlglich der Diskussion zum Verkehrslarm zurtck. Hinsichtlich weiterer Einzel-
heiten wird auf die entsprechenden Repliken sowie auf das Wortprotokoll des Erorterungs-

termins verwiesen.

Die Anhorungsbehdrde halt die schalltechnische Untersuchung zum Anlagenlarm dem
Grunde nach fur nachvollziehbar. In Zusammenschau mit der nachgereichten schalltechni-
schen Untersuchung vom 03.06.2020 zur Gerauscheinwirkungen durch Warntone in der
IRA zeigt sich fur die Anhorungsbehorde, dass bei allen Emissionen, die in die Untersu-
chungen einbezogen wurden, nach Umsetzung der vorgesehenen Minderungsmaf3nahmen
die Beurteilungspegel 6 dB(A) unter den jeweiligen Immissionsrichtwerten der TA-Larm lie-
gen. Zur Frage, ob noch weitere Emissionen in die Betrachtung zum Anlagenlarm hatten
mit einbezogen werden mussen, wird auf die Ausfihrungen im vorstehenden Kapitel zur

Verkehrslarmschutzverordnung verwiesen.

3.1.1.3 Baubedingte Schallimmissionen

Neben den betriebsbedingten Schallimmissionen kommt es wahrend der Bauzeit auch zu
Schallimmissionen aus dem Baustellenbetrieb. Auch diese bauzeitlichen Auswirkungen

sind bei der Planfeststellung zu berlcksichtigen. Zwar handelt es sich bei den Baustellen
im Regelfall um nicht genehmigungsbedurftige Anlagen, beim Betrieb dieser Anlagen hat
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der Anlagenbetreiber jedoch dafur zu sorgen, dass schadliche Umwelteinwirkungen verhin-
dert werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind, und nach dem Stand der
Technik unvermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen auf ein Mindestmal zu beschran-
ken (§ 22 Abs. 1 Nr. 1 und 2 BImSchG). Zum Wohl der Allgemeinheit oder zur Vermeidung
nachteiliger Wirkungen auf die Rechte anderer kann es deshalb erforderlich werden, der

Vorhabentragerin geeignete Schutzmal3nahmen aufzuerlegen.

Fur die Beurteilung der baubedingten Larmimmissionen ist gemaf § 66 Abs. 2 BImSchG
weiterhin die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm vom 19. Au-
gust 1970 (AVV Baularm) maf3gebend, da bislang keine entsprechenden Rechtsverord-
nungen oder allgemeinen Verwaltungsvorschriften nach dem BImSchG in Kraft getreten
sind. Die AVV Baularm gilt fur den Betrieb von Baumaschinen auf Baustellen und enthalt
Bestimmungen uber Richtwerte fur die von den Baumaschinen hervorgerufenen Ge-
rauschemissionen, das Messverfahren sowie uber MalRnahmen, die von den zustandigen
Behorden bei Uberschreiten der Immissionsrichtwerte angeordnet werden sollen. Zu den
Baumaschinen gehoren dabei auch die auf der Baustelle betriebenen sowie die auf den
BaustralRen verkehrenden Kraftfahrzeuge (Nr. 2.2 der AVV Baularm), nicht dagegen der
Baustellenverkehr auf den offentlichen StralRen. Die Nutzung der fur den offentlichen Ver-
kehr gewidmeten Stral3en erfolgt vielmehr im Rahmen des Gemeingebrauches und bedarf
keiner gesonderten Beurteilung im Zuge der Planfeststellung. Dies gilt auch dann, wenn
durch den zusatzlichen LKW-Verkehr der Schwerlastanteil auf einzelnen Verkehrswegen
vorubergehend ansteigt, da auch eine solche intensive Nutzung der stral3enrechtlichen
Widmung entspricht. Vorhabenbedingte Larmzunahmen an Bestandsstral3en sind jedoch

in der Abwagung zu berucksichtigen.

Die Vorhabentragerin hat in einer schalltechnischen Untersuchung (Unterlage 14.4 der
Planunterlagen) die zu erwartenden Baularmimmissionen im PFA 1.6b in 5 verschiedene
Bauphasen unterteilt und fur diese an jeweils 97 Immissionsorten in Unterturkheim eine

Einzelpunktberechnung durchgefuhrt. Zu den Bauphasen im Einzelnen:

In Bauphase 1 wurde die Errichtung von Hochbauten untersucht. Reprasentativ wurde da-
bei das zur Innenreinigungsanlage gehérende Technikgebaude betrachtet. Hier sind Uber-
schreitungen der Immissionsrichtwerte der AVV Baularm an zwei Immissionsorten von bis
zu ALr, Tag 15,0 dB(A) zu erwarten. Erganzend wurde die Herstellung des Unterbaus der

AulBenreinigungsanlage mit Richtwertuberschreitungen an 5 Immissionsorten mit maximal
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ALr, Tag 3,6 dB(A) berechnet. Betroffenheiten an weiteren Gebauden sind daruber hinaus
nicht ausgeschlossen.

Die Bauphase 2 beschreibt die Errichtung von Stutzwanden. Innerhalb dieser Bauphase
werden ausweislich der Untersuchung keine Immissionsrichtwerte an den betrachteten Or-

ten Uberschritten.

In Bauphase 3 werden die Gleisbauarbeiten betrachtet, die im gesamten Baustellenbereich
stattfinden. Aufgrund des dynamischen Baubetriebsbereichs der ortlich wandernden Bau-
maflnahme wurden die Ausbreitungsberechnungen ohne Berucksichtigung einer abschir-
menden Wirkung einer bestehenden Bebauung durchgefuhrt. Ergebnis ist, dass wahrend
der Gleisbauarbeiten in einer Korridorbreite von dTag = 110 m mit Uberschreitungen der
Immissionsrichtwerte in Gebieten, in denen vorwiegend Wohnungen untergebracht sind, zu
rechnen ist. Soweit Gleisbauarbeiten im Nachtzeitraum erforderlich werden, ist im Umfeld
von Gebieten, in denen vorwiegend Wohnungen liegen, in einer Korridorbreite von dNacht

= 600 m von Richtwertuberschreitungen auszugehen.

Die Bauphase 4 beschreibt den ebenfalls dynamischen Baubetriebsbereich der Mastgrin-
dung. Innerhalb einer Korridorbreite von dTag = 155 m bzw. dNacht = 680 m kann es zu

Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte kommen.

Als Bauphase 5 wurde die Herstellung von Baustral3en fur einen reprasentativen Teilab-
schnitt betrachtet. Wahrend dieser Tatigkeit ist innerhalb einer Korridorbreite (ohne Beruck-
sichtigung von abschirmender Bebauung) von maximal dTag = 45 m in Gebieten mit vor-

wiegend Wohnnutzung mit Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte zu rechnen.

Die schalltechnische Untersuchung zur Ermittlung und Beurteilung des Baularms kommt zu
dem Schluss, dass eine Vermeidung der ausgewiesenen Uberschreitungen unter Berlick-
sichtigung des gegenwartigen Stands der Technik und unter Einbeziehung des Angemes-
senheitsgrundsatzes nicht moglich ist. Aktive SchallschutzmalRnahmen werden aufgrund
der Lage und Ausdehnung der Bauflache als nicht realisierbar eingeschatzt. Lediglich bei
der Errichtung des IRA-Technikgebaudes wird aufgrund der sehr hohen Uberschreitungen
im Nahbereich die Errichtung einer mobilen Larmschutzwand empfohlen. Aufgrund des

Umstands, dass eine solche Larmschutzwand einen geringen Abstand zur Augsburger
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StralRe aufweist, moglichst hoch und beidseitig hoch absorbierend sowie standsicher her-
gestellt werden muss und dabei lediglich zu einer Minderung der Belastung nicht aber zur
Einhaltung der Immissionsrichtwerte fuhrt, wird auf das Erfordernis der Wirtschaftlichkeit
neben desjenigen der Herstellungsmaoglichkeit, hingewiesen. Daneben werden weitere
MaRnahmen der Larmminimierung, wie etwa eine entsprechende Baustelleneinrichtung,
Kapselung von Aggregaten und die Verwendung gerauscharmer Baumaschinen, die An-
wendung gerauscharmer Bauverfahren, sowie organisatorische Mal3nahmen, wie die aus-
fuhrliche Information der Betroffenen vorgeschlagen. Arbeiten in der Nacht sollen so weit
wie moglich vermeiden werden. Eine Beschrankung der Betriebszeiten auch am Tag wird
hingegen nicht empfohlen, da die Bewohner hierdurch nicht wesentlich entlastet werden
und die Bauzeit insgesamt erheblich verlangert wird. Passive Schallschutzmal3nahmen
werden als nicht verhaltnismallig angesehen, soweit die temporaren Einwirkungen mit nur
kurzzeitigen larmintensiven Arbeiten einhergehen. Mogliche passive Schallschutzmalnah-
men sollen aber im Rahmen der Ausfihrungsplanung in weiteren Detailgutachten unter-
sucht werden. Sofern nachtlich Arbeiten erforderlich werden, wird vorgeschlagen, einen kri-
tischen Beurteilungspegel als Schwelle festzulegen, ab dessen Uberschreitung fiir den be-
troffenen Personenkreis Ersatzwohnraum fiir den Zeitraum der Uberschreitungen angebo-
ten werden soll. Diesbezuglich wird ein Schwellenwert von Lr > 65 dB(A) vorgeschlagen,
ab dessen Uberschreitung ein gesunder Schlaf als nicht mehr mdglich eingeschatzt wird.
Hinsichtlich der Einzelheiten wird vollumfanglich auf die schalltechnische Untersuchung in
Anlage 14.4 verwiesen.

Die Landeshauptstadt Stuttgart hat in inren Stellungnahmen vom 23.07.2019 (TOB 1) und
01.08.2019 (TOB 1a) den Baularm thematisiert und dabei insbesondere auf das Erforder-
nis der Einhaltung der Bestimmungen der AVV Baularm, der Bestellung eines Immissions-
schutzbeauftragten und der Erstellung eines abschnittsubergreifenden Detailgutachtens
vor Bauausfuhrung hingewiesen. Baumalinahmen in der Nacht sollen vermieden und die
mobile Larmschutzwand fur den Bau des IRA-Technikgebaudes errichtet werden. Zudem
wird empfohlen, die entsprechenden Nebenbestimmungen aus vorangegangenen Planfest-
stellungsbeschlissen zu ubernehmen.

Die Vorhabentragerin weist in lhrer Replik darauf hin, dass die Einhaltung der Immissions-
richtwerte der AVV Baularm nicht in allen Bauphasen moglich ist, durch die vorgeschlage-
nen MaRnahmen jedoch eine Minimierung der Belastung erfolge. Die Bestellung eines Im-
missionsschutzbeauftragten wird dagegen zugesagt. Hinsichtlich der Forderung nach einer
abschnittsubergreifenden Betrachtung der Baularmimmissionen weist die Vorhabentragerin
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auf die - auch zeitliche - Unabhangigkeit der Abschnitte 1.6a und 1.6b hin. Uberschneidun-
gen warden ggf. im Rahmen der Ausfuhrungsplanung betrachtet.

Auch in Einwendungen und Stellungnahmen von Verbanden sowie im Erdrterungstermin
wurde der Baularm angesprochen. Schwerpunkte waren die Vermeidung von Larm insbe-
sondere zur Nachtzeit, sowie die Einhaltung der Sonn- und Feiertagsruhe. Neben der Um-
setzung der mobilen Larmschutzwand wurde die Festsetzung weiterer Larmschutzmal}-
nahmen sowie konkreter Larmgrenzwerte gefordert.

Die Vorhabentragerin bekraftigt, dass Bauarbeiten vordringlich am Tag und nur in Ausnah-
mefallen zur Nachtzeit stattfanden, etwa soweit Arbeiten zum Anschluss an die Bestands-
strecke in Sperrpausen erforderlich wuarden. Weitergehender aktiver Larmschutz, etwa in
Form zusatzlicher mobiler Larmschutzwande, sei aufgrund der zumeist linienhaften Bau-
vorhaben und den haufig wechselnden Positionen auf den Bauflachen in Anbetracht der
Schutzwandhéhen von 2,0 m bis 2,5 m unter Berucksichtigung der Faktoren Standsicher-
heit und Windlast und dem Umstand der geringen Minderung nicht praktikabel. Die Vorha-
bentragerin verweist auf passive und weitere Minimierungsmafinahmen, wie die Verwen-

dung gerauscharmer Baumaschinen und die Information von Betroffenen.

Aus Sicht der Anhorungsbehorde bleibt festzuhalten, dass die in Ziffer 3.1.1 der TA Larm
ausgewiesenen Richtwerte in den meisten Bauphasen Uberschritten werden. Auch der so-
genannte Eingriffswert in Ziffer 4.1 AVV Baularm, ab welchem Malinahmen zur Minderung
der Gerausche angeordnet werden sollen, ist wahrend einiger Bauphasen uberschritten.
Dies fuhrt auch unter Zugrundelegung der Rechtsprechung (Vergl. BVerwG, Urteil vom
10.07.2012, Az. 7 A 11/11) dazu, dass ein Schutzkonzept gegen Baularm gemal § 74
Abs. 2 Satz 2 und 3 VwWVfG erforderlich wird. In der schalltechnischen Untersuchung der
Anlage 14.4 sind bereits MalRnahmen beschrieben, die geeignet sind, die Auswirkungen
des Baularms zu minimieren bzw. Uber den Eintritt lauter Immissionen zu informieren. Die
Anhorungsbehorde halt ebenso wie die untere Immissionsschutzbehorde die Umsetzung
dieser Mallnahmen fur geboten. Weitergehend ist die Anhorungsbehorde der Auffassung,
dass die von der unteren Immissionsschutzbehdrde vorgeschlagenen Nebenbestimmun-
gen zur Bewaltigung der nachteiligen Wirkungen des Baularms der Vorhabentragerin auf-
zuerlegen sind. Dies schlie3t die Erstellung eines Detailgutachtens zu den erwartbaren
Bauimmissionen vor Baubeginn ein. Da eine fachplanerische Abschnittsbildung grundsatz-
lich zulassig, eine Rechtsverkurzung hierdurch aber auszuschlief3en ist, erscheint es der
Anhorungsbehorde auch angebracht, ein solches Detailgutachten abschnittsubergreifend
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zum 1.6a anzulegen, soweit mit zeitlichen Uberschneidungen der Bauausfiihrungen zu
rechnen ist.

Abschliellend weist die Anhorungsbehorde fur die weitere Betrachtung darauf hin, dass ab-
weichend zur schalltechnischen Untersuchung der Anlage 14.4 an den Immissionspunkten
Nr. 81 bis Nr. 85 eine Wohnnutzung als tatsachliche Nutzung vorzufinden ist. Die Landes-
hauptstadt Stuttgart hat der Anhérungsbehorde auf Nachfrage mitgeteilt, dass der Grofteil
der Wohngebaude bereits vor dem Bebauungsplan 1936/28, der das Gebiet als Industrie-
gebiet ausweist, vorhanden waren. Die Anhérungsbehorde halt es daher fur geboten, nach
Ziffer 3.2.2 der AVV Baularm die bezeichneten Immissionspunkte entsprechend ihrer
Wohnnutzung einzustufen. Die industrielle Nutzung des weiteren Gebiets Iasst sich von

dieser Nutzung nach Daflurhalten der Anhérungsbehorde raumlich abgrenzen.

3.1.1.4 Gesamtlarm

Das Bundes-Immissionsschutzgesetz und die darauf beruhende Verkehrslarmschutzver-
ordnung berucksichtigen grundsatzlich jeweils nur den neu hinzukommenden bzw. wesent-
lich geanderten Verkehrsweg. Auch die nach § 48 BImSchG erlassene technische Anlei-
tung zum Schutz gegen Larm bewertet zunachst nur die Immissionen, die von den neu er-
richteten Anlagen ausgehen. Ein Vorhabentrager hat dementsprechend die Nachbarschaft
grundsatzlich nur vor dem Larm zu schutzen, der von dem Vorhaben selbst ausgehen wird.
Der Gesetzgeber unterscheidet dabei nach der jeweiligen Larmart, ohne die Bildung eines
Summenpegels. Erreicht eine Immissionsbelastung bei einem Betroffenen allerdings den
Grad einer mit der Schutzpflicht aus Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG unvereinbaren Gesundheits-
gefahrdung oder stellt einen Eingriff in die Substanz des Eigentums i.S.d. Art. 14 Abs. 1
Satz 1 GG dar, erfordert es der Grundrechtsschutz, die Gesamtlarmbelastung in den Blick
zu nehmen. Die Rechtsprechung sieht die grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle bei 70
dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der Nacht (BVerwG, Urteil vom 15.12.2011, Az. 7 A 11/10).
Insoweit werden Schutzanspriiche ausgelést, wenn durch Uberlagerungseffekte von Im-
missionen aus verschiedenen Verkehrstragern oder aus anderen Quellen vorhabenskausal
eine zurechenbare Gesamtlarmbelastung von 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht
uberschritten oder der bereits Uber diesen Schwellenwerten liegende Larmpegel durch das
Vorhaben weiter erhoht wird. Dabei ist nach Auffassung der Anhorungsbehorde jede Erho-
hung zu werten, auch wenn diese nur 0,1 dB(A) betragt.

Die schalltechnische Untersuchung zur Ermittlung und Beurteilung der Gesamtlarmbelas-

tung (Unterlage 14.3) tragt den vorab genannten Pramissen im Grundsatz Rechnung. In
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der Untersuchung sind die Gerauscheinwirkungen des landgebundenen Verkehrs und des
im Abstellbahnhof Untertirkheim entstehenden Anlagenlarms eingeflossen. Die Betrach-
tung in Form einer Summenbildung ist erforderlich, auch wenn zu Recht durch den Schall-
gutachter aus fachlicher Sicht Bedenken bei der Uberlagerung von Verkehrs- und Anlagen-
gerauschen bestehen, da der Beurteilungspegel aus Verkehrslarm auf dem energieaquiva-
lenten Mittelungspegel fur den gesamten Beurteilungszeitraum (z.B. 8 Stunden in der
Nacht) beruht, wohingegen der Beurteilungspegel fur Anlagengerausche sich ausschliel3-
lich auf die lauteste Nachtstunde bezieht. Die Untersuchung zeigt auf, dass bei einer ener-
getischen Addition die Anlagengerausche im Vergleich zu den Gerauschen aus dem allge-
meinen StralRen- und Schienenverkehr dermalden in den Hintergrund treten, dass bei der
Betrachtung des Gesamtlarms der Summenpegel aus dem Gesamtverkehr maf3geblich ist.
Auf Grundlage eines digitalen Schallquellen- und Ausbreitungsmodells, das alle schalltech-
nisch relevanten Verkehrswege und die relevante Bebauung nach Lage und Hohe erfasst,
wurde anhand des Prognose-Nullfalls und des Prognose-Planfalls die vorhabenkausale
Anderung an 263 Immissionsorten berechnet. Die Ermittlung der Emissionspegel erfolgt
dabei getrennt fur den Tag- und Nachtzeitraum nach den Vorgaben der Schall 03 bzw. der
RLS-90. Die berechneten Schallimmissionsplane zeigen, dass bereits im Prognose-Nullfall
von einer erheblichen Vorbelastung durch Verkehrslarm auszugehen ist. Nach Darlegung
des Gutachters treten entlang der Hauptstrecke 4700/4701, insbesondere aber entlang der
Guterumgehungsbahn (Strecke 4720) Verkehrslarmpegel auf, die in der ersten Bebau-
ungsreihe sowohl tags als auch nachts selbst die Orientierungswerte nach DIN 18005-1 fur
Gewerbegebiete noch Uberschreiten. Wesentliche Pegelanteile sind dabei nicht allein auf
den Betrieb der Schienenverkehrswege, sondern auch auf den Stralienverkehr, vorrangig
entlang der Augsburger Stral3e und der Bundesstral3e B 14, zurickzufuhren. Nach der Un-
tersuchung dominiert jedoch zur Nachtzeit der Schienenverkehrslarm aufgrund des hohen
Guterverkehrsaufkommens entlang der Strecke 4721 und auch der Strecke 4720/4700 das
Gesamtlarmgeschehen. Durch die Verlagerung des Schienenverkehrs, insbesondere die
Verlegung der Guterumgehungsbahn (Strecke 4720), wird bei Umsetzung der Planung die
Gesamtlarmsituation fur die Uberwiegende Mehrzahl der untersuchten Immissionsorte ver-
bessert, indem sowohl tags als auch nachts Verminderungen der Beurteilungspegel ausge-
wiesen werden. An einigen Immissionsorten ist jedoch auch eine als bedenklich einzustu-
fende Pegelerhohung zu erwarten. Dies betrifft 33 einzeln aufgefuhrte Gebaude, denen je
nach Stockwerk, Anspruch auf passiven Schallschutz im Rahmen der Larmvorsorge dem
Grunde nach zuzuerkennen ist. Bezuglich der betroffenen Gebaude wird auf die Liste auf
den Seiten 25 und 26 der schalltechnischen Untersuchung (Unterlage 14.3) verwiesen. Bei
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13 dieser Gebaude besteht schon aus der Larmvorsorge aufgrund der 16. BImSchV (Un-
terlage 14.1) ein Anspruch auf Schallschutz. Soweit an weiteren Gebauden durch das Vor-
haben der Gesamtlarm unterhalb der Schwelle von 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der
Nacht erhoht wird, fihrt dies zwar nicht zu Schallschutzansprichen, stellt aber einen abwa-
gungserheblichen Belag nach § 18 AEG dar. In diesen Fallen ist nach Auffassung der An-
horungsbehorde die durch das Bauvorhaben bedingte Zunahme der Gesamtlarmimmissio-
nen angesichts der Bedeutung des Vorhabens fur die Allgemeinheit von den Betroffenen
ohne Entschadigung hinzunehmen. Diesbezuglich besteht auch kein Anspruch darauf,
dass eine Larmsanierung vorhandener Verkehrswege dergestalt durchgefuhrt wird, dass

die bereits ohne das Vorhaben gegebene Gesamtlarmbelastung abgemindert wird.

Hinsichtlich der in Einwendungen und Stellungnahmen gedulerten Kritik, die Prognosefalle
seien falsch gebildet worden und beeinflussten als Folgefehler auch die Untersuchung zum
Gesamtlarm, wird auf die diesbezlglichen Ausfuhrungen im Kapitel zur Verkehrslarm-

schutzverordnung verwiesen.

Die Vorhabentragerin sieht bei vorhabenkausalen Baularmimmissionen nicht das Erforder-
nis, diese in eine Gesamtlarmbetrachtung mit einzubeziehen. Dies deshalb nicht, weil aus-
schlie3lich solche Gerauschimmissionsbeitrage im Gesamtlarm zu berucksichtigen seien,
die dauerhaft und nicht nur temporar einwirkten, denn gerade auch die Dauer der Einwir-
kungen sei wesentlich fur die mogliche potenzielle Gesundheitsgefahr. Vorhabenbezoge-
ner und/oder auch fremder Baularm seien daher im Gesamtlarmpegel nicht zu bertcksich-
tigen.

Die Anhorungsbehorde stimmt mit der Vorhabentragerin darin Gberein, dass Baularm zeit-
lich befristet ist und mit dauerhaftem Betriebslarm nicht gleichgesetzt werden kann. Zu
Recht weist die Vorhabentragerin auch darauf hin, dass die Expositionsdauer ein wesentli-
cher Faktor bei der Frage nach dem Vorherrschen einer Gesundheitsgefahr ist. Die Anho-
rungsbehorde ist auch deshalb der Auffassung, dass hinsichtlich einer Gesamtlarmbe-
trachtung grundsatzlich alle vorhabenbedingten Immissionen, die uber eine nicht nur uner-
hebliche Zeitdauer auf Grundrechtstrager einwirken, beachtet werden missen. In Anbe-
tracht der erheblichen Vorbelastung des Umfelds mit Werten, die bereits jetzt teilweise
uber 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht liegen, und der momentan schwer greif-
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baren tatsachlichen Dauer der Bauarbeiten, erachtet es die Anhérungsbehdrde fur sachge-
recht, spatestens im Rahmen eines Detailgutachtens vor Bauausfuhrung die Konfliktlage in
den Blick zu nehmen und einen entsprechenden Auflagenvorbehalt auszusprechen.
Hinsichtlich der Nichteinbeziehung des weiteren Anlagenlarms, wie etwa aus dem westlich
gelegenen Industriegebiet, zur vorherrschenden Grundbelastung verweist die Vorhabentra-
gerin insbesondere auf die dynamischen Betriebspflichten des jeweiligen Anlagenbetrei-
bers. Die Anhorungsbehorde halt es dagegen grundsatzlich fur erforderlich, samtlichen An-
lagenlarm in die Betrachtung der Vorbelastung mit einzubeziehen.

3.1.2 Erschutterungsimmissionen und sekundarer Luftschall
3.1.2.1 Erschiitterungen

Der Betrieb von Eisenbahnanlagen fuhrt im Nahbereich auch zu Erschitterungsimmissio-
nen. Die Vorhabentragerin hat daher untersuchen lassen, ob sich durch das geplante Vor-
haben mogliche Anspriche gemal} § 74 Abs. 2 Satz 2 und 3 VwVfG auf erschutterungs-
technische Vorsorgemalinahmen ergeben. Die entsprechende Untersuchung ist den Plan-
unterlagen (Unterlage 15.1) beigegeben. Im Gegensatz zu Larmimmissionen existieren
derzeit keine gesetzlichen Bestimmungen, in denen Grenzwerte fur Erschutterungsimmis-
sionen festgelegt sind. Die Rechtsprechung hat es daher fur vertretbar erachtet, die An-
haltswerte gemafld DIN 4150-2 (Erschutterung im Bauwesen: Einwirkungen auf Menschen
in Gebauden) zur Beurteilung heranzuziehen (vgl. BVerwG Urteil vom 21.12.2010, Az. 7 A
14.09). Soweit eine immissionsschutzrechtliche Situation entscheidend durch den vorhan-
denen Bestand gepragt wird, ergeben sich nach vorab bezeichneter Rechtsprechung be-
sondere Duldungspflichten, sodass Erschuitterungen, die sich im Rahmen einer plangege-
benen oder tatsachlichen Vorbelastung halten, deswegen — jedenfalls in aller Regel — zu-
mutbar sind, auch wenn sie die Anhaltswerte der DIN 4150-2 Ubersteigen. Ein Anspruch
auf eine Verbesserung der Erschutterungssituation im Sinne einer Erschutterungssanie-
rung besteht folglich nicht. Ein Erschitterungsschutz kann vielmehr nur dann verlangt wer-
den, wenn sich die Erschutterungsbelastung durch die Umgestaltung in beachtlicher Weise
erhoht und gerade in dieser Erhdhung eine zusatzliche, dem Betroffenen billigerweise nicht
mehr zumutbare, Belastung liegt (vgl. Urteil vom 15. Marz 2000 Az. 11 A 42.97; BVerwG
Urteil vom 21.12.2010, Az. 7 A 14.09). Die einschlagige Rechtsprechung nimmt unter Zu-
grundelegung der Wahrnehmbarkeitsschwelle erst ab einer Erhohung der Erschitterungs-

immissionen von mindestens 25% eine ,wesentliche Erhohung® an, ab welcher sich bei zu-
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satzlicher Uberschreitung der Anhaltswerte Anspriiche auf erschitterungstechnische Vor-
sorgemalRnahmen ergeben. Die Vorhabentragerin ist jedoch auch unterhalb der Schwelle
einer ,wesentlichen Anderung* zu Vorsorgemafinahmen verpflichtet, soweit die durch das
Vorhaben zusatzlich hervorgerufenen Erschutterungsimmissionen zu Grundrechtsverlet-
zungen, d.h. zu potenziellen Gesundheitsgefahren fihren. Das BVerwG sieht einen sol-
chen Schwellenwert allenfalls oberhalb des 1,5-fachen der Anhaltswerte gemaf DIN 4150-
2, Tabelle 1, Zeile 1 (vgl. BVerwG, a.a.O.).

Die erschutterungstechnische Untersuchung pruft anhand einer Plausibilitatsbetrachtung
auf Basis der gegebenen Abstande und des zu erwartenden Verkehrsaufkommens, ob fur
die schutzbedurftige Bebauung im Umfeld eine Erh6hung der Beurteilungsschwingstarke
um mindestens 25 % unter Berucksichtigung der erschutterungstechnischen Vorbelastung
aus dem Durchgangsverkehr ausgeschlossen werden kann. Die Untersuchung kommt zu
dem Ergebnis, dass fur die Bebauung westlich des Abstellbahnhofes aufgrund der Ver-
kehrsverlagerung eine Abnahme der Erschutterungsimmissionen zu erwarten ist. Dies be-
trifft auch den Bereich mit Wohnbebauung an der Gaggenauer Stral’e und Benzstral3e. Fur
die ostlich gelegene Bebauung entlang der Augsburger Stral3e, die sich Uberwiegend aus
Wohn- und Mischgebieten zusammensetzt, werden aufgrund der Verlagerung der Guter-
umfahrungsstrecke 4721 und der zukunftigen Nutzung der Abstellanlage durch Personen-
ziige keine Uberschreitungen der Anhaltswerte gemaR DIN 4150-2 erwartet. Eine Erho-
hung der Beurteilungsschwingstarke um mehr als 25 % wird ausgeschlossen. Hiernach re-
sultieren keine Anspruche auf Erschutterungsschutz.

Unter Anderem hat sich die Landeshauptstadt Stuttgart in ihre Stellungnahme vom
1.8.2019 (TOB 1a) zum Erschitterungsschutz gedulRert und insbesondere kritisiert, dass
die Untersuchung keinen Neubau unterstelle, sondern von einer wesentlichen Anderung
ausginge. Zudem sei die tatsachlich vorhandene Belastung nicht ermittelt und unterstellt
worden, dass es sich durchgehend um offentlichen Verkehr handele. AulRerdem sei ein
weiterer Untersuchungsfall fur die Teilfertigstellung des Projekts S21 und ein Hinterfragen

der Zugzahlen geboten. Es wird u.a. auf die benannte Stellungnahme verwiesen.

Wie bereits im Kapitel zum Verkehrslarm ausgefuhrt, sieht die Anhérungsbehoérde in der
Umgestaltung des Vorhabenbereichs den Tatbestand einer wesentlichen Anderung fiir ge-
geben. Die Anhorungsbehdrde halt daher auch den Ansatz einer Differenzbetrachtung zwi-
schen dem gebildeten Prognose-Nullfall und dem Prognose-Planfall fur grundsatzlich ge-
eignet, eine ggf. auftretende Zusatzbelastung zu ergrinden. Da nach der einschlagigen
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Rechtsprechung bei einer solchen ,wesentlichen Anderung“ gerade kein Sanierungsan-
spruch besteht und es fur die Frage eines Anspruchs maf3geblich auf die Erhohung der Be-
urteilungsschwingstarke ankommt, kann die Betrachtung der tatsachlichen Vorbelastung
zuruckstehen, soweit weder eine vorhabenkausale Erhdhung um mindestens 25 %, noch
die Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung erreicht oder Uberschritten wird. Flr eine ent-
sprechende Steigerung sieht die Anhorungsbehorde allerdings keine Anzeichen. Die Anho-
rungsbehdrde geht im Ubrigen davon aus, dass die Giberwiegenden Erschitterungen durch
rollende Zuge, mithin durch Fahrbewegungen des 6ffentlichen Verkehrs ausgelost werden
und nicht durch ortsfeste, nicht 6ffentliche Anlagen. Einen Fehler bei den zugrunde geleg-
ten Zugzahlen vermag die Anhorungsbehorde nicht zu erkennen. Die Anhorungsbehorde
halt die erschutterungstechnische Untersuchung auf Grundlage der unterstellten Pramis-

sen fur in sich schlussig und nachvollziehbar.
3.1.2.2 Sekundarer Luftschall

Sekundarer Luftschall wird durch eine Erschutterungsimmission ausgelost, die auf ein Ge-
baude oder ein Gebaudeteil trifft und dieses zu horbaren Schwingungen anregt. Sekunda-
rer Luftschall tritt folglich nur in den Gebauden auf, die sich im Einwirkungsbereich von Er-
schitterungen befinden. Im Gegensatz zum primaren, direkt auf Gebaude einwirkenden
Luftschall existiert beim sekundaren Luftschall kein spezielles Regelwerk zur Bestimmung
von Zumutbarkeitsschwellen oder Grenzwerten. Fur Anspriuche auf SchutzmafRnahmen vor
sekundarem Luftschall muss daher auf § 74 Abs. 2 Satz 2 und 3 VwWV{G zuruckgegriffen
werden. Da diese allgemeine Regelung jedoch keine Zumutbarkeitsschwellen festlegt, ist
auf Regelungen zurtckzugreifen, die auf den Immissionscharakter vergleichbarer Sachla-
gen zugeschnitten sind. Da es sich auch beim sekundaren Luftschall letztlich um verkehrs-
induzierten Larm handelt, erscheint eine Orientierung an der Verkehrswege-Schallschutz-
malnahmenverordnung (24. BImSchV) naheliegend. Dies wird auch von der Rechtspre-
chung so gesehen (Urteil des BVerwG vom 21.12.2010, Az. 7 A 14.09). Diese Verordnung
zielt mit der Ermittlung des erforderlichen Schalldamm-Mal3es der Aul3enbauteile eines
Gebaudes in Abhangigkeit vom AulRenpegel auf die Einhaltung eines Innenraumpegels,
der die Zumutbarkeitsschwelle markiert. Wird diese im vorliegenden Zusammenhang her-
angezogen, ist - in gleicher Weise wie bei den Erschutterungsimmissionen - eine Vorbelas-

tung schutzmindernd so wie ein Signifikanzkriterium zu berlcksichtigen.
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Die Vorhabentragerin hat dieses Signifikanzkriterium analog der Erschutterungsimmissio-
nen ab einer Steigerung von 25 % angenommen. Dieses Vorgehen ergibt sich in Anleh-
nung an die Rechtsprechung (vgl. BVerwG, a.a.O.) und ist aus Sicht der Anhorungsbe-
horde nicht zu beanstanden.

Die erschutterungstechnische Untersuchung (Unterlage 15.1) zeigt anhand einer Plausibili-
tatsbetrachtung auf, dass in keinem Bereich im Umfeld des Abstellbahnhofs bei der Beur-
teilungsschwingstarke, die Ausgangspunkt von sekundarem Luftschall ist, eine Erhéhung
von mehr als 25 % zu erwarten ist. Vielmehr ist in einigen Bereichen mit Abnahmen der
Beurteilungsschwingstarke zu rechnen. Ein Anspruch auf Schutzmalinahmen besteht da-

her nicht.
3.1.2.3 Baubedingte Erschiitterungen

Neben den betriebsbedingten Erschutterungsimmissionen treten auch baubedingte Er-
schutterungen auf, die auf die Gebaude im Nahbereich einwirken. Die mal3geblichen Er-
schitterungsimmissionen werden bei Vibrationsrammungen und Verdichtungsarbeiten
ausgelost. Die Immissionen unterliegen nach dem BImSchG dem Vermeidungs- und Mini-
mierungsgebot und sind als abwagungserheblicher Belang in der Planfeststellung zu be-
rucksichtigen. Aufgrund fehlender gesetzlicher Vorgaben sind fur baubedingte Erschutte-
rungsimmissionen die technischen Regelwerke, hier die DIN 4150-2 (Einwirkung auf Men-
schen in Gebauden) und die DIN 4150-3 (Einwirkung auf bauliche Anlagen) heranzuzie-
hen.

Die Vorhabentragerin hat die zu erwartenden Erschutterungsimmissionen aus dem Baube-
trieb unter Zugrundelegung der beschriebenen technischen Regelwerke untersuchen las-
sen. Die Untersuchung ist den Planunterlagen als Unterlage 15.2 beigegeben und setzt als
Pramisse u.a. voraus, dass larm- und erschutterungsintensive Bauarbeiten auf den Tag-
zeitraum beschrankt werden und nicht mit einer durchgehenden Dauer von mehr als 78
Tagen stattfinden. Die Ramm- und Verdichtungsarbeiten begrenzen sich hiernach punktu-
ell auf nicht mehr als 2 Tage an einem Ort.

Bezuglich der Rammarbeiten mit Vibrationsrammen zur Einbringung von Oberleitungsmas-
ten geht die Untersuchung unter Berucksichtigung der in Abschnitt 6.5.4.3 der DIN 4150-2
benannten MalRnahmen a) bis e) von einer Konfliktfreiheit ab einem Gebaudeabstand von
8 m bei Holzbalkendecken und 25 m bei Stahlbetondecken aus. Die MaRnahmen werden
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auf Seite 23 der Unterlage 15.2 im Einzelnen benannt. Im Umfeld des Abstellbahnhofs Un-
terturkheim befinden sich die nachstgelegenen Gebaude in Abstanden von 24 bis 67 m zur
Baustelle. Im Bereich der Gebaude Augsburger Stralde 303 bis 321 kdnnen die minimalen
Abstande bei Grundung der Oberleitungsmaste nicht eingehalten werden. In diesem Be-
reich ist die maximale Rammdauer wahrend des Tageszeitraums entsprechend den Aus-
fuhrungen des Anhangs 4.1.2 der Unterlage 15.2 zu beschranken. Bei einer Beschrankung
der Einwirkzeit auf 8 Stunden reduzieren sich danach die Grenzabstande aufrll, 8h > 17 m
bei Stahlbetondecken bzw. auf rll, 8h > 5 m bei Holzbalkendecken, sodass damit eine Kon-
fliktfreiheit herbeigefuhrt werden kann.

Die Untersuchung der Verdichtungsarbeiten mittels Vibrationswalze im Zuge der Gleisbau-
arbeiten hat ergeben, dass selbst bei Einwirkzeiten Uber den gesamten 16-stundigen Ta-
geszeitraum bei entsprechender Vorabinformation der betroffenen Anwohner in Abstanden
grofder als rll = 20 m bei Stahlbetondecken bzw. rll > 10 m bei Holzbalkendecken nicht mit
erheblich belastigenden Erschutterungseinwirkungen zu rechnen ist. Bei einer Beschran-
kung der reinen Einwirkzeit auf 8 Stunden reduziert sich der Grenzabstand auf rll, 8h > 12
m bei Stahlbetondecken bzw. rll, 8h > 6 m bei Holzbalkendecken. Soweit der genannte Mi-
nimalabstand nicht eingehalten werden kann, ist die Einwirkzeit entsprechend dem Anhang

4.2.2 der Unterlage 15.2 zu reduzieren.

Hinsichtlich der Einwirkung der Ramm- und Verdichtungsarbeiten auf bauliche Anlagen ge-
maf DIN 4150-3 kommt die Untersuchung zu dem Ergebnis, dass Bauschaden ausge-

schlossen werden kdnnen.

Die Anhorungsbehorde halt die Untersuchung flr schlissig und nachvollziehbar. Zur Ver-
meidung und Minimierung der Eingriffe halt es die Anhorungsbehorde fur geboten, die vor-
geschlagenen Nebenbestimmungen der unteren Immissionsschutzbehorde der Landes-
hauptstadt Stuttgart in der Stellungnahme vom 01.08.2019 (TOB 1a) zu tibernehmen. Die
Anhorungsbehorde empfiehlt Uberdies, die Erschitterungen wahrend der Bauzeit im Zuge
des fur den Baularm angestrebten Detailgutachtens konkretisierend vor Bauausfuhrung
nochmals zu betrachten. In einem solchen Detailgutachten konnten dann auch Verdich-
tungsarbeiten, die gegebenenfalls bei der stral3enseitigen Erschliefung des Abstellbahn-

hofs erforderlich werden, einbezogen werden.
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3.1.3 Elektrische und magnetische Felder

Die Vorhabentragerin hat die vorliegende Planung auch auf ihre elektromagnetische Ver-
traglichkeit in Bezug auf Personenschutz sowie den Gerate- und Anlagenschutz untersu-
chen lassen. Das entsprechende Gutachten (Unterlage 20.1) wurde dahingehend kritisiert,
dass fur die Abstellbereiche lediglich ein Fahrstrom von 200 A angenommen wurde. Die
Vorhabentragerin hat daraufhin die Eingangspramissen des Gutachtens dahingehend ge-
andert, dass entsprechend der neuen RiL 997.0100A1 und A2 (Stand 1.4.2020) fur die Be-
wertung des Personenschutzes nach der 26. BImSchV nun ein Fahrstrom von 560 A als
thermischer Grenzstrom gleichzeitig fur alle Fahrleitungen und Speiseleitungen zu Grunde
gelegt wird. Fur die Bewertung des Schutzes von technischen Einrichtungen wurden diffe-
renzierte Strome anhand der nutzbaren freien Fahrwege (je 2 S-Bahn- und 2 Fernbahn-
zuge) im beschleunigten Betrieb fur die starkste ortliche Belastung angesetzt. Das Uberar-
beitete Gutachten war Teil der Anhoérung zur Plananderung.

Das novellierte Gutachten wurde von Einwendern u.a. dahingehend kritisiert, dass es den
Anschein eines Gefalligkeitsgutachtens ausstrahle. Die Gutachten mussten in einem expli-
ziten Vergleich nebeneinandergestellt und eine schlussige Erklarung geliefert werden, wa-
rum die zunachst beantragte Einschrankung der Fahrstrome auf 200 A nicht mehr gewollt
werde.

Die Vorhabentragerin weist die Unterstellung eines Gefalligkeitsgutachtens zurtck. Das
EMV-Gutachten sei sachgerecht erstellt worden und komme auch nach Neuberechnung
ohne die bisher angenommene Fahrstrombegrenzung zu dem Ergebnis, dass alle Immissi-
onsrichtwerte eingehalten wirden. Auch eine veranderte Betroffenheit einzelner habe sich
nach Neuberechnung nicht ergeben.

Aus Sicht der Anhorungsbehorde ist festzuhalten, dass das Gutachten in nicht zu bean-
standender Weise fur die Bewertung des Personenschutzes die Grenzwerte der 26. BIm-
SchV heranzieht. Die Storfestigkeit von Geraten und Anlagen wird richtigerweise anhand
der DIN EN 61000-6-1, -6-2 und -4-8 beurteilt.

Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dass die durch das Vorhaben des PFA 1.6b er-
zeugten elektrischen- und magnetischen Felder die Grenzwerte und Vorgaben zur elektro-
magnetischen Vertraglichkeit und Elektrosicherheit auch ohne zusatzliche Schutzmalinah-
men einhalten. Unabhangig hiervon wird empfohlen, die Gleisvermaschung besonders eng
auszufuhren, um moglichst alle Schienen an der Ruckstromfuhrung zu beteiligen.

Die Anhorungsbehorde halt die Ausfuhrungen flr schlissig und schlief3t sich der entspre-
chenden Gutachterempfehlung an.
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3.1.4 Lichtimmissionen

Licht gehort gemald § 3 Abs. 1 und Abs. 2 BImSchG zu den Immissionen, die je nach Art,
Ausmal} oder Dauer geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Belasti-
gungen fur die Allgemeinheit oder fur die Nachbarschaft herbeizufihren. Dementspre-
chend kann Licht eine schadliche Umwelteinwirkung darstellen. Der Gesetzgeber hat bis-
her keine Regelungen zur Bestimmung der immissionsschutzrechtlichen Erheblichkeits-
grenzen fur Lichtimmissionen erlassen. Allerdings existieren Hinweise zur Messung, Beur-
teilung und Minderung von Lichtimmissionen der Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fur Im-
missionsschutz (LAI). Grundsatzlich gilt das Vermeidungs- und Minimierungsgebot. Die
Vorhabentragerin hat die Thematik der Lichtimmissionen im UVP-Bericht (Unterlage 13.1)
u.a. auf Seite 54 aufgegriffen. Zur Vermeidung von Beeintrachtigungen des naheren Woh-
numfeldes wird beim Aufstellen und im Betrieb der Beleuchtungsanlagen darauf geachtet,
dass die Lampen so ausgerichtet werden, dass der Lichtkegel ausschlieRlich auf das Be-
triebsgelande gerichtet ist. Die Anhorungsbehorde empfiehlt die Aufnahme einer entspre-
chenden Nebenbestimmung, um erhebliche Belastigungen sowie weitergehende schadli-

che Auswirkungen auszuschliel3en.

3.1.5 Staubimmissionen

Zu Verhinderung und Reduzierung von Staubimmissionen hat die Vorhabentragerin der
Landeshauptstadt Stuttgart gemafl dem Merkblatt zur Staubminderung auf GroRbaustellen
einen Staubminderungsplan mit Uberwachungskonzept vorgelegt. Die Vorhabentragerin
hat auf die Stellungnahme der Landeshauptstadt Stuttgart vom 1.8.2019 (TOB 1a) u.a. zu-
gesagt, die Luftqualitatsverordnung fur Baumaschinen einzuhalten, die technische Ausge-
staltung der Bewasserung in der Ausfuhrungsplanung abzustimmen, nur StralRenkehrma-
schinen ohne Aufwirbelung einzusetzen, beim Pulverisieren von gro3en Teilen die Arbeits-
flache mit Wasser zu bespruhen und der Landeshauptstadt Stuttgart rechtzeitig vor Baube-
ginn Verbindungsdaten der zustandigen Ansprechpartner der Bauleitung und Bauuberwa-
chung mitzuteilen. Hinsichtlich der von Einwendern geaulierten Befurchtung weiterer
Feinstaubimmissionen verweist die Vorhabentragerin auf Festlegungen des Eisenbahn-
Bundesamtes, die bereits in anderen Abschnitten auferlegt wurden, um weitere Grenzwert-
uberschreitungen zu vermeiden und Feinstaubemissionen von Stuttgart 21 zu minimieren.

Die Anhorungsbehdrde erachtet eine entsprechende Nebenbestimmung fur sinnvoll.
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3.1.6 Geruchsimmissionen

In einer Einwendung wurde vorgebracht, dass mogliche Geruchsbelastigungen z.B. durch
die Container oder das Ablassen der WC-Abwasser nicht bewertet worden seien. Die Im-
missionen mussten bewertet und ein Minimierungskonzept ausgearbeitet werden. Die Vor-
habentragerin ist hingegen der Auffassung, dass durch das Vorhaben keine erheblichen
Beeintrachtigungen im Sinne schadlicher Umwelteinwirkungen durch Geruchsemissionen
hervorgerufen werden. Aus Sicht der Anhorungsbehorde ist es moglich, bei Auftreten von
relevanten Geruchsbelastigungen sowohl anlagentechnisch als auch durch betriebliche
Regelungen zu reagieren. Die Anhorungsbehorde empfiehlt die Aufnahme einer entspre-

chenden Nebenbestimmung.

3.2 Natur und Landschaft

Die vorliegende Planung ist mit den naturschutzrechtlichen Vorschriften in Einklang zu
bringen.

Das geplante Vorhaben stellt einen naturschutzrechtlich relevanten Eingriff dar, von dem
nicht zu vermeidende Beeintrachtigungen ausgehen. Die Vorhabentragerin hat ausrei-
chende Bestandserhebungen durchgefuhrt und ihr 6kologisches MalRnahmenkonzept wei-
testgehend optimiert. Durch die geplanten Vermeidungs- und Minimierungsmalinahmen
werden die Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft so gering wie moglich gehalten.
Der nicht vermeidbare Eingriff kann durch die vorgesehenen und im Landschaftspflegeri-
schen Begleitplan (LBP) in Text und Karte dargestellten Ausgleichs- und Ersatzmal3nah-

men vollstandig kompensiert werden.

Hierzu im Einzelnen:

3.2.1 Naturschutzrechtliche Konfliktanalyse

Die geplante MaRnahme stellt in Anbetracht ihres Flachenbedarfs und der mit ihrer Reali-
sierung einhergehenden Bodenversiegelung zweifelsohne einen naturschutzrechtlichen
Eingriff gemal § 14 Abs. 1 BNatSchG dar.

Im Landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP) erfolgt eine Darstellung und Bewertung des
Naturhaushalts und des Landschaftsbildes und der durch das Vorhaben zu erwartenden
Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft (Konfliktanalyse). Hierbei wird jeweils ein-
zeln auf die Schutzguter Boden, Wasser, Klima und Luft, Landschaft, Tiere und Pflanzen

sowie Erholung eingegangen. Im Folgenden werden MalRnahmen zur Vermeidung und
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Minderung von Beeintrachtigungen sowie Ausgleichs- und Ersatzmallnahmen vorgestellt.
Zudem wird mit der Unterlage 16.1 Anhang 2 eine spezielle artenschutzrechtliche Prufung
vorgelegt, in der die speziellen artenschutzrechtlichen Bestimmungen des § 44 Abs. 1
BNatSchG gepruft werden. Die Schutzguter Mensch, Kulturelles Erbe, Flache und sonstige
Sachguter werden bereits im UVP-Bericht abgehandelt (Unterlage 13).

Die zu erwartenden Konflikte werden in der Unterlage 16.2. und 16.3 auch kartographisch
dargestellt. Im Rahmen der Plananderung ,Ersatzflachen Panoramabahn® wurden die
Plane des LBP teilweise nachgebessert und um die Untersuchung und Kartierung der Fla-
chen entlang der Panoramabahn ergénzt, die im Zuge des Anderungsverfahrens als Er-
satzhabitate fur die Mauereidechsen im Vorhabengebiet in das Verfahren eingebracht wur-

den.

Der Forderung der Landeshautstadt Stuttgart, auch die positiven Wirkungen des Ruckbaus
der bisherigen Abstellanlagen im Bereich des Gleisvorfelds in den UVP-Bericht und den
LBP aufzunehmen, ist die Vorhabentragerin zu Recht nicht gefolgt, da der Rickbau in die-

sem Verfahren kein Antragsgegenstand ist.

Die Auswirkungen auf die Schutzguter wurden sachgerecht dargestellt und hinsichtlich der
Schutzguter Boden und Biotope quantitativ, die Ubrigen Schutzguter verbal-argumentativ
bewertet. Dies ist nach Auffassung der Anhorungsbehdrde nicht zu beanstanden. Die Be-
wertungen richteten sich nach den von der Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Na-
turschutz (LUBW) erarbeiteten Leitfaden und der Okokontoverordnung des Landes Baden-
Warttemberg (LUBW 2010b). Alle Eingriffe und KompensationsmalRnahmen im Naturraum
3. Ordnung ,Schwabisches Keuper-Lias-Land“ sowie die OkokontomaRnahme im Natur-
raum ,Neckar-Tauber-Gauplatten® erfullen die Vorgaben des § 15 BNatSchG in Verbin-
dung mit § 15 NatSchG des Landes Baden-Wurttemberg.

Der im Rahmen des Anderungsverfahrens ,Ersatzflachen Panoramabahn“ vom NABU ein-
gebrachte Einwand, dass auch die in die Planunterlagen dargestellte GSM-R Anlage in
den UVP-Bericht aufgenommen werden musse, da zahlreiche Tiere wie Fledermause und
Insekten auf die elektronischen Signale bzw. Spannungsfelder der Anlage reagieren wur-
den, greift im Ergebnis nicht durch. Die Vorhabentragerin hat klargestellt, dass die Anlage
in den Planunterlagen nur nachrichtlich dargestellt ist. Auch aus Sicht der Anhorungsbe-
horde sind deren Umweltauswirkungen daher erst in einem gesonderten Genehmigungs-
verfahren zu berucksichtigen.
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Gesamtbetrachtet Iasst sich nach Auffassung der Anhorungsbehorde festhalten, dass der
UVP-Bericht und der LBP mit den enthaltenen Darstellungen und Untersuchungen eine
ausreichend gesicherte Grundlage darstellen, um die Projektauswirkungen profund ein-

schatzen zu kdnnen. Der LBP entspricht damit den gesetzlichen Anforderungen.

3.2.2 Vermeidbarkeit und Minimierung der Eingriffe
Die Eingriffe in Natur und Landschaft werden soweit wie moglich minimiert, dem gesetzli-
chen Vermeidungsgebot der §§ 13, 15 Abs. 1 BNatSchG wird entsprochen.

Hierzu im Einzelnen:

Nach § 15 Abs. 1 BNatSchG ist der Verursacher eines Eingriffs verpflichtet, vermeidbare
Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu unterlassen. Das naturschutzrechtliche
Gebot der Vermeidung von Eingriffen in Natur und Landschaft ist striktes Recht und damit
nicht Gegenstand der fachplanerischen Abwagung (vgl. BVerwG, Urteil v. 30.10.1992 - 4 A
4/92).

Unter dem Blickwinkel einer Eingriffsminimierung hat die Vorhabentragerin ihre Planung so
gestaltet und optimiert, dass Natur und Landschaft nur in einem unerlasslichen Mindestum-
fang in Anspruch genommen werden muss. Die planungsbegleitenden Vermeidungs- und
Minderungsmaf3nahmen sind in Kapitel 8 des LBPs ausfuhrlich beschrieben. In Kapitel 8.3
des LBPs sind die geplanten MalRnahmen zur Schutz von Tieren, Pflanzen und Biotopen
sowie zum Schutz des Bodens, des Wassers und von Klima und Luft dargestellt. Soweit
dies moglich ist, wird in Unterpunkt 7.5.2.8 (Konfliktanalyse) dargestellt, wie Verbotsverlet-
zungen des § 44 BNatSchG vermieden werden sollen. Hinsichtlich der Mauereidechsenpo-
pulation im Vorhabengebiet erschien eine artenschutzgerechte Umsiedelung des gesam-
ten Vorkommens aufgrund fehlender Flachen, die sich als Ersatzhabitat eignen, zunachst
nicht moglich. Die Vorhabentragerin hat deshalb bezuglich der Mauereidechsen arten-
schutzrechtliche Ausnahmen nach § 45 Abs. 7 BNatSchG beantragt, um die Eidechsen
verdichtet auf kleinere Flachen umsiedeln zu dirfen bzw. hilfsweise im Baufeld belassen
zu durfen. Im Rahmen der Plananderung ,Ersatzflachen Panoramabahn® wurde der LBP
nun dahingehend abgeandert, dass weitere Flachen entlang der Panoramabahn zu Ersatz-
habitaten fur die Mauereidechsen aufgewertet werden sollen, sodass eine artenschutzge-
rechte Umsiedlung der gesamten Mauereidechsenpopulation moglich erscheint. Dennoch
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halt die Vorhabentragerin alle ihre artenschutzrechtlichen Ausnahmeantrage hilfsweise auf-
recht, auf die im Anhorungsbericht im Rahmen der Artenschutzrechtlichen Konfliktanalyse

eingegangen wird.

Das Amt fur Stadtplanung und Wohnen der Landeshauptstadt Stuttgart sieht die auf der
Vorhabenflache bestehenden Mdglichkeiten zur Vermeidung, Verminderung und Kompen-
sation nicht vollig ausgeschopft und fordert eine Reihe von weiteren MalRinahmen. So
konne man Dacher von Gebauden und technischen Anlage sowie fensterlose Fassaden
fachgerecht begrinen, soweit deren Freihaltung nicht zwingend technisch erforderlich ist.
Flachen, auf denen das Ansaen von Rasen geplant ist, konnten durch das Ansaen von
krauterreichen Saatgutmischungen als Nahrungshabitate fur Insekten und Mauereidechsen
entwickelt werden. Es wird angeregt, im Rahmen der GestaltungsmalRnahme 2 (G 2), krau-
terreiche Saatgutmischungen statt Rasensaaten auszubringen, die in Erganzung zu den
geplanten Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen als Nahrungshabitate dienen kdnnten. Auch
die hohere Naturschutzbehorde regt an, im Rahmen der GestaltungsmalRnahme 2 artenrei-
chere Auspragungen wie Landschaftsrasen zu saen, damit sich diese Flachen auch zu
Kleinstbiotopen entwickeln konnen.

Die Vorhabentragerin hat daraufhin zugesagt, auf weiten Flachen der Gestaltungsmal3-
nahme 2 (G2) magere Standorte als Ersatzhabitate fur Wildbienen, Heuschrecken und
Mauereidechsen zu entwickeln statt Landschaftsrasen einzusaen und die Plane entspre-
chend anzupassen. Diese Anpassung wurde im Rahmen der Plananderung ,Erganzungs-
flachen Panoramabahn® bereits vorgenommen. Zudem soll sich die Pflege der Flachen so-
weit moglich an den fur Wildbienen geeigneten Zeitrdumen orientieren. Auf den Einsatz
von Herbiziden soll verzichtet werden. Auch die Begriunung von Dachern und Fassaden sei
geplant, konne aber erst im Rahmen der Ausfuhrungsplanung unter MaRgabe technischer

und wirtschaftlicher Aspekte abgestimmt werden.

In Bezug auf die GestaltungsmalRnahme 1 (G1) fordert die hohere Naturschutzbehérde,
dass spatestens im Landschaftspflegerischen Ausfihrungsplan konkretisiert wird, welche
Pflanzungen geplant sind. Dies wird, ebenso wie die Forderung, nur gebietseigenes Saat-

gut zu verwenden, von der Vorhabentragerin zugesagt.

Der weiteren Forderung der Stadt, wonach auch die Gleis- und Gleiszwischenflachen der
neuen Gleisfelder fur das Schutzgut Arten und Biotope in Anspruch genommen werden
sollen, hat die Vorhabentragerin nachvollziehbar entgegnet, dass diese Flachen nach
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Durchfuhrung aller BaumafRnahmen nicht mehr geeignet seien, um hierauf thermophile Ru-

deralfluren in bedeutsamen Flachenumfang zu schaffen.

Die Anhorungsbehorde ist im Ergebnis der Auffassung, dass die Planung dem Vermei-
dungs- und Minimierungsgebot entspricht. In Anbetracht der vorgesehenen Umsetzung
des Vorhabens auf bereits bestehenden Gleisflachen sowie der planerischen bzw. fachli-
chen Notwendigkeiten und der zu berucksichtigenden VerhaltnismaRigkeitsaspekte sind flur
die Anhorungsbehorde keine weiteren Minimierungsmoglichkeiten ersichtlich. Die trotz aller
Vermeidungs- und Minimierungsmallnahmen verbleibende Beeintrachtigung von Natur und

Landschaft ist im Rechtssinne unvermeidbar.

3.2.3 Landschaftspflegerisches Ausgleichskonzept /| KompensationsmalRnahmen
Die — nach Ausschopfung aller Versuche zur Reduzierung verbleibenden — unvermeidba-
ren Beeintrachtigungen konnen nach Auffassung der Anhorungsbehoérde durch die im
Kompensationskonzept vorgesehenen Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen in der Summe

gemal} § 15 Abs. 2 Satz 1 BNatSchG vollstandig kompensiert werden.

Das Amt fur Umweltschutz der Stadt Stuttgart (AfU) hat vorgebracht, dass die der Kompen-
sation dienende Ausgleichsflache A1 bereits fur den PFA 1.6a angelegt werden solle. Die
Vorhabentragerin bestreitet unter Aufzahlung der im PFA 1.6a definierten Kompensations-
malnahmen, dass es zu einer Doppelbelegung von Flachen kommt. Im Nachgang zur An-
horung hat das AfU gegenuber der Anhorungsbehdrde erklart, nicht mehr an diesem Ein-

wand festzuhalten (siehe hierzu Aktennotiz vom 02.10.2020).

Das AfU fordert weiterhin, dass aufgezeigt werden musse, wie die Wildbienen und Heu-
schrecken von der Eingriffsflache in ihre Ersatzhabitate gelangen wirden, und dass in die
Ursprungshabitate erst eingegriffen werde, wenn die neuen Habitate ausreichend besiedelt
seien. Um ihre Funktionsfahigkeit zu erreichen, bendotigten Ausgleichs- und Ersatzmalinah-
men zudem eine gewisse Habitatsreife von 2-3 Vegetationsperioden.

Die Vorhabentragerin erwidert darauf hin, dass die fur Wildbienen vorgesehenen Ersatzha-
bitate bereits 2019 — also deutlich vor Baubeginn — unter Aufsicht und Leitung des ASP-
Bearbeiters angelegt bzw. aufgewertet wurden. Da sich die Ersatzhabitate in unmittelbarer
Umgebung zu den Eingriffsflachen befinden, sollten die Tiere diese Habitate ohne weitere
Hilfe finden und besiedeln.
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Der BUND bemangelt, dass nur fur wenige besonders geschutzte Wildbienenarten eine
Kompensationsflache innerhalb des Abstellbahnhofs vorgesehen sei, zu der in den Unter-
lagen keine weiteren Details enthalten seien. Ausgleichsmalinahmen fur den Verlust der
11,7 ha grof3en Flache, davon 7,3 ha Biotope, seien nur auf einer Flache von 1,4 ha vorge-
sehen. Fur die sonstigen Wildbienen und Heuschrecken wurden 5,4 ha bzw. 3,5 ha nicht
kompensiert. Auch das AfU halt die Flache der AusgleichsmalRnahme nicht fur ausreichend
grof3, um Habitatsverluste bei den betroffenen Arten auszugleichen, und fordert, mehr Fla-
chen im Vorhabengebiet mit angepasster Habitatausstattung anzulegen. Diese Einschat-
zung wird auch vom LNV geteilt, der nicht ausreichende Erhaltungsmalinahmen fur die
zahlreichen Wildbienenarten kritisiert.

Die Vorhabentragerin hat hierauf entgegnet, dass auch die Mal3nahmenflachen fur den Er-
halt der Mauereidechsenpopulation so gestaltet werden, dass sie sich als Habitat fur Wild-
bienen eignen. Zudem sei zu bedenken, dass sich die Eingriffsflachen in ihrem jetzigen Zu-
stand nicht in vollem Umfang als Habitat fur Wildbienen eignen wurden. Aus diesem Grund
konne der notwendige Umfang der Ausgleichsflachen, die speziell auf die Bedurfnisse der
Tierarten angepasst sind, nicht einfach durch eine rechnerische Gegenuberstellung mit
dem Umfang der Eingriffsflache ermittelt werden. Der von der Vorhabentragerin verfolgte
Ansatz, die Ausgleichsflachen artenspezifisch zu ermitteln, erscheint daher auch fur die
Anhorungsbehorde sinnvoll und nachvollziehbar.

Die Vorhabentragerin ist dieser Forderungen, die Ausgleichsmalinahmen auf der Flache
des Abstellbahnhofs zu vergro3ern, so weit wie moglich nachgekommen, in dem sie auf
den Flachen der GestaltungsmalRnahme 2 (G 2) nun die Entwicklung magerer Standorte
als Ersatzhabitate unter anderem fur Wildbienen vorsieht statt der Einsaat von Land-
schaftsrasen. Weitere geeignete Gleisflachen, auf denen sich nach Abschluss der Bau-
malnahmen Habitate entwickeln lassen, sind nach Einschatzung der Vorhabentragerin
nicht vorhanden. Da die Plane kunftig eine aul3erst dichte Bebauung des Vorhabengebiets
vorsehen, schliel3t sich die Anhorungsbehorde der Einschatzung der Vorhabentragerin an.

Im Rahmen des Anderungsverfahrens ,Ersatzflachen Panoramabahn“ hat das AfU seine
Kritik wiederholt und nochmals darauf hingewiesen, dass Heuschrecken und Wildbienen
aufgrund unterschiedlicher Lebensraumanspruche nicht durch eine Einheitsmallnahme ge-
fordert werden konnen. Zudem wird bezweifelt, dass die Ersatzmalinahmenflachen E1
(Flache 2-5), die fur die Eidechsen angelegt werden, auch als Ersatzlebensraum fur diese

Tiere geeignet sein konnen.
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Da die betrachteten Tierarten bereits alle auf der Vorhabenflache in Kleinhabitaten nachge-
wiesen wurden, kann die Vorhabentragerin nicht nachvollziehen, warum eine entspre-
chende Gestaltung der Ersatzmal3nahmenflache E1 nicht moglich sein soll. Die Beruck-
sichtigung der Anspruche dieser Arten gehe zudem nach Meinung der Vorhabentragerin

uber den erforderlichen Umfang hinaus und erfolge auf freiwilliger Basis.

Die hohere Naturschutzbehdrde wendet ein, dass hinsichtlich der AusgleichsmalRnahme
fur Mauereidechsen anhand des FINK-Malinahmenblattes nicht nachvollzogen werden
konne, ob die Ausbildung einer lockeren magerrasigen Vegetationsdecke bzw. die Herstel-
lung eines schutter bewachsenen Offenlandhabitats Uber eine naturliche Sukzession oder
eine gezielte Pflanzung bzw. Ansaat entwickelt werden soll. Zudem wird von der hoheren
Naturschutzbehorde auch auf die Empfehlungen zur Herstellung und Entwicklung solcher
Lebensraum von dem ASP-Beauftragten fur Wildbienen verwiesen und dass auf den Fla-
chen der Ausgleichsmallinahme A1 keine Herbizide verwendet werden durfen.

Die Vorhabentragerin hat in Bezug auf die Ausfuhrung der Ma3nahmen auf den LAP ver-
wiesen und eine gezielte Ansaat bzw. Anpflanzung gebietsheimischer Pflanzen in Abstim-
mung mit dem ASP-Beauftragten angekindigt. Auch auf den Einsatz von Herbiziden werde

verzichtet.

Der NABU fordert, dass die vorgesehenen Ausgleichsflachen zunachst auf die dort bereits
ansassigen Arten hin zu untersuchen seien, um eine Verdrangung dieser Arten durch die
Ausgleichsmalinahme zu verhindern. Zudem musse die Funktionsfahigkeit der Ersatzfla-
che durch ein Monitoring vor dem Eingriff in die Vorhabenflache nachgewiesen werden.
Die Vorhabentragerin weist darauf hin, dass entsprechende Untersuchungen auf arten-
schutzrechtliche Konfliktpotenziale bereits durchgefuhrt wurden, wobei der Untersuchungs-
umfang zuvor mit der hoheren Naturschutzbehorde abgestimmt wurde. Aus der Darstel-
lung und Bewertung dieser Untersuchungen in den Antragsunterlagen ergibt sich aus Sicht
der Anhorungsbehdrde schlUssig, dass die vorgesehenen Flachen nach den geplanten Ha-
bitatoptimierungen als Ausgleichsflachen geeignet sind. Auch ein entsprechendes Monito-

ring wird von der Vorhabentragerin zugesagt.

Seine Kritik gegen das vorgelegte Ausgleichskonzept hat der Vertreter des NABU im Nach-
gang zum Erorterungstermin nochmals erweitert und schriftlich beantragt, dass zum Aus-
gleich der Eingriffe im Vorhabengebiet ein vergleichbares Biotop fur die Pflanzen- und Tier-
gesellschaften, die bisher im Vorhabengebiet leben, geschaffen werden musse. Erst wenn
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auch fur Spinnen, Heuschrecken, Bienenarten und Schmetterlinge ein innerstadtisches Er-
satzgebiet geschaffen werde, kdnne man von einem Ausgleich des Eingriffs sprechen. Es
konne davon ausgegangen werden, dass nachweisliche und offensichtliche Populations-
einbriche in der Vergangenheit auch durch die Praxis verursacht worden seien, dass man
Ausgleichsmalinahmen ohne inhaltlichen und 6rtlichen Zusammenhang mit dem Eingriffs-
ort habe genugen lassen.

Die Vorhabentragerin weist in diesem Zusammenhang nochmals auf die bereits im Erorte-
rungstermin ausfuhrlich diskutierte Gesetzeslage hin. Demnach sei die Vorhabentragerin
nicht zu einer Ausgleichsmalinahme im technischen Sinne verpflichtet, die zu einer gleich-
artigen Wiederherstellung der beeintrachtigten Funktionen des Naturhaushalts fuhre. Es
genuge vielmehr eine Realkompensation, die die beeintrachtigten Funktionen in gleichwer-
tiger Weise wiederherstellt. Ein derartiger Ausgleich kdnne rechtmaldig auch dadurch ge-
schaffen werden, dass im maf3geblichen raumlichen Bezugsrahmen ein aus anderen
Pflanzen bestehendes Okosystem geschaffen werde. Diese Darstellung der Rechtslage
stimmt mit dem Verstandnis der Anhorungsbehorde Uberein.

Im Rahmen des Anderungsverfahrens ,Ersatzflachen Panoramabahn“ hat der NABU
schlieBlich mit derselben Intention eingewandt, dass die Vorhabentragerin sinnvolle Aus-
gleichs- Ersatzmalinahmen nur planen kdnne, wenn sie Kenntnisse uber samtliche im Vor-
habengebiet verdrangte Arten erworben habe. Da dies bislang noch nicht geschehen sei,
wird eine entsprechende Untersuchung gefordert, die dem NABU erneut vorgelegt werden
soll.

Die Vorhabentragerin stellt daraufhin klar, dass die Malinahmen fur solche Arten durchge-
fuhrt werden wirden, die eine Schirmfunktion fur entsprechende Lebensgemeinschaften
darstellen. Dadurch wirden auch andere Arten von der Malinahme profitieren, es sei aber
nicht zwingend notwendig, dass die Mal3nahme allen dort vorkommenden Tieren zugute-
komme. Aus diesem Grund genugt auch aus Sicht der Anhérungsbehorde die Kartierung
einer Auswahl reprasentativer Artengruppen um die Eingriffsschwere und die erforderli-

chen Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen hinreichend genau beurteilen zu konnen.

Kompensation durch OkokontomaRnahme
Mehrere Trager offentlicher Belange sowie zahlreiche private Einwender wenden sich ge-
gen die OkokontomalRnahme auf dem Gelande der ehemaligen Munitionsanstalt Kupfer im

Landkreis Schwabisch Hall, die das Defizit in der naturschutzrechtlichen Eingriffs-/Aus-
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gleichsbilanz kompensieren soll. Aufgrund der Entfernung zwischen Eingriffsort und Aus-
gleichsort wird etwa vom NABU bezweifelt, dass die Mallnahme geeignet ist, die Eingriffe
im Stadtgebiet von Stuttgart zu kompensieren. Um dies beurteilen zu konnen, bedurfe es
einer Erhebung der entsprechenden Beurteilungsgrundlagen. Der BUND und die Landes-
hauptstadt Stuttgart halten die MalRnahme gar fur naturschutzfachlich ungeeignet bzw. un-
tauglich, da Habitatsverluste geschutzter Arten nicht durch die Aufwertung eines Waldes
ausgeglichen werden konnten.

Aufgrund dieser Einwande weist die Vorhabentragerin — in der Sache zutreffend - darauf
hin, dass das Landesnaturschutzgesetz des Landes Baden-Wirttemberg eine Kompensa-
tion mit Okopunkten explizit vorsieht. Das Landesnaturschutzgesetz ermdgliche es zudem
auch, die Okopunkte fir eine Ausgleichsmafnahme im benachbarten Naturraum und be-
reits im Vorfeld des geplanten Eingriffs zu erwerben. Da es im Zuge der geplanten Habi-
tatsoptimierungen zu einer grof3¢flachigen Entnahme von Geholzbestanden auf den Aus-
gleichs- und Ersatzflachen komme, sei die Aufwertung eines bestehenden Eichen-Hainbu-
chenwaldes sehr wohl geeignet, die mit dem Vorhaben verbundenen MalRnahmen im Vor-
habengebiet zu kompensieren. Fur die geschitzten Arten, insbesondere der Wildbienen
und Heuschrecken, habe man zudem bereits im Frahjahr 2019 Flachen am Rand des Vor-
habengebiets angelegt, die nicht Uberplant sondern erhalten bleiben.

Auch die Anhorungsbehorde halt die Kompensation des Eingriffs durch die von der Vorha-
bentragerin eingebrachte OkokontomaRnahme fiir mdglich, da die gesetzlichen Vorgaben
eingehalten werden.

Der NABU geht allerdings aufgrund der zusatzlichen Eingriffe, die im Rahmen des Ande-
rungsverfahrens ,Ersatzflachen Panoramabahn® entlang der Panoramabahn geplant sind,
davon aus, dass nun eine héhere Zahl an Okopunkten bendtigt wird als bisher.

Dies wird von der Vorhabentragerin — zu Recht — unter Verweis auf die Eingriffs-Aus-
gleichsbilanzierung bestritten. Denn die geanderte Planung, die vorsieht, Flachen entlang
der Panoramabahn im Stadtgebiet von Stuttgart zu Ersatzhabitaten fur Mauereidechsen
aufzuwerten, wirkt sich positiv auf die Eingriffs-/Ausgleichsbilanz aus. Im Ergebnis kann
das Kompensationsdefizit, das durch Okopunkte ausgeglichen werden muss, durch das

Anderungsverfahren ,Ersatzflachen Panoramabahn“ sogar verringert werden.

Die hohere Naturschutzbehorde hat allerdings festgestellt, dass die Bilanzierung zur Er-
mittlung des Kompensationsbedarfs teilweise von den Vorgaben der Anlage 2 der Oko-

konto-Verordnung vom 19.12.2010 abweicht. Wenn die Vorhabentragerin von diesen Vor-
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gaben abweichen wolle, musse sie dies auch begrinden. Die Vorhabentragerin hat darauf-
hin dargestellt, wie es zu den beanstandeten Abweichungen bei der Bilanzierung gekom-
men ist, kundigte aber zugleich an, die Bilanzierung auf den Normalwert anzupassen.

Da die hohere Naturschutzbehorde auch festgestellt hat, dass die Darstellung des Zierra-
sens in den Planunterlagen fehlt, kiindigte die Vorhabentragerin auch hierzu eine entspre-
chende Uberarbeitung der Unterlagen an. Diese Uberarbeitung wurde im Rahmen des An-
derungsverfahrens bereits umgesetzt. So hat die Vorhabentragerin die Bilanzierung des
Bestandes im Vorhabengebiet auf den Normalwert abgeandert und den Zierrasen in die
Kartierung aufgenommen. Nur beim Biotoptyp ,,Garten® wird mit 9 Wertpunkten an der bis-
her vorgenommenen Bewertung festgehalten, da es sich hierbei um einen Mittelwert in der

Bewertungsspanne von 6 bis 12 Wertpunkten handle.

Von der Landeshauptstadt Stuttgart wird ein Ausgleich auf MalRnahmenflachen im gleichen
Naturraum, etwa auf stadtischen Flachen im Bereich Uhlbach (Kappeleshau) oder auf bun-
deseigenen Flachen am Neckar im Bereich Bad Cannstatt vorgeschlagen. Diese Flachen
seien der Vorhabentragerin bekannt und seien von ihr auch bereits untersucht worden.
Weitere Moglichkeiten zur Kompensation gabe es entlang dem Neckarufer im Stadtbezirk
Unterturkheim auf stadtischen Grundstticken und auf Grundsticken der Bundesrepublik
Deutschland. Auch der BUND fordert die Realisierung von Ausgleichsmalinahmen auf der
Gemarkung der Stadt Stuttgart. Hierzu werden ehemalige verbuschte Weinberge und an-
dere geeignete Flachen in den oberen Neckarvororten vorgeschlagen, die sich teils bereits
in stadtischer Hand befanden und die von der Stadt aus Biotop-, Arten- und Landschafts-
schutzgrunden wiederhergestellt werden sollten.

Diesen Forderungen entgegnet die Vorhabentragerin, dass eine Abstimmung mit den zu-
standigen Behorden erfolgt sei und man MalRnahmen im Bereich der Landeshauptstadt im
Laufe der Erarbeitung der Antragsunterlagen gepruft habe. Da aber

in jedem Fall ein Ankauf von Okopunkten notwendig gewesen sei, habe man sich — auch
unter Berucksichtigung der Schonung landwirtschaftlicher Flachen sowie anderer Pla-
nungsabsichten — fiir eine vollstandige Kompensation mit Okopunkten entschieden. Bei
solchen Ersatzmalinahmen bestehe keine Beschrankung auf ortsnahe Malinahmen.
Durch das Anderungsverfahren kann ein geringer Teil der geforderten Kompensation im
Stadtgebiet von Stuttgart erbracht werden. Es ist aber weiterhin notwendig, einen Grolteil
des Eingriffs durch die OkokontomaRnahme im Landkreis Schwabisch Hall zu kompensie-
ren.

Die Anhorungsbehorde halt dieses Vorgehen fur nachvollziehbar und gesetzeskonform.
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Die hohere Naturschutzbehodrde bemangelt des Weiteren, dass aus den Unterlagen nicht
hervorgehe, inwieweit das vom Vorhaben verursachte Kompensationsdefizit Uber die vor-
gesehene OkokontomaRnahme ausgeglichen werde. Es wird daher um eine verbalargu-
mentative Erganzung gebeten, inwieweit in der Gesamtschau der mit dem Vorhaben ver-
bundene Eingriff Uber die herangezogenen MalRnahmen ausgeglichen werde.

In ihrer Replik hat die Vorhabentragerin nun — fir die Anhdérungsbehdrde nachvollziehbar -
erlautert, dass die Aufwertung des Eichen-Hainbuchenwaldes den Verlust an Geholzfla-
chen im Vorhabengebiet ausgleichen solle, der durch die Aufwertungen der Ausgleichs-

und Ersatzflachen zu Ersatzhabitaten fiir die Mauereidechsen entstehe.

Die hohere Naturschutzbehorde bittet weitergehend um die Aufnahme einiger Nebenbe-
stimmungen zur Umsetzung der im Landschaftspflegerischen Begleitplan vorgesehenen
MaRnahmen, die eine Umweltbaubegleitung (OBB/UBU) und entsprechende Kontrollen ge-
wahrleisten. Die Umweltbaubegleitung soll sich dabei nach den ,Umwelt-Leitfaden zur ei-
senbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmigung sowie fir Magnetschwebebah-
nen, Teil VI, Umweltfachliche Bauliberwachung® (Stand: Marz 2013) richten sowie nach
den ,Empfehlungen fur die landschaftspflegerische Ausfuhrung im Stral3enbau® (Ausgabe
2013). Auch hinsichtlich der noch zu erstellenden Landschaftsplanerischen Ausfuhrungs-
planung (LAP) legt die hohere Naturschutzbehdrde Nebenbestimmungen vor, die in den
Planfeststellungsbeschluss aufgenommen werden sollen.

Die Vorhabentragerin sagt die Umsetzung der geforderten Nebenbestimmungen zu, wobei
sie die dingliche Sicherung der Ausgleichs- und Ersatzflachen unabhangig von der Erstel-
lung der LAP und ohne Zustimmung der unteren Naturschutzbehoérde vornehmen will. Be-
grundet wird dies damit, dass es nicht Zweck der LAP sei, die Flachen dinglich zu sichern,
vielmehr diene der LAP nur der Konkretisierung der LBP-Mal3inahmen in der Ausfuhrungs-
planung.

Da die dingliche Sicherung der Ausgleichs- und Ersatzflachen aber bereits im Rahmen der
Planfeststellung zu erfolgen hat, ist es aus Sicht der Anhérungsbehorde trotzdem maoglich,
den Nachweis, dass die dingliche Sicherung erfolgt ist, in den LAP aufzunehmen, weshalb
die Aufnahme aller von der hoheren Naturschutzbehorde geforderten Nebenbestimmungen
in den Planfeststellungsbeschluss empfohlen wird.

Dies betrifft auch die Forderung der hoheren Naturschutzbehorde, dass die Vorhabentra-
gerin durch eine Nebenbestimmung im Planfeststellungsbeschluss dazu verpflichtet wird,
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die durchgefuhrten Kompensationsmal3nahmen in das Kompensationsverzeichnis gemaf
§ 18 Abs. 1 NatSchG, § 17 Abs. 6 und 11 BNatSchG i.V.m. KompVzVO einzutragen.

Die Vorhabentragerin lehnt eine solche Eintragung mit der Begrindung ab, dass sie samtli-
che Daten der Kompensationsvorhaben bereits in ihre Datenbank ,FINK® eintrage, die
dann dem Eisenbahn-Bundesamt Uber eine noch einzurichtende Schnittstelle zur Verfi-

gung gestellt werden wurden.

3.2.4 Artenschutzrechtliche Konfliktanalyse

Den Erhebungen zum Faunistischen Sondergutachten zufolge sind im Einwirkungsbereich
des Vorhabens mehrere Arten betroffen. Die vorhabensbedingten Auswirkungen auf die
geschutzten Arten sind in der speziellen artenschutzrechtlichen Prufung (saP) und ihren
Anlagen beschrieben und artenschutzrechtlich bewertet.

Auf den Hinweis der hoheren Naturschutzbehorde, dass darauf zu achten sei, dass Neo-
phyten durch die Baumalinahmen nicht eingeschleppt, weiterverbreitet oder gefordert wer-
den, sagt die Vorhabentragerin wirksame Kontroll- und ggf. Gegenmalinahmen zu, die Ne-

ophyten unterdrticken.

In der geplanten Beleuchtung des Abstellbahnhofs — die in bestimmten Bereichen aus
Grunden der Arbeitssicherheit durchgehend notwendig ist - sieht der NABU eine unmittel-
bare Beeintrachtigung der gesamten Tierwelt und fordert sachkundige und fundierte Aus-
sagen, wie sich diese Lichtimmissionen auf alle vorhandenen Tierarten auswirken.

Die Vorhabentragerin sieht aufgrund der Tatsache, dass keine als lichtsensitiv geltenden
Arten erfasst wurden und bereits Malinahmen zur Vermeidung von Lichtimmissionen ein-
geplant sind, keine Notwendigkeit fur zusatzliche Erhebungen und Beurteilungen. Die An-
horungsbehorde halt diese Ausfuhrungen der Vorhabentragerin fur schlissig und nachvoll-

ziehbar.

3.2.4.1 Reptilien

Im Vorhabenbereich konnten 869 adulte Individuen der Mauereidechse nachgewiesen wer-
den. Um anhand der aufgefundenen Tiere hochzurechnen, wie viele Mauereidechsen ins-
gesamt auf der Vorhabenflache leben, wird in der Literatur von einem Mindestkorrekturfak-
tor von 4 ausgegangen. Da sich aber bei den im Rahmen des PFA 1.6 a durchgefuhrten
Umsiedelungen gezeigt hat, dass dieser Korrekturfaktor zu einer leichten Unterschatzung
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der tatsachlichen PopulationsgrofRe gefuhrt hat, wird von der Vorhabentragerin ein Korrek-
turfaktor von 5 verwendet, sodass von ca. 4350 adulten Mauereidechsen im Vorhabenbe-
reich ausgegangen wird. Diese Hochrechnung ist fur die hohere Naturschutzbehorde und

die Anhorungsbehdrde nachvollziehbar und plausibel.

Der Lebensraum dieser Mauereidechsen wird dauerhaft durch das Vorhaben in Anspruch
genommen und den Mauereidechsen entzogen. Es kann deshalb nicht durch geeignete
MalRnahmen vor Ort verhindert werden, dass Verbotstatbestande des § 44 Abs.1 Nr.1 und
Nr.3 BNatSchG verwirklicht werden, weshalb eine Umsiedlung in Ersatzhabitate angestrebt
wird. Fur diese Umsiedelung beantragt die Vorhabentragerin eine artenschutzrechtliche
Ausnahme nach § 45 Abs. 7 Nr. 5 BNatSchG von den Verboten des § 44 Abs. 1 Nr. 1 und
3 BNatSchG.

Der ursprungliche Planfeststellungsantrag sah eine Umsiedlung aller im Vorhabenbereich
in Stuttgart-Untertirkheim vorkommenden Mauereidechsen auf vier Flachenkomplexe mit
einer GesamtgrofRe von 5,5 ha vor. Bei der Malinahmenflache 1 mit 15.457 m? handelt es
sich um Flachen der Schusterbahn und des Unterwerks in Stuttgart-Zazenhausen (die Fla-
che wird auf S. 142 der speziellen artenschutzrechtlichen Prifung (saP) kartiert). Aufgrund
einer bereits vorhandenen Besiedelung mit Mauereidechsen und nicht besiedelbaren Be-
triebsgleisen, die die Flache queren, konnen allerdings nur 13.291 m? als Ersatzhabitat an-
gerechnet werden. Auch die Mal3nahmenflache 2 (saP Kartierung S. 143) befindet sich im
weiterfuhrenden Gleisbereich der Schusterbahn in Stuttgart-Minster und umfasst 30.568
m?, von denen nach Abzug fur die Vorbesiedelung und von Betriebsgleisen 26.591 m? als
Ersatzhabitat angerechnet werden konnen. MalRnahmenflache 3 (saP Kartierung: S. 144)
befindet sich entlang der Alten Untertlirkheimer Stral3e und liegt im Grenzbereich zwischen
Stuttgart-Bad Cannstatt und Stuttgart-Untertlirkheim. Es handelt sich um Gleisrand- und
Gleiszwischenbereiche, die bereits von zahlreichen Eidechsen besiedelt werden, weshalb
von den 4.039 m? nur 3.410 m? angerechnet werden konnen. Bei der Mal3nahmenflache 4
(saP Kartierung S. 146) handelt es sich schlieRlich um eine Boschung innerhalb des Gleis-
feldes in Stuttgart-Unterturkheim, die 4.754 m? aufweist, von denen 3.726 m? als Ersatzha-
bitat angerechnet werden konnen. Im Ergebnis weisen die Ersatzhabitate damit nur eine
anrechenbare Grofde von 4,7 ha auf und sind um 5,4 ha kleiner als das Habitat, das durch
das Vorhaben verloren geht. Deshalb konnten diese Flachen den fachlich erforderlichen

Bedarf fur die Ersatzhabitate der Mauereidechsen im Rahmen des Planfeststellungsverfah-
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rens nicht vollstandig ausgleichen. Die Vorhabentragerin beantragte daher, die Ersatzhabi-
tate mit mehr Mauereidechsen als fachlich empfohlen zu besiedeln und eine erhdhte Ver-
dichtung auf diesen Flachen in Kauf zu nehmen. Hilfsweise beantragte die Vorhabentrage-
rin den Verbleib derjenigen Mauereidechsen im Baufeld, fur die nicht ausreichend Flache
in den Ersatzhabitaten zur Verfugung stunde.

Mit dem Anderungsverfahren ,Erganzungsflachen Panoramabahn“ hat die Vorhabentrage-
rin weitere Umsiedelungsflachen in das Verfahren eingebracht. Hierbei handelt es sich um
bahneigene Flursticke entlang der Panoramabahn mit einem Umfang von 10,51 ha (saP
Kartierung S. 146a ff.). Nach Abschlagen fur die dortigen in Betrieb befindlichen Gleise und
die bereits durch Eidechsen besiedelten Flachen verbleibt eine anrechenbare Umsiede-
lungsflache mit einem Umfang von 5,74 ha. Insgesamt sind nun durch das Anderungsver-
fahren Ersatzhabitate im Umfang von 10,44 ha fur die Mauereidechsen vorgesehen.

Trotz dieser Plananderung halt die Vorhabentragerin, fur den Fall, dass die vorgeschlage-
nen Umsiedelungsflachen nicht vollstandig als geeignete Ersatzhabitate anerkannt werden,
ihren ursprunglich gestellten Antrag gemalf § 47 Abs. 7 Nr. 5 BNatSchG nun als ersten
Hilfsantrag aufrecht, um die Eidechsen unter Inkaufnahme einer hohen Verdichtung in klei-

nere Ersatzhabitate umzusiedeln zu konnen.

Auch der ursprungliche Hilfsantrag, Tiere, fur die kein Platz in den Ersatzhabitaten mehr
besteht, im Baufeld belassen zu durfen, wird nun als zweiter Hilfsantrag fur den Fall auf-
rechterhalten, dass der Genehmigung zur Umsiedelung aller Tiere in Ersatzhabitate nicht

entsprochen wird.

Gegen diesen Hilfsantrag wenden sich mehrere Einwender und Trager offentlicher Be-
lange, da ein solches Vorgehen faktisch zu einer naturschutzrechtlich verbotenen Totung
zahlreicher Tiere fuhre.

Die Vorhabentragerin nimmt dies zur Kenntnis und betont, dass es ihr vorrangiges Ziel sei,
moglichst alle Tiere umzusiedeln. Der (zweitstufige) Hilfsantrag werde nur vorsorglich fur

den Fall gestellt, dass die Umsiedelung aller Tiere nicht genehmigt wird.

Bei der Suche nach Flachen, die als Ersatzhabitat in Frage kommen, war die Vorhabentra-
gerin auf ein Gebiet beschrankt, das im Vorfeld von der hdheren Naturschutzbehorde fest-
gelegt wurde. Diese Gebietsbeschrankung wird von der Vorhabentragerin selbst als soge-
nannte ,Besorgnislinie“ bezeichnet und umfasst im Wesentlichen den Stuttgarter Talkessel
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(siehe S.118 der saP). Die hohere Naturschutzbehorde begrindet diese Beschrankung bei
der Flachensuche damit, dass bei einer weitraumigeren Umsiedelung der Eidechsen eine
Gefahrdung von Okosystemen, Biotopen oder Arten der Mitgliedsstaaten im Sinne des

§ 40 BNatSchG zu befurchten ist, da die betroffenen Eidechsen Uberwiegend von einge-
schleppten oder ausgesetzten Eidechsen abstammen, die in Stuttgart ursprunglich nicht
heimisch waren. Durch DNA-Untersuchungen konnte nachgewiesen werden, dass sich die
Tiere in Stuttgart auf unterschiedliche genetischen Linien zurtckfuhren lassen, im Vorha-
bengebiet konkret auf die Ostfranzdsische, die Westfranzdsische und die Stdalpenlinie.
Allerdings haben sich die Tiere durch Fortpflanzung so weitgehend durchmischt, dass eine
hybride Population entstanden ist, die eine Differenzierung nach einzelnen genetischen Li-
nien nicht mehr zulasst. Eine weitere Verbreitung dieser hybriden Population durch Umsie-
delung jenseits der Gebiete, die schon heute von diesen genetisch besonderen Eidechsen
besiedelt sind, konnte zu einer Hybridisierung oder Verdrangung anderer heute noch intak-
ter Eidechsenpopulationen fuhren und ist zu verhindern.

Auch nach Darstellung und Diskussion dieses Sachverhalts im Erorterungstermin hat der
Vertreter des NABU diese Vorgabe der hoheren Naturschutzbehérde — im Gegensatz zu
anderen Umwelt- und Naturschutzverbanden — abgelehnt. Seiner Meinung nach ist die ge-
netische Vermischung verschiedener Arten zu akzeptieren und nicht als Fehlentwicklung
anzusehen. Der Natur seien Rassenvorstellungen fremd, wonach sich verschiedene Arten
nicht vermischen durften.

Die Vorhabentragerin weist deshalb nochmals — vollig zutreffend — darauf hin, dass die Be-
schrankung der Umsiedelung innerhalb der sog. ,Besorgnislinie” nicht etwa dem Zweck
diene ,Rassenvorstellungen® umzusetzen, sondern dass vielmehr eine weitere Beeintrach-
tigung der biologischen Vielfalt durch Verdrangung und Hybridisierung verhindert werden
solle, deren Sicherung gemal § 1 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG auch ausgewiesenes Ziel des
Naturschutzrechts sei. Bei der Flachensuche habe man sich deshalb an diese Vorgabe der
hoheren Naturschutzbehorde gehalten und ausschliel3lich innerhalb dieser ,Besorgnislinie”
nach moglichen Umsiedelungsflachen gesucht. Auch die Anhdérungsbehorde begrufdt, dass
die Vorgaben der hoheren Naturschutzbehorde bei der Flachensuche eingehalten wurden.

Im Rahmen des Anderungsverfahrens ,Ersatzflachen Panoramabahn kritisiert der NABU
erneut, dass zwischen verschiedenen Mauereidechsenpopulationen anhand der Genetik
und dem ortlichen Vorkommen unterschieden wird, da nach FFH-Recht alle Mauereidech-

sen gleichermallen geschutzt seien. Eine Unterteilung des Lebensraums in kleinrdumige



203

Verfahrensmosaike sei weder eine art- noch problemgerechte Vorgehensweise und ver-
stoRe gegen FFH- bzw. Naturschutzrecht. Eine Umsetzung der Tiere von Bauabschnitt zu
Bauabschnitt sei ein standiger Verstol3 gegen Artenschutzbestimmungen und fuhre zu kei-
ner Problemldsung.

Dem halt die Vorhabentragerin entgegen, dass in den verschiedenen Planfeststellungsab-
schnitten bislang alle Artenschutzkonflikte mit der jeweils betroffenen Mauereidechsenpo-
pulation durch vorhabenbezogene und dauerhafte Ersatzmalinahmen gelost werden konn-
ten. Zu einer Verlagerung artenschutzrechtlicher Konflikte von einem Bauabschnitt zum
nachsten komme es dadurch nicht. Wie die Vorhabentragerin kann auch die Anhérungsbe-
horde im konkret geplanten Vorgehen keinen Verstol3 gegen FFH- bzw. Naturschutzrecht
erkennen, da alle artenschutzrechtlichen Konflikte bewaltigt werden konnen.

Das Amt fiir Umweltschutz der Stadt Stuttgart konnte vor Einleitung des Anderungsverfah-
rens ,Ersatzflachen Panoramabahn® nicht nachvollziehen, dass im Stadtgebiet von Stutt-
gart nicht mehr Flachen fur die Schaffung von Mauereidechsenhabitaten vorhanden sind
und hat daher eine Darstellung aller von den Habitatsansprichen geeigneter und dahinge-
hend geprufter Flachen unter Angabe der Ausscheidungsgrunde verlangt.

Die Vorhabentragerin wies allerdings berechtigterweise darauf hin, dass es nicht moglich
sei, die jahrelange intensive Flachensuche detailliert in den Antragsunterlagen darzustel-
len. Durch das Anderungsverfahren ,Ersatzflachen Panoramabahn®, durch das nun weitere
Flachen in das Verfahren eingebracht wurden, diirfte dies nun ausgerdumt sein. Im Ubri-
gen wird auf den Prufkatalog fur die Flachensuche verwiesen, der der Genehmigungsbe-
horde vorliegen sollte.

Zudem bewertet das Amt fir Umweltschutz das Vorhabengebiet in Ubereinstimmung mit
der speziellen artenschutzrechtlichen Prufung als Kernflache der lokalen Stuttgarter Mau-
ereidechsenpopulation. Vor dem Hintergrund, dass derzeit auch die Uberbauung weiterer
Kernflachen im Stadtgebiet geplant ist, wird deshalb angeregt zu prifen, wie sich der Weg-
fall des Vorhabengebiets unter der Bertcksichtigung des Verlusts weiterer Kernflachen auf
die gesamte lokale Mauereidechsenpopulation auswirkt.

Die Vorhabentragerin halt dieser Forderung zu Recht entgegen, dass eine Betrachtung ku-
mulativer Wirkungen dem Artenschutzrecht fremd ist. Die Anhorungsbehorde vertritt daher
in Ubereinstimmung mit der héheren Naturschutzbehérde den Standpunkt, dass nur die
Genehmigungsbehdrde mogliche kumulative Auswirkungen im Rahmen der Frage zu kla-
ren hat, ob die Voraussetzungen fur die Erteilung einer Ausnahmegenehmigung vorliegen.
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Der NABU sowie ein weiterer Einwender halten bereits die gesetzlichen Voraussetzungen
fur die Erteilung einer Ausnahmegenehmigung fur nicht gegeben. So hat der Vertreter des
NABU im Nachgang zum Erorterungstermin die Dringlichkeit der Projektumsetzung be-
zweifelt. Er halt es mit Verweis auf die zeitlichen Verzogerungen beim Bau und die Verteu-
erung des Projekts nicht fur gerechtfertigt, eine artenschutzrechtliche Ausnahmegenehmi-
gung zu erteilen.

Die Anhorungsbehorde kann den Einwand in rechtlicher Hinsicht nicht nachvollziehen, da
die Dringlichkeit der Projektumsetzung kein Tatbestandsmerkmal der beantragten Ausnah-
megenehmigung ist. Die Vorhabentragerin verweist dann auch zutreffenderweise darauf,
dass die beantragten Ausnahmegenehmigungen nicht auf die Dringlichkeit der Projektreali-
sierung gestutzt werden, sondern auf das Vorliegen der Voraussetzungen des § 45 Abs. 7
BNatSchG.

Ein Einwender nimmt zudem Bezug auf eine offentliche Aussage der Vorhabentragerin
vom Mai 2019. Demnach bereite man eine Notlésung fur den Abstellbahnhof vor, da der
Betrieb des neuen Hauptbahnhofs auch ohne den geplanten Abstellbahnhof moglich sei.
Dieser Aussage lasse sich entnehmen, dass es zumutbare Alternativen zum Bau des Ab-
stellbahnhofs gebe, die aber bezuglich des Artenschutzes nicht abgewogen worden seien.
Die Vorhabentragerin stellt daraufhin klar, dass es sich bei moglichen Alternativen, die ei-
nen Betrieb des Hauptbahnhofs ohne den geplanten Abstellbahnhof ermdglichen, allenfalls
um Zwischenlésungen handle, die nur mit hohem betrieblichem und wirtschaftlichem Mehr-
aufwand umgesetzt werden konnten. Wichtige Ziele des Gesamtprojekts wie das Ringkon-
zept kdnne man ohne den Abstellbahnhof in der Nahe des neuen Tiefbahnhofs nicht errei-
chen. In den Antragsunterlagen (saP S.117 ff.) stellt die Vorhabentragerin das Fehlen zu-
mutbarer Alternativen im Sinne des § 45 Abs. 7 BNatSchG zudem ausfuhrlich und nach-

vollziehbar dar.

Zahlreiche Einwender sowie der NABU lehnen die geplante Umsiedelung von Mauerei-
dechsen auch deshalb ab, weil aus ihrer Sicht die bisherigen Umsiedelungsmal3nahmen
von Eidechsen gezeigt hatten, dass diese nicht den erhofften Erfolg brachten und viele
Tiere verendet seien.

Die Vorhabentragerin sagt fur die Umsiedelung ein mehrjahriges Monitoring der Mal3nah-
menwirksamkeit zu, das gewahrleisten soll, dass im Falle der Feststellung eines mangein-

den Erfolgs entsprechende Korrektur- und Erganzungsverfahren durchgefuhrt werden. Im
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Ubrigen weist die Vorhabentragerin die geltend gemachten grundsatzlichen Zweifel am Er-
folg von Umsiedelungsmalinahmen als allgemeine Aussage ohne fachliche Belege zurlck.
Mauereidechsen seien sehr anpassungsfahige Tiere, die neue Lebensraume bei entspre-
chender Habitateignung schnell besiedeln, wie sich insbesondere an der Ausbreitung der
Mauereidechse in den letzten Jahren in Stuttgart zeige. Auch aus eigener Erfahrung kénne
die Vorhabentragerin Uber bereits fachgerecht durchgefuhrte Umsiedelungsmal3nahmen
von Mauereidechsen berichten, die erfolgreich waren.

Auch die weiteren Einwande, die gegen die Umsiedelung von Mauereidechsen vorge-
bracht wurden, konnten nach Auffassung der Anhorungsbehorde nachhaltig entkraftet wer-
den.

So hat die Vorhabentragerin dem mehrfach vorgebrachten Einwand, dass durch die Um-
siedelung eine Verdrangung oder Hybridisierung intakter Zauneidechsenpopulationen zu
beflrchten sei, entgegengehalten, dass bei der Auswahl der MalRnahmenflachen bewusst
darauf geachtet worden sei, dass keine stabilen Zauneidechsenpopulationen in der nahe-
ren Umgebung vorkommen.

Dem Einwand, dass es sich bei einer Umsiedelung hybrider Mauereidechsen gar um eine
Faunenverfalschung handle, hat die Vorhabentragerin zutreffender Weise entgegnet, dass
die hybride Mauereidechse innerhalb der sog. ,Besorgnislinie“ bereits ,urbane Natur” sei,
und der gesetzliche Schutz der Mauereidechse nicht zwischen genetischen Linien unter-
scheide, weshalb auch nicht mehr von einer Faunenverfalschung ausgegangen werden
konne.

Auf den Hinweis eines Einwenders, dass das EU-Recht den Schutz der Unterarten nicht
bertcksichtige und man MaRnahmen erst durchfuhren kdnne, wenn diese Lucke geschlos-
sen worden sei, hat die Vorhabentragerin richtigerweise repliziert, dass sich die Planung

nur an die geltenden Gesetze halten musse.

Die hohere Naturschutzbehorde halt die im urspringlichen Planfeststellungsantrag bereits
vorgestellten MalRnahmenflachen 1 bis 4 grundsatzlich fur geeignet, vermisst aber eine
Darstellung, wie auf diesen Flachen Nahrungshabitate fur die Mauereidechsen entstehen
sollen. Das Mallnahmenblatt sei deshalb insoweit anzupassen. Fir eine Ansaat durfe nach
Abstimmung mit der unteren Naturschutzbehorde nur gebietseigenes Saatgut verwendet
werden, das auch den Anforderungen von Wildbienen entspreche. Um durchgehend zu ge-
wahrleisten, dass den Mauereidechsen gentigend Nahrungshabitate zur Verfugung stehen,
wird zu einer alternierenden Mahd geraten, bei der auf Mulchgerate, Schlegelmahkopfe,

Kreiselmaher oder Mahaufbereiter zu verzichten ist.
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Die Vorhabentragerin will die Ausfihrung der MaRnahme erst im LAP prazisieren und ver-
weist auf die Darstellung der Konfliktbewaltigung in der saP (Unterlage 16.1, Anhang 2,
S.138 ff.), aus der sich bereits ergibt, dass die Nahrungshabitate mittels Ansaat gebietshei-
mischer Pflanzen entstehen sollen, die auch den Anforderungen von Wildbienen Rechnung

tragen. Auch die eidechsengerechte Pflege dieser Flachen ist dort beschrieben.

Ein Einwender zieht bereits die grundsatzliche Eignung der MaRnahmenflachen 1 bis 4 in
Zweifel. Sollte eine Umsiedelung in derzeit vollig unbesiedelte Habitate genehmigt werden,
sei zu beflrchten, dass diese nicht als Eidechsenhabitat geeignet oder nicht vernetzt
seien, weshalb auf diesen Flachen einer 6kologischen Aufwertung (CEF-MalRnahmen) und
ein Monitoring Uber mehrere Jahre stattfinden musse. Der Amphibien/Reptilien-Biotop-
Schutz Baden-Wiurttemberg e.V. (ABS e.V.) weist darauf hin, dass man unter dem Aspekt
des Tierschutzes auch die Insekten berlcksichtigen musse, die auf den MalRnahmenfla-
chen bereits vorkommen. Durch die Umsiedelung der Eidechsen auf diese Flachen wurden
die dort lebenden Insekten einem Pradator ausgesetzt, der bislang in ihrem Lebensraum
nicht auftreten warde.

Den Antragsunterlagen kann entnommen werden, dass die Mal3nahmenflachen durch Ge-
holzentnahmen und die Anlage von Totholzstrukturen und Nahrungshabitaten aufgewertet
werden sollen, die MalRnahmenflachen 1 und 2 zudem auch durch Wurzelrodung und
Steinlinsen, die MaRnahmenflachen 3 und 4 durch die Anlage eines sandig-steinigen Of-
fenlandhabitats. Ein Monitoring soll in den ersten drei Jahren nach der Umsiedelung durch-
gefuhrt werden. Da sich aus den Antragsunterlagen auch ergibt, dass auf allen vier Mal3-
nahmenflachen bereits vereinzelte Mauereidechsen gefunden werden konnten, steht aus
Sicht der Anhoérungsbehdrde fest, dass die Mal3nahmenflachen mit den bereits vorhande-
nen Habitaten der Mauereidechse ausreichend vernetzt sind und die dort lebenden Insek-
ten keinem bisher nicht auftretenden Pradator ausgesetzt werden. Die Vorhabentragerin
verweist weitergehend auf die Antragsunterlagen, aus denen sich ergibt, dass die Mal3nah-
menflachen auch auf ihr artenschutzrechtliches Konfliktpotential hin untersucht wurden, so-
dass eine Gefahrdung europarechtlich geschutzter Insekten durch die umgesiedelten Mau-
ereidechsen hinreichend ausgeschlossen werden konne. Des Weiteren sagt die Vorhaben-
tragerin zu, dass eine Umsiedelung der Tiere auf die Mallinahmenflachen erst erfolge,
wenn die okologische Funktionsfahigkeit der Flachen durch die Umweltfachliche Baulber-

wachung bestatigt wurde.
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Der LNV sieht die Aufwertung der Flachen 1 bis 4 zu geeigneten Ersatzhabitaten fur die
Mauereidechse kritisch. Vor dem Hintergrund des Klimawandels und des daraus folgenden
Waldsterbens sollte die kunstliche Schaffung trocken-warmer Standorte Uberdacht werden,
da zu beflrchten sei, dass es solche Standorte bald zur Genuge gebe.

Die Vorhabentragerin hat diesem Einwand richtigerweise entgegengehalten, dass es keine
fachlichen Alternativen zu diesem Vorgehen gebe, das den gesetzlichen Vorgaben ent-
spreche und einen Ausgleich fur den Entfall des Habitats im Vorhabengebiet schaffe.

Zudem fordert der NABU, dass nachgewiesen werden musse, dass durch CEF-Mal3nah-
men funktionstichtige Ersatzflachen geschaffen worden sind, bevor mit einer Umsiedelung
begonnen wird.

Die Vorhabentragerin sagt zu, dass die Umweltbaubegleitung (OBB/UBU) die Funktionsfa-
higkeit der Ersatzflachen vor Beginn der Umsiedelung kontrollieren werde. Da die Optimie-
rung der Ersatzhabitate fur die Mauereidechse so gewahlt worden sei, dass keine arten-
schutzrechtlichen Konflikte auftreten, halt es die Vorhabentragerin nicht fur erforderlich, im
Zusammenhang mit der Gestaltung der Ersatzhabitate fur die Mauereidechse CEF-Mal3-

nahmen durchzufihren.

Auch der ABS e.V. lehnt die vorgeschlagenen MalRnahmenflachen 1 bis 4 ab, da Gleisbet-
ten und Damme ideale Bruckenkopfe fur eine weitere Ausbreitung und Verschleppung der
hybriden Mauereidechsen seien.

Zu Recht verweist die Vorhabentragerin allerdings auf die Einhaltung der naturschutzfachli-
chen Vorgaben bei der geplanten Umsiedelung. Die MalRnahmenflachen liegen innerhalb
der von der hoheren Naturschutzbehorde festgelegten ,Besorgnislinie®, die das potenzielle
Umsiedelungsgebiet so einschrankt, dass eine weitere Ausbreitung der Eidechsen ausge-
schlossen sein soll. Innerhalb dieser Linie ist die Vorhabentragerin verpflichtet, vorrangig
alle eigenen Flachen fur Umsiedelungsmalinahmen zu nutzen, die hierfur geeignet sind,

auch Gleisbetten und Bahndamme.

Der BUND halt zudem Teile der Ma3nahmenflache 2 6stlich der FulRganger-Bahnunterfih-
rung aufgrund der Schattenlage fur ungeeignet.

Dem halt die Vorhabentragerin entgegen, dass es sich hierbei um eine nach Westen expo-
nierte Hanglage handle, auf die im Tagesverlauf genug Sonneneinstrahlung eintrete, um
als Mauereidechsenhabitat geeignet zu sein. Da die hohere Naturschutzbehorde keine Ein-
wande gegen die vorgesehenen Malinahmenflachen und deren Zuschnitt gedul3ert hat,
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geht die Anhorungsbehdrde von deren grundsatzlicher Geeignetheit als Ersatzhabitat fur
Mauereidechsen aus.

Der BUND schlagt eine deutliche Erweiterung der im ursprunglichen Planfeststellungantrag
vorgesehenen Umsiedelungsflachen vor. So konne die Bahnbdschung und das DB-Be-
triebsgelande an der Schusterbahn noérdlich von Zazenhausen (Mallhahmenflache 1) in
nordwestlicher Richtung um 4.300 m? vergrofRert werden. Auch der vegetationsfreie Gleis-
zwickel ab Abzweig der Schusterbahn eigne sich als Umsiedelungsflache. In sudostlicher
Richtung kdnne man das komplette Bahn-E-Werk sowie die sudlich angrenzenden Stumpf-
gleise und die gegenuberliegende Bahnbdschung miteinbeziehen und die Umsiedlungsfla-
che so um 25.000 m? vergrof3ern.

Die Vorhabentragerin halt diesem Vorschlag — in der Sache zutreffend — entgegen, dass
die Ausweitung in nordwestliche Richtung zu einer naturschutzfachlich unzulassigen Uber-
schreitung der ,Besorgnislinie“ fuhren wirde. Die Flachen in sudostlicher Richtung seien
zudem schon fur Mal3nahmen im Rahmen des PFA 1.6a vorgesehen. Eine vollstandige
Einbeziehung des E-Werks sei aus Sicherheitsgrinden nicht moglich, da diese Flachen
nicht so regelmafig betreten werden konnten, wie dies fur die Umsiedelung der Eidechsen
erforderlich sei. Hinsichtlich der Inanspruchnahme von Flachdachern verweist die Vorha-
bentragerin darauf, dass diese von der hoheren Naturschutzbehorde grundsatzlich als Er-
satzhabitat abgelehnt werden. lhre ablehnende Haltung begrindet die Naturschutzbehorde
nachvollziehbar damit, dass bei Flachdachern ohne entsprechende Gelandemodellierung
keine ausreichende Vernetzung des Habitats gewahrleistet sei. Auch konnen auf Flachda-
chern in der Regel keine Uberwinterungsmaéglichkeiten fiir die Tiere geschaffen werden.
Reparatur- und InspektionsmalRnahmen auf den Dachflachen wirden zudem oft zu einer

Zerstorung dieser Habitate fuhren.

Bei der vorgesehenen Umsiedlungsflache an der Schusterbahn bei Stuttgart-Rot (MaRnah-
menflache 2) lehnt der BUND dagegen eine vollstandige Rodung von Gehdlzen ab und
pladiert aufgrund der wichtigen Naherholungsfunktion fur den Verbleib eines 5 m breiten
Geholzsaumes, der durch eine Erweiterung der Umsiedelungsflache nordlich des Rotwegs
bis zum Beginn des Bahnviadukts kompensiert werden konne.

Die Vorhabentragerin kam aufgrund eigener Untersuchungen allerdings zu dem Schluss,
dass sich in diesem Bereich bereits zwei Biotope befinden, die von einer Aufwertung als

Ersatzhabitat fur Mauereidechsen betroffen waren. Da zudem eine starke Geholzauspra-
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gung vorhanden sei, habe man diese Flache nicht weiter in Betracht gezogen. Unter Be-
rucksichtigung dieser Gehdlzauspragung halt auch die hohere Naturschutzbehorde es fur
moglich, dass eine Inanspruchnahme dieser Flache als Ersatzhabitat artenschutzrechtliche
Verbotstatbestande auslosen konnte.

Als zusatzliche Umsiedelungsflache schlagt der BUND einen Bahnbdschungsbereich mit
einer Flache von 9.500 m? bei Stuttgart-Zazenhausen zwischen Morellenweg und Schus-
terbahn vor, die aufgrund der groRen Hangneigung mit Sudwest-Exposition und der zu-
sammenhangenden Flachengrole hervorragend geeignet sei.

Die Vorhabentragerin weist jedoch ubereinstimmend mit der hoheren Naturschutzbehorde
darauf hin, dass die vorgeschlagene Flache bereits im Rahmen eines aktuellen Planande-
rungsverfahrens des PFA 1.6a als Umsiedelungsflache herangezogen wird, weshalb sie im
Rahmen des PFA 1.6b nicht mehr bertcksichtigt werden kann.

Auch zu den Umsiedelungsflachen, die im Rahmen des Anderungsverfahrens ,Ersatzfla-
chen Panoramabahn® (Malinahmenflache 5) in das Verfahren eingebracht wurden, sind
zahlreiche Stellungnahmen von Tragern offentlicher Belange eingegangen.

Die hohere Naturschutzbehorde stellt fest, dass Teile der MalRnahmenflache 5 innerhalb
des Landschaftsschutzgebietes ,,Glemswald® liegen. Hinsichtlich der Eingriffe in diese Ge-
bietskulisse hat die untere Naturschutzbehorde jedoch keine Bedenken vorgetragen. Fur
konkrete Malinahmen im Landschaftsschutzgebiet wird vielmehr die Erteilung des Einver-
nehmens in Aussicht gestellt, wenn dies erforderlich sein sollte. Die Behorde bittet daher
im Hinblick auf Landschaftsbild und Pflegbarkeit der MalRnahmen um eine weitere Beteili-

gung in der Umsetzungsplanung.

Gemal} der unteren Naturschutzbehorde befinden sich sudlich des Hasenbergtunnels ge-
setzlich geschutzte Feldgeholze. Eine Ausnahme zur Freistellung dieser Flachen wird aber
in Aussicht gestellt, wenn die Flachen, die bereits sehr magere Boden aufweisen, in ein an-

deres standorttypisches und hoherwertigeres Biotop Uberfuhrt werden.

Die untere Naturschutzbehorde befurwortet die AufwertungsmafRnahmen auf den Ersatzfla-
chen entlang der Panoramabahn, spricht sich aber dafur aus, wenig optimierbare, nordori-

entierte Flachen aus der Ersatzflachenplanung herauszunehmen.
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Die Vorhabentragerin halt eine detaillierte MalRnahmenplanung und Flachenabgrenzung
richtigerweise noch nicht fur erforderlich und kiindigt diese in der Ausfuhrungsplanung an.

Aus Sicht der unteren Naturschutzbehdrde ist die Erfassung der bereits vorhandenen Po-
pulationsdichte auf den MalRnahmenflachen nicht nachvollziehbar. Es wird daher darum
gebeten, die Flachen, die erst durch Freistellungsmallnahmen eine Habitateignung errei-
chen und die Flachen, die durch Aufwertungen weitere Tiere aufnehmen kdnnen, konkret
darzustellen.

Dies wird von der Vorhabentragerin abgelehnt. Man habe auf allen potenziellen Maf3nah-
menflachen vorgezogene Reptilienkartierungen durchgefuhrt und so dezidierte Kenntnisse
zur Vorbesiedelung erhoben. Dies sei dann bei der Ermittlung der zur Verfugung stehen-
den Flachen in Form von Flachenabschlagen und Puffern bertcksichtigt worden. Der tat-
sachlich besiedelte Flachenanteil sei durch eine Betrachtung der kumulativen Nachweise
bestimmt worden und so habe man Ruckschlusse auf die noch aufwertbaren Flachenan-
teile gezogen.

Die Vorgehensweise der Vorhabentragerin zur Erfassung der Vorbesiedelung ist aus Sicht
der Anhorungsbehorde plausibel und bedarf keiner weiteren Erganzung.

Aufgrund der Lage der Ersatzhabitate in Schutzgebieten bzw. geschutzten Biotopen halt
der NABU, dem sich der LNV anschlief3t, die bisherigen Ausfuhrungen in den Antragsun-
terlagen fur nicht geeignet, um die Projektauswirkungen auf das vorhandene Natur- und
Artenpotential nachprufbar darzulegen. Im Wesentlichen werden genauere Daten zu den
im Vorhabengebiet gefundenen Tierarten sowie faunistische und floristische Erhebungen
gefordert.

Die Vorhabentragerin halt dem entgegen, dass es sich bei der geplanten Schaffung von
Ersatzhabitaten nur um eine landschaftspflegerische Ma3nahme handle. Alle hierfur erfor-
derlichen Eingriffe in die Vegetation seien in den Antragsunterlagen vollstandig dargestellt.
So erfasse der Anhang 1 der Unterlage 16 die Eingriffe quantitativ, wahrend sie im Anhang
2 qualitativ erfasst worden seien und im Einzelnen beschrieben werden wirden. Eine plan-
liche Darstellung der Biotoptypen finde sich zudem in den Unterlagen 16.5.7 bis 16.5.16.
Da der erforderliche Kartierungsumfang in den MaRnahmenflachen mit der unteren und der
hoheren Naturschutzbehdrde abgestimmt wurde, sieht auch die Anhérungsbehdrde kein
Erfordernis fur weitere Kartierungen oder Erhebungen.
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Zudem vermissen die Naturschutzverbande LNV und BUND eine Untersuchung, aus der
sich ergibt, inwieweit sich die geplanten Gehdlzrodungen auf das lokale Klima und die Bio-
diversitat auswirken. Der BUND befurchtet eine weitere Aufheizung des Talkessels, wenn
es zur radikalen Beseitigung von schattenspendenden Gehdlzen auf den MalRnahmenfla-
che 5 kommt. Das Amt fur Umweltschutz der Landeshauptstadt Stuttgart halt das Planvor-
haben dagegen nach wie vor fur stadtklimatisch vertretbar. Auch die Vorhabentragerin er-
wartet keine negativen Auswirkungen auf dieses Schutzgut und hat deshalb — zu Recht —

auf eine entsprechende Untersuchung verzichtet.

Hinsichtlich der Eignung der Flachen an der Panoramabahn als Ersatzhabitate weist die
Landeshauptstadt Stuttgart zudem auf eine im Oktober 2018 entdeckte Mauereidechsen-
population im Bereich Relenbergstrale/Panoramabahn hin, die Teil einer groReren Popu-
lation entlang der Panoramabahn seien.

Die Vorhabentragerin versichert daraufhin, dass Vorbesiedelungen, die im Rahmen der
2019 durchgefuhrten Reptilienkartierung gefunden wurden, bei der Ermittlung der verfug-

baren Ersatzhabitatflache berucksichtigt worden seien.

Die Deutsche Bahn AG, DB Immobilen, hat mit Schreiben vom 25.11.2020 der Anhoérungs-
behorde mitgeteilt, die vorhergehende Stellungnahme vom 23.09.2020 zurickzunehmen.
Gegen die Einbeziehung der Flachen entlang der Panoramabahn als Ersatzhabitate wer-
den von Seiten der DB Konzernunternehmen keine Bedenken geaulert. Die Sicherheit
und Leichtigkeit des Eisenbahnverkehrs durfe allerdings nicht gefahrdet oder gestort wer-

den. Die Vorhabentragerin nimmt dies zur Kenntnis.

Durch das Anderungsverfahren ,Ersatzflaichen Panoramabahn® stehen nun insgesamt be-
trachtet Ersatzhabitate in einem GrolRenumfang zur Verfugung, die dem in der Fachliteratur
vertreten und im Verfahren angewandten Flachenansatzes nach SCHNEEWEISS et al.
(2014) entsprechen. Die hohere Naturschutzbehorde teilt daher die Einschatzung der Vor-
habentragerin, dass es bei einer Umsiedelung aller Mauereidechsen in die Ersatzhabitate
nicht zu einer dauerhaften Verschlechterung des Erhaltungszustandes der lokalen Popula-
tion kommen wird. Da die lokale Mauereidechsenpopulation in Stuttgart laut einer Studie
der Gruppe fiir 6kologische Gutachten (GOG) aus dem Jahr 2018 ca. 140.000 Individuen
umfasst, geht die hohere Naturschutzbehorde selbst bei einem durch die Umsetzung des

Vorhabens bedingten vorubergehenden Bestandsrickgang davon aus, dass sich die Popu-
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lation wieder erholen wird. Der gunstige Erhaltungszustand bleibe zudem selbst dann er-
halten, wenn einzelne Tiere im Eingriffsbereich verbleiben wirden. Zudem kdénne man
moglichen Fehlentwicklungen im Rahmen eines mal3nahmenbezogenen Monitorings zeit-
nah entgegenwirken. Diese Einschatzung der hoheren Naturschutzbehorde ist auch fur die

Anhorungsbehorde nachvollziehbar und plausibel.

Die hohere Naturschutzbehdrde stimmt daher den beantragten Ausnahmegenehmigungen
gemal § 45 Abs. 7 Satz 1 Nr. 5 BNatSchG sowie gemal § 4 Abs. 3 Nr. 2 BArtSchG zu
und legt einen Katalog von Nebenbestimmungen vor. Die Anhorungsbehdrde empfiehlt die

Aufnahme dieser Nebenbestimmungen in den Planfeststellungsbeschluss.

Sollte das EBA dagegen den zweitstufig hilfsweise gestellten Antrag genehmigen, der den
Verbleib von Tieren im Baufeld ermdglichen wurde, empfiehlt die hohere Naturschutzbe-
horde eine Nebenbestimmung, die sicherstellt, dass die Bauarbeiteten nur in der Aktivitats-
zeit der Mauereidechsen durchgefuhrt werden, damit diesen eine aktive Flucht moglich ist.
Eine solche Nebenbestimmung wird von der Vorhabentragerin abgelehnt, da eine solche
Beschrankung zwar die Bauzeit um mehrere Monate verlangern wurde, aber trotzdem

nicht verhindert werden kdnne, dass Tiere im Baufeld getotet werden.

Im Ergebnis steht es im Ermessen der Planfeststellungsbehorde, ob sie fur den Fall, dass
der Hauptantrag nicht genehmigt werden kann, eine Ausnahmegenehmigung zur Umsiede-
lung der Tiere unter Inkaufnahme einer erhohten Verdichtung in die Ersatzhabitate erteilt

oder nur zur teilweisen Umsiedelung.

3.2.4.2 Brutvogel

Da im Jahr 2016 der Brutplatz eines Turmfalken in 25 m Entfernung zum Vorhabenbereich
auf einem Oberleitungsmast festgestellt wurde und fur die Folgejahre keine gutachterliche
Aussage getroffen wurde, ob der Brutplatz erneut genutzt wurde, kann nach Einschatzung
der hoheren Naturschutzbehoérde nicht ausgeschlossen werden, dass der Turmfalke die-
sen Ort weiterhin als Ruhestatte und Brutplatz nutzt. Denn selbst wenn der Turmfalke
seine Brutplatze nicht jedes Jahr mit derselben Intensitat nutze, habe ein einmal gewahlter
Platz hohe Bedeutung fur die Folgenutzung und kdnne nicht durch das Vorhandensein wei-
terer Oberleitungsmasten in unmittelbarer Nahe ersetzt werden. Um das Eintreten arten-
schutzrechtlicher Verbotstatbestande zu vermeiden, legt die hdhere Naturschutzbehdrde

Nebenbestimmungen zum Schutz dieses Brutplatzes vor.
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Die Vorhabentragerin widerspricht der Einschatzung der hoheren Naturschutzbehdrde und
halt MaRnahmen zum Schutz des Turmfalken fur nicht erforderlich. Der Turmfalke sei ein
Kulturfolger, fur den es im raumlichen Umfeld noch ausreichend Nistplatzangebote gebe,
insbesondere durch verlassene Nester der haufig vorkommenden Rabenkrahe. Eine Nach-
nutzung dieser Nester sei aber immer nur fur zwei bis drei Jahre moglich, bevor die Nester
ihre Funktionsfahigkeit verloren. Der Oberleistungsmast, der bisher nachweislich nur im
Jahr 2016 als Brutplatz genutzt wurde, konne deshalb nicht als dauerhafte Fortpflanzungs-
und Ruhestatte des Turmfalken gelten. Die Anhérungsbehorde empfiehlt diesbezuglich im
Zuge der Ausfuhrungsplanung die Brutsituation an dem betroffenen Oberleitungsmast

nochmals zu eruieren.

3.2.4.3 Fledermause

Die hohere Naturschutzbehoérde bemangelte in ihrer urspranglichen Stellungnahme vom
08.08.2019, dass bisher noch keine Untersuchungen zum Fledermausvorkommen im Fruh-
jahr durchgefuhrt wurden und zuletzt in den Jahren 2012/2013 dokumentierte Kontrollen
uber das Vorhandensein von Winterquartieren erfolgt sind. Auf die Aufforderung der hohe-
ren Naturschutzbehorde, diese Abweichung von den fachlichen Vorgaben zu begrinden,
erwidert die Vorhabentragerin, dass im Winter 2018/2019 eine erneute Kontrolle auf poten-
zielle Winterquartiere stattgefunden habe. Da erneut keine Hinweise auf die Nutzung po-
tenzieller Winterquartiere gefunden worden seien, sei eine Ausflugskontrolle im Frahjahr
fachlich auch nicht erforderlich gewesen.

Aus Sicht der hoheren Naturschutzbehorde war zudem unklar geblieben, ob die Weildrand-
fledermaus im Vorhabenbereich vorkommt. Es sei daher noch darzulegen, wie ein Vorkom-
men der Weilirandfledermaus im Vorhabenbereich plausibel ausgeschlossen werden
konne. Sollte dies nicht moglich sein, sei die saP um eine Betrachtung der WeilRrandfleder-
maus zu erganzen.

Die Vorhabentragerin fuhrt dazu aus, dass man bei den Begehungen im Vorhabengebiet
keine Soziallaute der Weilrandfledermaus habe feststellen konnen, wie dies in Balzrevie-
ren ublich sei. Zudem liege das Vorhabengebiet aulerhalb des Verbreitungsgebiets der
Weilirandfledermaus. Trotz des Einzelnachweises der Weilirandfledermaus in Obertirk-
heim sei deshalb hinreichend begrindet, dass nicht von einem Vorkommen der Weilirand-
fledermaus im Vorhabengebiet ausgegangen werden konne.
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Schliel3lich wies die hohere Naturschutzbehorde darauf hin, dass in den Darstellungen der
Routen und Jagdgebiete auf S.38 der saP und in Unterlage 16.3 die Differenzierung fehle,
welche Darstellung zu welcher Fledermausart gehort.

Die Vorhabentragerin erganzt daraufhin, dass es sich ausschlie3lich um die Jagdgebiete
und Transferrouten der Zwergfledermaus handle und die Abbildung entsprechend ange-
passt worden sei.

Die hohere Naturschutzbehorde konnte zunachst aufgrund der zahlreichen offenen Frage-
stellungen nicht abschliel3end bewerten, ob die geplanten MalRnahmen zur Minderung und
Vermeidung ausreichend sind, um das Eintreten von artenschutzrechtlichen Verbotstatbe-
standen beim Artenkomplex Fledermause zu verhindern, sodass keine abschliel3ende Stel-
lungnahme abgegeben wurde.

Durch die in den Repliken vorgenommenen Erganzungen zu den Antragsunterlagen liegt
nun jedoch eine ausreichende Beurteilungsgrundlage vor, sodass die hohere Naturschutz-
behorde der Anhorungsbehorde mit Schreiben vom 27.04.2020 mitgeteilt hat, dass die Be-
denken hinsichtlich der Fledermausvorkommen nicht aufrechterhalten werden.

3.2.4.4 Insekten

Von der hoheren Naturschutzbehdrde wird in Bezug auf den Nachtkerzenschwarmer da-
rauf hingewiesen, dass es sich um eine sehr unstet vorkommende Art handle, weshalb
nicht bereits aufgrund eines fehlenden Nachweises in den Jahren 2012 und 2016 darauf
geschlossen werden konne, dass dieses Insekt im Vorhabenbereich nicht vorkomme.
Sollte die relevante Futterpflanze im Vorhabengebiet gefunden werden, misse man viel-
mehr mit einem spontanen Vorkommen des Nachtkerzenschwarmers rechnen, fur dessen
Schutz Nebenbestimmungen in den Planfeststellungsbeschluss aufgenommen werden
mussten.

Die Vorhabentragerin erwidert, dass im Jahr 2016 mit dem Weidenrdschen und der Nacht-
kerze Hauptfutterpflanzen des Nachtkerzenschwarmers im Vorhabengebiet gefunden wor-
den seien. Da man jedoch keine Hinweise auf Raupen des Nachtkerzenschwarmers gefun-
den habe und der Nachtkerzenschwarmer zuletzt 1918 im Stadtgebiet von Stuttgart nach-
gewiesen worden sei, habe man ein Vorkommen der Art ausgeschlossen. Auch wenn die
Vorhabentragerin nicht von einem Vorkommen des Nachtkerzenschwarmers im Vorhaben-
gebiet ausgeht, erklart sie sich bereit, im Rahmen der Umweltfachlichen Bautuberwachung
eine Begehung auf ein spontan auftretendes Vorkommen des Nachkerzenschwarmers
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durchzufuhren. Die Anhdrungsbehorde empfiehlt daher die von der hoheren Naturschutz-
behorde vorgelegten Nebenbestimmungen in den Planfeststellungsbeschluss aufzuneh-

men.

Auf Anregung der hoheren Naturschutzbehorde, die Malnahme G2 (Einsaat von Land-

schaftsrasen) auch fur die Anspriche der nachgewiesenen seltenen Wildbienenarten an-
zupassen, hat die Vorhabentragerin die Entwicklung magerer Standorte als Ersatzhabitat
fur Wildbienen, Heuschrecken und Mauereidechsen auf diesen Flachen zugesagt und die

Plane entsprechend angepasst.

Im Nachgang zum Erdrterungstermin hat der Vertreter des NABU zudem auch Ersatzhabi-
tate fur Insekten- Heuschrecken und Kaferarten gefordert, die notfalls unter Inkaufnahme
von Bauverzdgerungen umgesiedelt werden sollen.

Diese Forderung hat die Vorhabentragerin mit dem Hinweis abgelehnt, dass fur diese nur
besonders geschutzten Arten kein Individualerhalt erforderlich sei. Aus diesem Grund
konne man von einer Umsiedelung absehen. Aus Sicht der Anhorungsbehorde ist dieser

Standpunkt der Vorhabentragerin rechtlich nicht zu beanstanden.

3.3 Landwirtschaft
Belange der Landwirtschaft sind von dem Vorhaben nicht betroffen. Die h6here Landwirt-
schaftsbehdrde begruf3t ausdricklich die Schonung landwirtschaftlicher Flachen durch die

geplanten MalRinahmen zum Eingriffsausgleich.

3.4 Private Rechte (Eigentum u.a.)

3.4.1 Eigentum - unmittelbare Inanspruchnahme

Das Privateigentum Dritter wird fur die Realisierung des Vorhabens nur temporar in An-
spruch genommen. Konkret betroffen sind Flachen eines Unternehmens an der Augsbur-
ger Strale und durch das Anderungsverfahren ,Ersatzflachen Panoramabahn“ nun auch
Flachen eines Unternehmens in der Strale Am Stellwerk. Die Grundstlucke dieser Unter-
nehmen werden als Zufahrt bzw. als Baustelleneinrichtungsflache bendtigt.

Wahrend das Unternehmen an der Augsburger Stralde keine Einwande im Anhorungsver-
fahren vorgetragen hat, ist das Unternehmen an der Panoramabahn mit der Inanspruch-
nahme seines Grundstucks nicht einverstanden. Wirde dem Unternehmen die Nutzungs-
moglichkeit des Grundstucks auch nur temporar entzogen, sei es in seinem Betrieb erheb-
lich eingeschrankt, da es ohne Kundenparkplatze reibungslose Arbeitsablaufe nicht mehr

gewahrleisten kdnne.
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Die Vorhabentragerin entgegnet daraufhin, dass man Fragen zur Betriebseinschrankung
und zum Ersatz der Parkplatze erst im Nachgang zur Planfeststellung im Zuge der Ver-
handlungen zur Grundstiucksinanspruchnahme klaren konne. Aus Sicht der Anhdrungsbe-
horde bleibt festzuhalten, dass Uber das ,,0b“ der Inanspruchnahme im Planfeststellungs-
verfahren zu entscheiden ist. Fragen des Ersatzes bzw. der Entschadigung sind demge-
genuber Gegenstand nachgelagerter Verfahren.

Im Ubrigen werden viele Flachen im Eigentum der Landeshauptstadt Stuttgart temporér als
Zufahrt bzw. Baustelleneinrichtungsflache benétigt. Die Amter der Landeshauptstadt haben
gegen dies vorubergehende Nutzung ihrer Flachen keine grundsatzlichen Einwande.

Vom Tiefbauamt der Landeshauptstadt wurde fur stadtische Bauwerke und sonstige Anla-
gen wie Kanale und Verkehrsflachen eine Beweissicherung und ein geodatisches Mess-
programm gefordert. Die Vorhabentragerin hat eine entsprechende Beweissicherung in Ab-

stimmung mit dem Tiefbauamt zugesagt.

Das Tiefbauamt und das Amt fur Stadtplanung und Wohnen legen zudem Wert darauf,
dass Eingriffe in Anlagen und Grundstuicke der Stadt gemal} den einschlagigen Rahmen-
vereinbarungen vertraglich zu regeln sind. Die Stadt sei fur die eingeschrankte Nutzbarkeit
ihrer betroffenen Grundstucke zu entschadigen. Auch dies wird von der Vorhabentragerin

zugesagt.

Durch das Anderungsverfahren ,Ersatzflachen Panoramabahn sollen nun auch Flachen
entlang der Panoramabahn dauerhaft fur naturschutzrechtliche Kompensationsmal3nah-
men in Anspruch genommen werden.

Diese Flachen stehen zwar noch im Eigentum der DB Netz AG, wurden aber bereits an die
Landeshauptstadt Stuttgart verkauft, die die Flachen langfristig fur die stadtebauliche Ent-
wicklung nutzen mochte. Das Amt fur Stadtplanung und Wohnen sieht diese Nutzbarkeit
gefahrdet, wenn Ersatzhabitate entlang der Panoramabahn geschaffen werden, da
dadurch auf den Flachen kaum uberwindbare Planungshindernisse geschaffen wirden.
Die Vorhabentragerin weist jedoch darauf hin, dass einer stadtebaulichen Nutzbarkeit der
Panoramabahnflachen zahlreiche rechtliche Hindernisse entgegenstehen wirden. Neben
der Selbstverpflichtung der Stadt im Kaufvertrag, als Erwerberin der Flachen keine Einwen-
dungen gegen einen Planfeststellungsbeschluss des Projekts Stuttgart 21 zu erheben,
stinden auch das Ziel der Raumordnung, die Trasse freizuhalten, einer stadtebaulichen
Entwicklung der Flachen entgegen. Zudem habe die Landeshauptstadt sich noch mit



217

Schreiben vom 30.04.2020 gegenuber der Vorhabentragerin dazu bekannt, die Panorama-

bahn auch nach Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofs zu erhalten.

3.4.2 Eigentum - Wertminderung durch mittelbare Beeintrachtigung

Die Auswirkungen des geplanten Vorhabens auf fremde Grundstiucke beschranken sich
naturgemal’ nicht nur auf die unmittelbar benétigten Flachen, sondern erstrecken sich
auch - mit unterschiedlicher Intensitat - auf zahlreiche anderweitige Grundstucke. Die Pla-
nung der Vorhabentragerin tragt auch dem Interesse dieser Grundstuckseigentumer Rech-
nung, indem sie diese soweit als moglich vor (mittelbaren) Beeintrachtigungen schont. Da-
bei ist zu berucksichtigen, dass ein Grundstuckseigentumer vor nachteiligen Nutzungsan-
derungen in seiner Nachbarschaft, z.B. vor dem Bau bzw. dem Naherrtcken einer Infra-
strukturmafnahme nicht generell, sondern nur soweit geschutzt ist, als das Recht ihm Ab-

wehr- und Schutzanspruche zubilligt.

Durch das Vorhaben kommt es bei einem begrenzten Kreis von Anliegern zu gesteigerten
Betroffenheiten. Starke Larmbelastungen der Anwohner wahrend des Betriebs des Abstell-
bahnhofs werden durch die bisher geplanten SchallschutzmaRnahmen nicht vollstandig
verhindert. So besteht an zahlreichen Gebauden in unmittelbarer Nahe zum Vorhabenbe-
reich aufgrund der erhdhten Larmbelastung des Abstellbahnhofs kunftig ein Anspruch auf
Schallschutz in der Nacht (siehe dazu das Kapitel C.3.1.1).

Eine oOrtliche Baugesellschaft wendet deshalb ein, dass aufgrund der erhohten Larmbelas-
tungen durch den Abstellbahnhof damit gerechnet werden musse, dass Immobilen in der
Nahe des Vorhabenbereichs nicht mehr so nachgefragt werden und es deshalb zu einem
Wertverlust an den Immobilien komme. Auch bereits geplante Baubaumaflnahmen in der
naheren Umgebung zum Vorhabenbereich seien nun gefahrdet, weil diese Investitionen
sich mit der Aussicht auf eine kunftig erhohte Larmbelastung nicht rechnen wirden.

Die Vorhabentragerin erwidert, dass sich aus den Antragsunterlagen ergeben wurde, dass
alle Vorgaben und Richtlinien eingehalten werden. Sollte es trotz Einhaltung der Schal-
limmissionswerte zu Wertverlusten oder Nachfragertickgangen der Immobilien kommen,
konne dies nicht der Vorhabentragerin angelastet werden. Geplante Neubaumafnahmen
konne die Vorhabentragerin nicht bertcksichtigen.

Auch aus Sicht der Anhoérungsbehdrde sind die befurchteten mittelbaren Auswirkungen

des Vorhabens im Rahmen des Zumutbaren hinzunehmen.
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3.5 Wasser und Boden

3.5.1 Wasser

Der Vorhabenbereich liegt groRtenteils in den Schutzzonen des Heilquellenschutzgebietes
fir Mineral- und Heilquellen in Stuttgart-Bad Cannstatt und —Berg. Uberwiegend finden die
Baumalinahmen in der Aul3enzone statt. Aber auch in der Kernzone sind Bauarbeiten ge-

plant, wie etwa die Errichtung der Aul3enreinigungsanlage.

Die Abwasser der Aullen- und Innenreinigungsanlage sollen nach dem Durchlaufen einer

Wasseraufbereitungsanlage ebenso wie das Niederschlagswasser im Bereich des gesam-

ten Abstellbahnhofs in die stadtische Kanalisation eingeleitet werden.

3.5.1.1 Mineral- und Heilwasservorkommen von Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg
Da nicht in das Grundwasser eingegriffen wird, hat die untere Wasser- Bodenschutz- und
Abfallrechtsbehorde bei Einhaltung des vorgelegten Nebenbestimmungskatalogs aus Sicht
des Grundwasser- und Heilquellenschutzes keine grundsatzlichen Bedenken gegen die
Planung. Die Vorhabentragerin halt viele dieser Nebenbestimmungen fur nicht notwendig.
So wird etwa die Nebenbestimmung abgelehnt, wonach das Eisenbahn-Bundesamt und
die untere Wasserbehdrde zu informieren sind, wenn es im Zuge der BaumalRnahmen zu
Grundwassernutzungen kommt, bei denen mit negativen Auswirkungen zu rechnen ist.
Auch die Nebenbestimmung, wonach die Aufbereitungsanlagen mit Notuberlaufen auszu-
statten sind, halt die Vorhabentragerin flr unnotig, da Notuberlaufe bei einer Ableitung in
die Kanalisation nicht notwendig seien.

Insbesondere widerspricht die Vorhabentragerin aber den Nebenbestimmungen, die sie
verpflichten sollen, mit langem zeitlichen Vorlauf zu den Baumalinahmen Daten zu Uber-
mitteln. So fordert eine vorgeschlagene Nebenbestimmung, dass bereits sechs Monate vor
Beginn der Abbruch- bzw. Ruckbauarbeiten ein Sicherheitskonzept zum Umgang mit was-
sergefahrdenden Stoffen an das Eisenbahn-Bundesamt und die untere Wasserschutzbe-
horde zu Ubermitteln ist. Sechs Monate vor Baubeginn sollen gemal} einer weiteren Ne-
benbestimmung umfassende Planunterlagen Uber die baulichen Anlagen einschliel3lich
den Anlagen zum Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen und den betrieblichen Abwas-
seranlagen sowie den vorgesehenen SchutzmalRahmen bei der Lagerung der Baurestmas-
sen bei den Behorden eingereicht werden. Zudem sollen den Behorden spatestens sechs
Monate vor Beginn von Gebaudeabbrucharbeiten Detailplane mit Schnittzeichnungen so-
wie Angaben zu vorhandenen Tankanlagen vorzulegen sein. Schlie3lich sollen auch sechs
Monate vor Beginn der ersten Ruckbauarbeiten Erhebungen uber die im Baufeld liegenden
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Tanks und Lagerbehalter durchgefuhrt werden. Die Vorhabentragerin halt den sechsmona-
tigen Vorlauf in all diesen Nebenbestimmungen fur unverhaltnismafig und befurchtet
dadurch eine erhebliche Gefahrdung flur die zeitnahe Umsetzung des Projekts. Mit Verweis
auf den absehbaren Prifaufwand halt die Vorhabentragerin vielmehr einen Vorlauf von
sechs Wochen fur ausreichend, um die jeweils geforderten Unterlagen bei den Behorden
einzureichen.

Auch einer Nebenbestimmung, die eine Beteiligung der unteren Wasserschutzbehorde vor-
schreibt, wenn weitere Gleisschotteruntersuchungen durchgefuhrt werden sollen, wider-
spricht die Vorhabentragerin und halt eine weitere Beteiligung nur dann fur angemessen
und erforderlich, wenn sich im Rahmen der Schotteruntersuchungen weitere Verdachtsmo-
mente Uber den aktuellen Kenntnisstand hinaus ergeben.

Die Anhorungsbehorde stellt es daher in das Ermessen der Genehmigungsbehdrde, in
welchem Umfang sie die Nebenbestimmungen in den Planfeststellungsbeschluss aufnimmt
und regt zuvor eine Rucksprache mit der Unteren Wasser- Bodenschutz- und Abfallrechts-
behorde an.

Dem zusétzlich im Rahmen des Anderungsverfahrens erteilten Hinweis der unteren Was-
ser- und Bodenschutzbehorde, Grindungsmaflinahmen fur Signal- bzw. Oberleitungsmas-
ten in der Kernzone des Heilquellenschutzgebietes nur bis zur Basis Quartar auszufuhren

und nicht in den darunterliegenden Gipskeuper, erteilt die Vorhabentragerin eine Zusage.

Zahlreiche Einwender sowie der LNV befurchten eine dauerhafte Schadigung des Mineral-
wasservorkommens durch die BaumaRnahmen und den Betrieb des Abstellbahnhofs. Ins-
besondere gegen den Bau der AulRenreinigungsanlage in der Kernzone des Heilquellen-
schutzgebiets werden Bedenken vorgebracht. Trotz der geplanten ,Schutzwanne® unter
der Aul3enreinigungsanlage konne nicht ausgeschlossen werden, dass verschmutztes
Wasser in den Untergrund bis in die Mineralwasser-fuhrenden Schichten gelange.

Die Vorhabentragerin halt Auswirkungen auf das Heilquellenschutzgebiet flr ausgeschlos-
sen und verweist auf die Antragsunterlagen (Unterlage 18.1, Seiten 35 ff., 39) in denen
dargestellt wird, dass die Reinigungsanlagen so abgedichtet werden, dass keine Verstolle
gegen die Heilquellenschutzverordnung entstehen. Auch die untere Wasserschutzbehorde
hat in ihrer Stellungnahme klargestellt, dass aus Sicht des Grundwasser- und Heilquellen-
schutzes keine grundsatzlichen Bedenken gegen das Vorhaben bestehen. Die Anhorungs-

behorde geht deshalb davon aus, dass mit den vorgesehenen Vorkehrungen keine Gefahr
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der Schadigung des Mineralwasservorkommens durch den Bau und Betrieb des Abstell-
bahnhofs entsteht.

3.5.1.2 Entwasserung und Abwasserentsorgung

Das Tiefbauamt der Landeshauptstadt Stuttgart hat aus entwasserungstechnischer Sicht
keine grundsatzlichen Bedenken vorgebracht. Es wird jedoch darauf hingewiesen, dass fur
die Einleitung des Abwassers neben den Bestimmungen des WHG und des WG BW auch
die Abwasserbeseitigungssatzung der Stadt zu beachten sei. Da die vorgelegten Plane nur
den Stand einer Vor- bzw. Entwurfsplanung hatten, konne die Stadt die tatsachliche Mach-
barkeit der Mal3nahmen hinsichtlich Lage und Umfang nicht bestatigen. Soweit sich bei der
Abstimmung zur Ausfiihrungsplanung Anderung ergeben, miisse man diese mit der Stadt
abstimmen. Bemangelt wird auch, dass es an einer Angabe zum Ruckhaltevolumen in m?
fehle. Die Vorhabentragerin misse Ruckhaltebecken bzw. Ruckhaltekanale auf ihrem
Grundstuck vorsehen, die fur eine Regenhaufigkeit von n = 0,2 ausgelegt sind.

Die Vorhabentragerin sagt zu, Abweichungen bei der Entwasserungsplanung im Zuge der
Ausfuhrungsplanung mit der Stadt abzustimmen, sofern diese betroffen ist. Auch die gefor-
derten Ruckhaltebecken und —kanale wirden mit der geforderten Regenhaufigkeit vorge-

sehen.

Auf den Hinweis des Amtes, dass die im Plan (Unterlage 3.2.2) angegebene Einleitmenge
des Bauwerks 6.4126 mit 201 I/s nicht mit den Berechnungen aus der Unterlage 1.3 An-
hang 1 mit 188 |/s Ubereinstimme, stellt die Vorhabentragerin klar, dass die korrekte Einleit-
menge 188 I/s betrage. Im Zuge des Anderungsverfahrens ,Ersatzflachen Panoramabahn®
wurde der Plan bereits entsprechend angepasst.

Auch der Vorgabe des Amtes, die Entwasserung in der Einzugsgebietsflache 5 so herzu-
stellen ist, dass Oberflachenwasser und Schmutzwasser getrennt in die stadtische Regen-
wasserkanalisation in der Benzstralde eingeleitet werden konnen, erteilt die Vorhabentra-
gerin eine Zusage.

Dem Vortrag des Tiefbauamtes, dass im Planfeststellungsbeschluss auch die Zusage fest-
gehalten werden musse, dass die DB Netz AG der Stadt die Dolen 3 bis 5 zum Kauf ange-
boten habe, hat die Vorhabentragerin ursprunglich widersprochen. Nach Darstellung der

Vorhabentragerin wirden die Dolen im Eigentum der DB Netz AG verbleiben und es sei
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nicht geplant, das der Stadt gewahrte Durchleitungsrecht, das bis zum 01.02.2022 be-
stehe, zu verlangern. Von dieser Position ist die Vorhabentragerin vor Einleitung des Ande-
rungsverfahrens ,Ersatzflachen Panoramabahn® abgerickt und hat erklart, dass sie sich
mit der Landeshauptstadt Stuttgart in Verhandlungen Gber eine neue Vereinbarung zur
Durchleitung 6ffentlicher Abwasser befinde.

Die Anhorungsbehorde wurde von der Vorhabentragerin zudem daruber in Kenntnis ge-
setzt, dass man im Zuge der fortschreitenden Planung festgestellt habe, dass planrechtsre-
levante Anderungen an Dole 4 notwendig seien, um deren Leistungsfahigkeit nachhaltig zu
gewahrleisten. Der Vorhabentragerin ist es jedoch nicht mdglich gewesen, diese Anderung
in das Anderungsverfahren ,Ersatzflachen Panoramabahn“ einzufiihren.

Die Anhorungsbehorde weist deshalb hinsichtlich der Entwasserung ausdrucklich auf diese
ungeklarten Punkte hin.

Das Amt fur Stadtplanung und Wohnen bemangelt in seiner Stellungnahme das Fehlen ei-
ner Begrindung fur die Umstellung des Entwasserungssystems. Nach den bisher vorlie-
genden Unterlagen sei unklar, ob die Umstellung aus Grinden der nur verzégernd grol3e-
ren Niederschlagswassermengen versickernden Boden oder zugunsten des Mineralwas-
serschutzes vorgenommen werden musse.

Die Vorhabentragerin begriindet die Anderung des Entwasserungssystems sowohl damit,
dass nur eine Tiefenentwasserung die notige Tragfahigkeit der Boden fur Gleisanlagen ge-
wahrleiste als auch damit, dass man so dem Schutzanspruch des Heilquellenschutzgebie-

tes gerecht werde.

Auf die weitere Forderung des Amtes, wonach die Auswirkungen der Anderung des Ent-
wasserungssystems auf Grundwasserneubildung und Wasserhaushalt in UVP-Bericht und
LBP entsprechend darzustellen und zu bewerten seien, weist die Vorhabentragerin darauf
hin, dass diese Auswirkungen bereits anhand der Grundwasserneubildungskarte der Stadt
Stuttgart untersucht wurden. Nach dieser Karte und auch bei bisherigen Berechnungen
(Modell DB / Behordenmodell in Abstimmung mit dem AFU Stuttgart) seien die Gleisanla-
gen der DB generell als voll versiegelte Flache angenommen worden, weshalb sich durch
die Anderung des Entwésserungssystems keine Anderungen bzw. zusétzliche Eingriffstat-
bestande ergeben wurden. Diese Ergebnisse seien auch bereits in UVP-Bericht und LBP
eingeflossen. Die Anhorungsbehorde erachtet den Einwand deshalb fur ausgeraumt.
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Aus Sicht des Amtes fur Stadtplanung und Wohnen hat die Umstellung des Entwasse-
rungssystems angesichts der betroffenen Flachengrofe von ca. 10 ha zudem erhebliche
nachteilige Umwelteinwirkungen und stellt eine zusatzliche Belastung des stadtischen
Mischwasserkanalsystems dar. Es sei daher zu prufen, ob Teile des unschadlich verunrei-
nigten Niederschlagswassers gedrosselt dem das Gebiet querenden Dietbach zugefuhrt
werden konnten und uber diesen der Bundeswasserstralde Neckar zugefuhrt werden konn-
ten. Dies wird von der Vorhabentragerin verneint. Der Dietbach quere den Abstellbahnhof
als verrohrtes Gewasser mit der Funktion einer Mischwasserkanalisation. Da eine Verun-
reinigung des Wassers durch den Bahnbetrieb nicht ausgeschlossen werden kdnne, sei
eine direkte Einleitung des Niederschlagswassers aus dem Gleisfeld in ein Gewasser nicht

umsetzbar.

Zum anlagenbezogenen Gewasserschutz sieht sich das Amt fir Umweltschutz momentan
noch nicht in der Lage, eine abschliel3ende fachtechnische Stellungnahme abzugeben.
Dem Hinweis, dass es hierzu an der Vorlage des Formblatts 8 — ,Angaben zu gewerbli-
chen Anlagen® fehle, entgegnet die Vorhabentragerin, dass die Vorgaben zu Bauvorlagen
zwar nach der LBO Baden-Wurttemberg bzw. der LBOVVO nicht aber fur den nach dem
AEG planfestzustellenden Abstellbahnhof gelten wirden.

Soweit Angaben zu Anlagen zu wassergefahrdenden Stoffen, Lagermengen, WGK, der
Einstufung an Gefahrdungsstufen und Erfullung der Anforderungen nach AsSV gefordert
werden, weist die Vorhabentragerin darauf hin, dass man die gewasserschutzrechtlichen
Richtlinien einhalten wirde. Details hierzu konne man der Anlage 1.3 entnehmen.

Zudem stellt die Vorhabentragerin auf Nachfrage des Amtes fur Umweltschutz klar, dass
das Waschwasser in der Aulzenreinigungsanlage im Kreislauf gefuhrt werde.

Auch der nachtraglich am Verfahren beteiligte Sachbereich 6-Sud des Eisenbahn-Bundes-
amtes konnte keine abschlieRende wasserrechtliche Stellungnahme abgeben, da in den
Antragsunterlagen wesentliche Angaben zu Abwasseranfall und Abwasserbehandlung feh-
len wirden.

Die Vorhabentragerin verweist diesbezlglich auf die Ausfuhrungsplanung und bietet eine
Abstimmung mit dem Sachbereich 6-Sud des Eisenbahn-Bundesamtes an.
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Zudem weist der Sachbereich 6-Sud auf einen Tippfehler in den Antragsunterlagen hin:
Die wasserrechtliche Erlaubnis fur die Errichtung und den Betrieb einer Abwasserbehand-
lungsanlage richtet sich nach § 48 WG und nicht nach § 48 WHG. Die Vorhabentragerin
hat zugesagt, die Antragsunterlagen entsprechend zu erganzen.

Der BUND lehnt die geplante Tiefenentwasserung des Gleisfeldes Uber das stadtische Ka-
nalnetz ab, da das versickernde Niederschlagswasser eine wichtige Bedeutung fur die
Grundwasserneubildung und durch Verdunstung auch eine umgebungskuhlende Funktion
habe, die sich positiv auf das Stadtklima auswirke.

Dem halt die Vorhabentragerin entgegen, dass das Entwasserungskonzept aufgrund der
Verstockungsfahigkeit der anstehenden Boden und den besonderen Schutzansprichen
des Heilquellengebiets regelkonform und mit der Stadt als Betreiber des Kanalnetzes ab-

gestimmt sei.

3.5.2 Boden

Die Vorhabentragerin geht nicht davon aus, dass das Vorhaben eine relevante Auswirkung
auf den Boden haben wird. Auch die untere Wasser-, Bodenschutz- und Abfallrechtsbe-
horde sieht in der Planung keine erhebliche Auswirkung auf das Schutzgut Boden.

Die untere Naturschutzbehdrde weist allerdings darauf hin, dass auch teilversiegelte Bo-
denbereiche als ,Ausgleichskorper im Wasserhaushalt® in geringem Mal3e ihre Funktion
erfullen. Da mit der Planung eine Flache im Umfang von 1,3 ha gegenuber dem IST-Zu-
stand zusatzlich versiegelt werde, konne eine Bewertung des Bodens nicht mit der Begrun-
dung unterbleiben, dass es sich um einen stark anthropogen veranderten Boden handle.
Vielmehr sei das Schutzgut Boden auf Grundlage der Okokonto-Verordnung zu bewerten.
Die Vorhabentragerin stellt deshalb klar, dass die Bewertung des Schutzgutes Boden nicht
unterblieben ist. Die stattfindenden Bodenumlagerungen und Uberbauungen seien im LBP
vielmehr als nicht erhebliche Beeintrachtigungen der naturhaushaltlichen Funktionen des
Bodens bewertet worden. Dies steht im Einklang mit der Planungskarte Bodenqualitat (AfU

2010), wonach die Bodenqualitat im Planungsgebiet als ,fehlend” bewertet werde.

3.6 Klima und Luft

Die Vorhabentragerin hat im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie auch die Schutzgu-
ter Klima und Luft untersucht — sowohl was den Bestand, die vorhabensbedingten Auswir-
kungen als auch die Ma3hahmen zur Vermeidung, Minimierung anbelangt (vgl. Unterlage

13.1, sowie das Staubschutzkonzept in Unterlage 21.1). Laut der Auswirkungsprognose
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konnen nachteilige Wirkungen, die in der Bauphase des Vorhabens vom IST-Zustand ab-
weichen, durch das Staubschutzkonzept weitestgehend vermieden werden. Anlage- und
betriebsbedingte Auswirkungen auf Luft und Klima kdnnen dagegen ausgeschlossen wer-
den, da die klimatischen Ausgleichsraume oder Klimafunktionen durch das Vorhaben nicht
beeintrachtigt werden und der Betrieb der Zuge Uberwiegend elektrisch erfolgt. Die Be-
standsbewertung erfolgte somit beim Schutzgut Klima als auch beim Schutzgut Luft weit-
gehend verbal-argumentativim Rahmen der Bestandsbeschreibung, wobei auf die Anwen-
dung eines formalisierten Bewertungsverfahrens mit differenzierter Ausweisung des Funkiti-
onalen Wertes verzichtet wurde. Nach Auffassung der Anhorungsbehorde ist dies in Anbe-
tracht der Gegebenheiten und der relativ geringen Vorhabensauswirkungen auf Klima und
Luft nicht zu beanstanden.

Die Abteilung Stadtklimatologie der Landeshauptstadt Stuttgart hat mit Blick auf das Stadt-
klima und die Luftqualitat keine Bedenken gegen das Vorhaben gedul3ert. Die geplanten
MafRnahmen zur Vermeidung von Luftschadstoffemissionen (siehe Staubschutzkonzept,
Unterlage 21) werden als ausreichend erachtet. Um deren Umsetzung zu gewahrleisten,
wird allerdings eine Festsetzung der MalRnahmen im Planfeststellungsbeschluss verlangt.

Dies wird auch von der Anhdrungsbehorde empfohlen.

Auch das Amt fur Umweltschutz der Landeshauptstadt hat keine Bedenken gegen den vor-
gelegten Staubschutzminderungsplan vorgetragen, fordert aber unter Verweis auf das
.Merkblatt zur Staubminderung auf Grof3baustellen” der Stadt einige Erganzungen.

Die Vorhabentragerin sagt die Einhaltung dieser erganzenden Regelungen zu und ver-
spricht, soweit notwendig, eine weitere Prazisierung der MalRnahmen zur Staubminderung
in der Ausfuhrungsplanung. Nur die geforderte Geschwindigkeitsbegrenzung zur Minde-
rung von Staubaufwirbelung halt die Vorhabentragerin fur nicht erforderlich. Die Anho-
rungsbehorde stellt es in das Ermessen der Genehmigungsbehorde, ob diese Regelung
neben den sonstigen Festsetzungen zur Staubminderung in die Nebenbestimmungen des

Planfeststellungsbeschlusses aufgenommen wird.

Der NABU und ein weiterer Einwender fordern, dass die Unterlagen um eine lokalklimati-
sche Erhebung und Bewertung erganzt werden, an der erneut die Offentlichkeit zu beteili-
gen ist.
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Da die lokalklimatischen Auswirkungen des Vorhabens bereits im UVP-Bericht betrachtet
wurden, ist die Erstellung eines weiteren Gutachtens aus Sicht der Anhorungsbehérde
nicht notwendig.

Auch die Befurchtungen mehrerer Einwender, dass der kunftige Abstellbahnhof die Luft-
qualitat in Stuttgart negativ beeinflusst, weil die Gleisflachen fur die Entluftung der Stadt
bzw. fur die Kalt- und Frischluftzufuhr sehr wichtig seien, lassen sich aus Sicht der Anho-
rungsbehorde dadurch entkraften, dass der Abstellbahnhof im Wesentlichen durch Umbau-
malnahmen an vorhandenen Gleisanlagen erstellt wird und es nur zur Anpassung von
Lage und Hohe der Gleise kommt. Auch durch die Gebaude, die vereinzelt neu errichtet

werden, ist keine wesentliche Beeinflussung des Mikroklimas zu erwarten.

Aus Sicht der Anhoérungsbehdrde sind die bau- und anlagenbedingten Auswirkungen des
Vorhabens auf die Schutzguter Klima und Luft nach den nachvollziehbaren Darlegungen
der Vorhabentragerin im PFA 1.6 b als gering einzustufen und fuhren zu keinen wesentli-
chen groRraumigen Beeintrachtigungen. Nachteilige Auswirkungen auf Rechte anderer im
Sinne von § 74 Abs. 2 Satz 2 LVwWVfG treten auch nach Auffassung der Anhoérungsbehorde

nicht ein.

Die Anhorungsbehdrde ist der Auffassung, dass die Realisierung des Vorhabens keine er-
hebliche Beeintrachtigung der klimatischen Situation besorgen lasst. Weder fuhrt das Vor-
haben zu einer grol3raumigen Neuversiegelung noch zu einer dauerhaften Storung der Be-
IGftung bzw. einer Anderung der Kaltluftstrome. Auch die Fachbehdrden haben im Verfah-

ren keine (stadt-)klimatologischen Einwande vorgetragen.

Wahrend der Bauzeit ist zwar mit Emissionen von Luftschadstoffen und Stauben durch
Baufahrzeuge und —maschinen im Vorhabenbereich sowie im Bereich der Baustralden,
Baustelleneinrichtungs- und Lagerflachen zu rechnen. Diese Belastungen sind jedoch zeit-
lich begrenzt und wirken sich so kleinrdaumig aus, dass sie keinen erheblichen Einfluss auf
die gesamte lufthygienische und klimatische Situation haben werden. In diesem Zusam-
menhang ist auch zu berucksichtigen, dass es sich bei dem Gleisfeld um einen relativ gut
durchlifteten Raum handelt, auf dem grotenteils keine Bauwerke errichtet werden. Mit
dem von der Vorhabentragerin geplanten Einsatz schadstoffarmer Fahrzeuge und Maschi-

nen konnen die Belastungen zudem gemindert und mit den geplanten Mal3nahmen zum
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Staubschutz (Unterlage 21.1) einer Ubermaldigen Staubentwicklung wirksam entgegenge-
wirkt werden. Die Anhorungsbehorde unterstutzt die Forderung des Amtes fur Umwelt-
schutz, wonach die Mallhahmen zum Staubschutz zur Vermeidung ibermaRiger Staubent-
wicklung der Vorhabentragerin verpflichtend als Nebenbestimmung aufzugeben sind. Da-
mit ist gewahrleistet, dass keine Uberschreitung von Grenz-, Konzentrations- oder Priifwer-
ten zu besorgen ist. Betriebsbedingte Beeintrachtigungen sind im Bereich des Abstellbahn-
hofs nicht zu erwarten, da die elektrische Traktion keine relevanten Luftschadstoffmengen

emittiert.

Die Anhorungsbehdrde ist nach alledem der Auffassung, dass die Planung den klimati-
schen und lufthygienischen Belangen in ausreichendem Male gerecht wird.

3.7 Brandschutz und Rettungskonzept

3.7.1 Allgemeines

Im Zuge des Verfahrens wurde den zustandigen Fachbehorden das Brandschutz- und Ka-
tastrophenschutzkonzept fur den PFA 1.6b zur Prafung und Stellungnahme zugeleitet.
Diese gelangten in Zuge ihrer Fachprufung zu dem Ergebnis, dass das besagte Konzept
den Anforderungen an die Sicherheit und Ordnung in grundsatzlicher Hinsicht genugt; dies
unter Berucksichtigung der besonderen Bedurfnisse, die sich aus dem Eisenbahnbetrieb
eines Abstellbahnhofs ergeben.

Die Vorhabentragerin hat nach Auffassung der Anhérungsbehdrde die im Rahmen der
Planfeststellung erforderliche grundsatzliche Machbarkeit auf der Grundlage der Richtlinie
»2Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von
Schienenwegen nach AEG" des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA-Richtlinie) nachgewiesen.

Um eine einheitliche Konzeption innerhalb des GroR3projektes zu gewahrleisten, wurde der
vorliegenden Planung die in der RiL 800.0410 genannten Lichtraumprofile zugrunde ge-
legt. Die Vorhabentragerin hat dargelegt, dass die in Ansatz gebrachten Lichtraumprofil-
malde nach RiL 800.0410 den aktuellen Anforderungen der EBO nicht nachstehen.

Das Brand- und Katastrophenschutzkonzept der Vorhabentragerin soll sowohl die
Selbstrettung der im Abstellbahnhof Beschatftigten als auch die Fremdrettung durch die
Rettungsdienste sicherstellen. Hierzu sind Rettungswege auf der freien Strecke unmittelbar
im Anschluss an den Gefahrenbereich vorgesehen. MalRgebend fur deren Ausrichtung und
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die Zuwegungen ist die Nr. 2.2 der EBA-Richtlinie. Zur Selbst- und Fremdrettung dienen
die angrenzenden nichtoffentlichen ZufahrtsstralRen sowie die beantragten zusatzlichen
befestigten Flachen im Umfeld der Stellwerke und des IRA-Technikgebaudes bzw. der Au-
Renreinigungsanlage.

Die Rettungszufahrt zum Bahnkorper wird von der Augsburger Strale uber die nichtoffent-
liche Zufahrt gefuhrt. Laut Vorhabentragerin wird die nach der EBA-Richtlinie vorgeschrie-
bene Mindestbreite der Rettungszufahrt von 3,50 m im Bereich des Abstellbahnhofs einge-
halten. Dies wurde von den Fachbehorden auch nicht in Frage gestellt.

Sinngemal} Gleiches gilt auch fur die parallel zu den Gleisen vorgesehenen Rettungswege

sowie die Gleiszugange und -zufahrten.

Kritisiert wurde allerdings die im Bereich des Abstellbahnhofs vorgesehene Oberleitung.
Die Branddirektion Stuttgart (TOB 01e) fordert in ihrer Stellungnahme, fur diese eine auto-
matische Bahnerdung vorzusehen.

Die Vorhabentragerin lehnt diese Forderung mit Hinweis auf die einschlagige EBA-Richtli-
nien ab. Eine automatische Bahnerdung (Oberleitungsprufeinrichtung) sei zwar in Tunneln
und in geschlossenen Hallen vorzusehen, nicht indes bei einer Abstellanlage wie der vor-
liegenden. Auch aus Sicht der Anhorungsbehorde lasst sich aus dem einschlagigen Regel-
werk eine Verpflichtung der Vorhabentragerin zu einer automatischen Bahnerdung nicht

entnehmen.

Im Ubrigen hat die Vorhabentragerin auf die Forderungen der Brandschutzbehérden eine
Reihe von Zusagen abgegeben. Auf diese wird verwiesen.

3.7.2 AuBBenreinigungsanlage (ARA)

Die Vorhabentragerin errichtet auf dem Gelande des kunftigen Abstellbahnhofes Untertirk-
heim eine AulRenreinigungsanlage fur Zuge. Fur diese lie® sie durch das Gutachterblro
BPK Fire Safety Consultants GmbH & Co. KG ein Brandschutzkonzept erstellen (Az. BPK-
FSC G2014069-C, Stand 12.12.2016). Die Bewertung des Gebaudes als Teil einer plan-
festzustellenden Bahnanlage erfolgt grundsatzlich anhand des AEG und der EBO. Fur die
brandschutztechnische Beurteilung hat das Gutachterburo in nicht zu beanstandender
Weise die Landesbauordnung (LBO) herangezogen.

Die Gebaudebereiche der ARA werden als Wetter- und Immissionsschutzhulle geplant. Die
Arbeitsplatze im Technikanbau sind wahrend des Reinigungsprozesses besetzt. Der ein



228

Stockwerk umfassende Gebaudekomplex der ARA umfasst die Waschhalle fur Zige sowie
ein Funktionsgebaude mit Technik- und Sozialraumen. Die Gebaudeteile werden baulich
voneinander in FO0-Qualitat mit TSORS-Turen getrennt. Die Gebaudebereiche werden mit
einer brandschutztechnisch ungeschutzten Stahltragkonstruktion errichtet, wobei es bauli-
che Unterteilungen zwischen der Hallennutzung und dem Technikanbau gibt. Erschlossen
wird der Gebaudekomplex uber mehrere direkte Zugange.

Brandgefahrenquellen sind im Bereich der Waschhalle insbesondere die Zuge, die hier ge-
reinigt werden sowie elektrische Installationen und technische Anlagen.

Das Gebaude wird mit einer Feuerwehrzufahrt gemafd DIN 14090 versehen und kann auf
der nordlich gelegenen Seite von der Augsburger Stral3e Uber die werksinterne Stralde von
der Feuerwehr angefahren werden. Die werksinterne Stral3e ist von der Augsburger Strale
durch eine Zufahrtsschranke abgetrennt. Dort befindet sich ein Pfortnerhaus mit einer 24
Stunden besetzten Stelle, in dem es auch ein Schlisseldepot mit allen Generalhaupt-
schlusseln gibt. Der befahrbare Weg im nordlichen Bereich dient auch als Bewegungsfla-
che fur die Feuerwehr. Die Vorhabentragerin hat daruber hinaus zugesagt, im Rahmen der
Ausfuhrungsplanung die VWV Feuerwehrflachen sowie die DIN 14090 zu berucksichtigen.
Die Anforderungen fur Feuerwehrbewegungsflachen der Stadt Stuttgart sind entsprechend

umzusetzen.

Damit bei einem Einsatz der Feuerwehren die Oberleitungen abgeschaltet und geerdet
werden konnen, sind im Gebaude der ARA entsprechende Einrichtungen vorgesehen. Die
Loschwasserversorgung wird aus dem o6ffentlichen Leitungsnetz sichergestellt. Die Vorga-
ben der Loschwasserruckfuhrungsrichtlinie Baden-Wurttemberg werden im Rahmen der
Ausfuhrungsplanung berucksichtigt und auch mit den zustandigen Fachbehoérden abge-

stimmt.

Die Auswahl bzw. Konzeptionierung der Baustoffe und Bauteile sowie die Dimensionierung
der Brandabschnitte basieren auf den Vorgaben der IndBauRL Kapitel 6 (im Verfahren
ohne Brandlastermittlung). Das Gebaude wurde entsprechend in die Sicherheitskategorie
K1 eingestuft (ohne besondere Mallnahmen fur Brandmeldung und Brandbekampfung).

Die Anforderungen an die Rettungswege ergeben sich aus § 15 LBO und Abschnitt 5.6 der
IndBauRL. Die in Nr. 5.6.5 der IndBauRL genannten Entfernungen, in denen ein Ausgang
ins Freie, ein notwendiger Treppenraum [...] oder ein anderer Brandabschnitt erreicht wer-

den muss, werden eingehalten,
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Fur die Waschhalle werden der 1. und der 2. Rettungsweg uber die Turen ins Freie und
uber zwei Durchgange im Technikanbau sichergestellt. Die Fluchtwege werden durch
nachtleuchtende Piktogramme gekennzeichnet. Da in der ARA im Schichtbetrieb rund um
die Uhr gearbeitet wird, ist zudem eine Sicherheitsbeleuchtung vorgesehen.

Die Anforderungen an die Rauch- und Warmeableitung sind in Nr. 5.7 der IndBauRL gere-
gelt. Mit Ausnahme des sogenannten Lagerraums sind die Raume des Technikanbaus al-
lesamt kleiner als 200 m?, sodass diese aulerhalb des Gultigkeitsbereichs der InbauRL lie-
gen. Nach dem Brand kann die Rauchableitung folglich Uber die zu 6ffnenden Fenster und
Taren erfolgen. Allein der Lagerraum Uberschreitet die 200 m? Grenze um 6,5 m?. Die Vor-
habentragerin erachtet diese Grollenuberschreitung als unwesentlich, sodass Ihrer Ansicht
nach auch bei diesem Raum die Rauchabfuhrung Uber die Turen erfolgen kann. Die Anho-
rungsbehorde regt an, dies nochmals durch die Fachstelle des EBA Uberprufen zu lassen.

Die Entrauchung der Waschhalle sowie die Anordnung und der Einbau der Rauch- und
Warmeanlagen orientieren sich an Nr. 5.7.1.2 der IndBauRL bzw. der DIN 18232. Nach
Darlegung der Vorhabentragerin werden die entsprechenden Vorgaben eingehalten, was
auch fur die Gesamtgrofde der Raumflachen sowie der Zuluftflachen gelte. Die Fachbehor-
den haben hiergegen keine Bedenken vorgetragen.

Die Planung sieht vor, dass alle Gebaudebereiche mit tragbaren Handfeuerloschern aus-
gestattet werden. Die Platzierung und Errichtung der Hydranten wir in Abstimmung mit der
Feuerwehr Stuttgart erfolgen. Gleiches gilt fur die Erstellung der Feuerwehrplane.

Die Vorhabentragerin hat zugesagt, auch wahrend der Bauphase MaRnahmen zum Brand-
schutz durchzufuhren. So werde in Abstimmung mit den Fachbehdrden sichergestellt, dass
das Gebaude fur Fahrzeuge der Feuerwehr erreichbar bleibe und die Rettungswege sowie
die Flachen zur Aufstellung von Rettungsgeraten jederzeit freigehalten wurden.

3.7.3. Innenreinigungsanlage (IRA) und Technikgebaude

Die Vorhabentragerin errichtet auf dem Gelande des kunftigen Abstellbahnhofes Untertirk-
heim auch eine Innenreinigungsanlage fur Zuge mit einem Technikgebaude. Fur das Tech-
nikgebaude mit Sozial- und Betriebsstofflagerrdaumen liel3 sie durch die DB Engineering &
Consulting GmbH in Zusammenarbeit mit Thomas Hain Brandschutz GmbH ein Brand-
schutzkonzept erstellen (Stand 15.10.2018). Fur die brandschutztechnische Beurteilung
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wurde neben der LBO insbesondere auch die vfdb-Richtlinie 01/01 - Brandschutz herange-

zogen.

Das Technikgebaude weist einen rechteckigen Grundriss mit einer Lange von ca. 45,20 m

und einer Breite von 11,50 m auf. Es verfugt Uber zwei Vollgeschosse (EG und 1. OG) so-

wie ein Staffelgeschoss (2. OG). Die Zufahrt fuhrt Gber die Augsburger Stral3e in Hohe der
DietbachstralRe und weiter auf der werksinternen Stral3e. Der Zugang ins Gebaude erfolgt

uber zwei Eingange, den Haupteingang in der nordostlichen Fassade und einen Nebenein-
gang in der sudostlichen Fassade.

In den einzelnen Geschossen sind folgende Nutzungen vorgesehen:

e EG: Lager-, Umkleide- und Sanitarraume, Buro, Garage, Heizung, Hausanschlussraum
e OG: Umkleide-, Sanitar- und Buroraume, Aufenthaltsraum

e OG: Ruhe-, Sanitar- und Aufenthaltsraume, Buro.

Das Gebaude wird aufgrund der Hohe der FuRbodenoberkante des hochstgelegenen Ge-
schosses (6,70 m Uber Gelandeoberkante), in dem ein Aufenthaltsraum moglich ist, geman
§ 2 Abs. 4 der LBO in die Gebaudeklasse 3 (GK 3) eingestuft. Ferner handelt es sich bei
dem Technikgebaude um eine bauliche Anlage, die gewerblichen Betrieben / Zwecken
dient und mit einer Grundflache von mehr als 400 m? einen Sonderbau nach § 38 Abs. 2
Nr. 3 LBO darstellt.

Im 1. OG ist ein Aufenthaltsraum mit einer Grundflache von 121 m? geplant. Gemal § 1
Abs. 1 Nr. 1i.V.m. § 1 Abs. 2 Nr. 2 der Versammlungsstattenverordnung Baden-Wurttem-
berg (VStattVO) ist der Raum aufgrund seiner Grofde grundsatzlich als Versammlungs-
statte zu betrachten, da rechnerisch eine Personenbelegung von bis zu 242 Personen
moglich und damit die 200 Personen-Grenze der VStattVO uberschritten ist. Berlcksichtigt
man allerdings gemal} § 1 Abs. 2 Nr. 1 VStattvVO auch die Ausstattung des Raumes mit
Sitzplatzen an Tischen und legt pro Besucher 1 m? Grundflache des Versammlungsraumes

zugrunde, ist ,nur® noch von 121 Personen auszugehen.

Die Vorhabentragerin fuhrt hierzu aus, dass sowohl fur den ,gro3en” Aufenthaltsraum im 1.
OG sowie auch fur den kleineren Aufenthaltsraum im 2. OG derzeit noch keine abschlie-
Renden Detailkonzepte bestinden. Die konkrete Ausgestaltung und Nutzung der Aufent-
haltsraume richte sich letztlich auch nach den Wunschen und Ansprtchen der Eisenbahn-
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Verkehrsunternehmen und ggf. weiterer Unternehmen und konne daher erst zu einem spa-
teren Zeitpunkt final festgelegt werden. Die derzeitigen Entwurfskonzepte sahen (lediglich)
vor, die Gesamtflachen der Aufenthaltsraume — je nach Bedarf — in mehrere kleinere Berei-
che/Raume zu unterteilen. Hierbei sollen die einzelnen Bereiche/Raume so zugeschnitten
werden, dass sie fur max. 90 Personen Platz bieten. Die Anhérungsbehdrde empfiehlt, der
Vorhabentragerin per Nebenbestimmung aufzuerlegen, dass diese die endgultige Ausge-
staltung der Aufenthaltsraume im 1. OG und 2. OG im Rahmen der Ausfuhrungsplanung
mit der zustandigen Baurechts- und Brandschutzbehdrde abzustimmen hat.

Die Planung sieht des Weiteren zwei voneinander unabhangige Rettungswege vor. Diese
sollen Uber einen Treppenraum oder durch einen mit Rettungsgeraten der Feuerwehr er-
reichbaren Gebaudeteil gefuhrt werden. Laut Vorhabentragerin sind sowohl die Treppen
als auch der Ausgang ins Freie mit 1,25 m ausreichend breit dimensioniert.

Sinngemal} Gleiches gelte auch fur die Vorgaben des § 11 Abs. 1 LBOAVO zu den Flucht-
und Rettungsweglangen. Die Vorhabentragerin hat dargelegt, dass die max. Fluchtweg-
lange 28,87 m betrage und damit unter der 35 m-Grenze der 0.g. Verordnung liege.

Um den Brandschutzerfordernissen zu entsprechen, soll dariber hinaus der im Treppen-
raum 2 geplante Personenaufzug mit einer dynamischen Brandfallsteuerung ausgestattet
und zudem eine Hausalarmierungsanlage installiert werden. Erganzend hierzu soll in den
notwendigen Fluren und Treppenraumen eine Sicherheitsbeleuchtung angebracht werden.
Fur die vorgenannten Schutzmalinahmen ist eine eigene Sicherheitsstromversorgung vor-

gesehen.

Die Planung sieht dartber hinaus vor, dass der im Erdgeschoss konzipierte Raum zur La-
gerung von Gefahrstoffen entsprechend den ,Technischen Regeln fur Gefahrstoffe, Lage-
rung von Gefahrstoffen in ortsbeweglichen Behaltern (TRGS 510) ausgestattet wird.

Der Zugang zum Technikgebaude der IRA soll im Brandfall Gber die Augsburger Stral3e
und die interne Zufahrtstral3e erfolgen.

Die Vorhabentragerin hat zugesagt, dass die Einzelheiten der Detailplanung und insb.
auch die gemaf DIN 149095 zu fertigenden Feuerplane rechtzeitigt vor Inbetriebnahme
der Anlage mit der zustandigen Brandschutzdienststelle abgestimmt werden. Sinngemaf
Gleiches gilt fur den sog. Flucht- und Rettungsplan sowie die Brandschutzordnung nach
DIN 14096.
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Der Vollstandigkeit halber weist die Anhérungsbehdrde noch darauf hin, dass die Vorha-
bentragerin einen LBO/LBO AVO-Abweichungsantrag zu stellen hat, da entgegen der
Grundregel des § 7 Abs. 1 Nr. 2 der LBO AVO die dort geforderte Unterteilung ausgedehn-
ter Gebaude in Abstanden von nicht mehr als 40 m durch innere Brandwande vom beste-
henden Brandschutzkonzept nicht gewahrleistet wird. Laut Vorhabentragerin ist eine Ab-
weichung vertretbar, da das Gebaude mit einer flachendeckenden Brandmeldeanlage, ma-
nuellen Handfeuermeldern und einer internen Hausalarmierungsanlage ausgestattet sei
und zudem die Rettungswege uber einen feuerhemmend und brandlastfrei ausgebildeten
Flur mit anschlieienden Treppenraumen verliefen.

Die im Verfahren beteiligten Fachbehorden haben hiergegen keine Bedenken erhoben. Die
Anhorungsbehorde regt gleichwohl an, dies nochmals durch die Fachstelle des EBA uber-

prufen zu lassen.

3.8 Verkehrssicherheit und sonstige Gefahrenpotenziale

3.8.1 Belange von Personen mit Behinderung bzw. Einschrankungen

Nach Auffassung der Anhorungsbehorde tragt die Planung den Belangen von Personen
mit Behinderung bzw. Mobilitatseinschrankungen in ausreichendem Male Rechnung.

Hierzu im Einzelnen:

Der im Verfahren beteiligte Dachverband Integratives Planen und Bauen e.V. (DIPB, ToB
65) merkt in seiner Stellungnahme an, dass in den Unterlagen Angaben zur geplanten Nut-
zung des projektierten Abstellbahnhofs Untertirkheim fehlten. Im Erlauterungsbericht seien
zwar im Abschnitt 5.3 die "ErschlieBungs-, AuRenanlagen, Hochbauten und konstruktive
Bauwerke im Abstellbahnhof Untertirkheim" textlich beschrieben, es fanden sich jedoch
keinerlei Aussagen zur Frage, ob fur diese Anlage eine barrierefreie Ausgestaltung vorge-
sehen sei bzw. wie die Arbeitsablaufe sich gestalteten. Analog den Regelungen des § 39
Abs. 2 Nr. 19 LBO musse flur diese neu geschaffene "Nutzungseinheit" eine barrierefreie
Ausgestaltung vorgesehen werden. Sowohl die Bauwerke als auch deren Zugangswege
seien so herzustellen, dass der Beschaftigung von Menschen mit Behinderung nichts im
Wege stunde.

Die Vorhabentragerin erwidert hierzu, dass die LBO und damit zugleich deren Anforderun-
gen an die Barrierefreiheit gemall § 1 Abs. 2 Nr. 1 LBO bei verkehrlichen Anlagen nur fur
deren Gebaude gelte. Diese und deren Zuwegungen wurden folglich auch barrierefrei aus-
gefuhrt.

Fur die restlichen Betriebsanlagen sei eine barrierefreie Ausgestaltung weder rechtlich ge-
fordert noch wirtschaftlich sinnvoll. Diese Bauwerke und deren Zugange wurden nach den



233

einschlagigen Regelwerken hergestellt. Zudem werde in das zweigeschossige IRA - Tech-
nikgebaude ein Aufzug installiert.

Die Ausfuhrungen der Vorhabentragerin sind nach Auffassung der Anhérungsbehérde in
rechtlicher Hinsicht nicht zu beanstanden.

Der DIPB weist hinsichtlich der bauzeitlichen Sicherung der bestehenden SSB-Haltestelle
Blick darauf hin, dass diese Haltestelle verstarkt von blinden und sehbehinderten Men-
schen genutzt werde — sie erschlief3t Einrichtungen der Nikolauspflege in der Stral3e ,Beim
Herzogenberg 17 — und dies sei bei der Planung entsprechend zu beachten.

Die Vorhabentragerin fuhrt hierzu aus, dass im Bereich der Haltestelle Blick nach aktuel-

lem Planungsstand mit keinen bauzeitlichen Beeintrachtigungen zu rechnen sei.

3.8.2 Sicherheit beim Bau der Anlagen, Arbeitsschutz

In zahlreichen Einwendungen wird vorgetragen, dass die neue, vom Hauptbahnhof kom-
mende Strecke nach Untertirkheim im Bereich des vorgesehenen Abstellbahnhofs unter
der mehrgleisigen Fernbahn-Bestandsstrecke hindurchgefuhrt werden musse. Daflr sei
ein in spitzem Winkel gefihrter Tunnel mit nur sehr geringer Uberdeckung in dem wenig
standfesten Neckarkies mit Auffullungen vorgesehen. Es wird befurchtet, dass dies die Ge-
fahr eines Tunneleinsturzes begrunde; vergleichbar mit dem Tunneleinsturz am 12. August
2017 bei Rastatt mit dann unubersehbaren Folgen fur den Zugverkehr von und nach Stutt-
gart.

Die Anhorungsbehorde merkt hierzu an, dass der besagte Tunnel am 16. Mai 2007 im PFA
1.6a planfestgestellt wurde (zu Fragen der Uberdeckung siehe S. 296 des PFB) und zwi-
schenzeitlich bereits gebaut ist. Zudem sind die Tunnelréhren des PFA 1.6a an keiner
Stelle im unmittelbaren Bereich des Abstellbahnhofs gelegen.

Ein Einbruch wie in Rastatt war und ist nach Auffassung der Vorhabentragerin nicht zu be-
furchten. Nicht zuletzt auch deshalb nicht, weil der Raststatter Tunnel mit einer Tunnelvor-
triebsmaschine gebaut wurde, wohingegen der Tunnel Untertirkheim bergmannisch voran-
getrieben wurde.

Die Anhorungsbehorde halt die Argumentation der Vorhabentragerin fur plausibel.
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3.8.3 Arbeitssicherheit

Die Unfallversicherung Bund und Bahn (UVB, T6B 36) fuhrt in ihrer Stellungnahme einlei-
tend aus, dass das geltende Regelwerk der gesetzlichen Unfallversicherer zu berucksichti-
gen sei. Die Vorhabentragerin sagt die Einhaltung der relevanten Unfallverhitungsvor-

schriften zu.

Weiter fuhrt die UVB aus, dass die Grundlage fur den seitlichen Sicherheitsabstand und

den erforderlichen Sicherheitsraum nicht wie im Erlduterungsbericht unter Punkt 5.1 ge-

nannt, die BGV D30 (Schienenbahnen) sei, sondern die DGUV Vorschrift 72 (Eisenbah-

nen). Der erforderliche Sicherheitsabstand fur Beschaftigte sei nach § 5 dieser Vorschrift
zu ermitteln.

Die Vorhabentragerin sagt zu, dass bei der Festlegung des seitlichen Sicherheitsabstan-
des auch die DGUV Vorschrift 72 bertcksichtigt und eingehalten werde.

Die UVB weist darauf hin, dass nach § 6 der DGUV Vorschrift 72 Einrichtungen neben o-
der zwischen Gleisen nur so eingebaut werden durften, dass zum Schutz der Beschaftig-
ten vor Quetsch- und Anstol3verletzungen ein ausreichender Sicherheitsabstand zwischen
Schienenfahrzeugen und den Teilen der Umgebung vorhanden ist. Diese Vorgabe gelte
insbesondere innerhalb von Arbeitsstatten. Angesichts der in der Planung angegebenen
Mal3e durften in der Abstellanlage keine Rangierfahrten stattfinden, bei welchen sich Ran-
gierpersonal auf erhdhten Standorten an der Aul3enseite von Fahrzeugen befande. Die
Vorhabentragerin sagt zu, dass Einrichtungen neben oder zwischen Gleisen nur so einge-
baut wiurden, dass ein ausreichender Sicherheitsabstand zwischen den Schienenfahrzeu-
gen und der Umgebung vorhanden sei. Zugleich werde sichergestellt, dass keine der oben
thematisierten Rangierfahrten stattfanden.

Laut UVB sind bei Arbeiten an der Innenreinigungsanlage die Beschaftigten vor Zugbewe-
gungen zwingend akustisch zu warnen. Gemal} der Unterlage 14.2 (Schallschutztechni-
sche Untersuchung) sei in der Planung indes lediglich eine optische Anzeige vorgesehen.
Dem Betrieb der Innenreinigungsanlage konne von Seiten der UVB nur zugestimmt wer-
den, wenn die Beschaftigten akustisch vor Zugbewegungen gewarnt wirden und dies fur
die Dauer der Zugbewegung optisch angezeigt werde.

Die Vorhabentragerin hat nun im Rahmen der Plananderung die Einrichtung einer akusti-
schen Warnanlage vorgesehen und wird diese in der Ausfuhrungsplanung weiter abstim-
men. In ihrer Stellungnahme zur Plananderung fuhrt die UVB u. a. an, dass mit dem ermit-

telten Schallleistungspegel von 75 dB(A) sichergestellt sein musse, dass die Beschaftigten
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in der IRA die Warntone auch unter Berucksichtigung der Arbeits- und Maschinengerau-
sche sicher wahrnehmen konnten (so auch TéB 01 Landeshauptstadt Stuttgart und O1a
Amt fur Umweltschutz). Die alleinige Aufnahme der akustischen Warnsignale in den Plan-
feststellungsbeschluss ohne Sicherstellung der Wahrnehmbarkeit konne nicht akzeptiert
werden.

Die Vorhabentragerin verweist in ihren Repliken auf das Regelwerk BGI 835, wonach die
Warneinrichtung so zu gestalten sei, dass die Signale unmissverstandlich wahrgenommen
werden konnen. Durch das akustische Signal wurden die Beschaftigten auf die optische
Anzeige aufmerksam gemacht. Gegenuber der Landeshauptstadt Stuttgart betont die Vor-
habentragerin, dass die Begrenzung des Schallleistungspegels auf 75 dB(A) ausreichend
sei, damit die Warneinrichtung ihrer Aufgabe gerecht werde und das Signal nicht im allge-
meinen Verkehrslarm untergehe. Die Signalgeber mussten dementsprechend den langsam
einfahrenden Zug Ubertdnen, da weitere dominierende Larmquellen nicht zu erwarten

seien.

Die UVB merkt bezuglich der IRA weitergehend an, dass die Gleise der Innenreinigungs-
anlage technisch so zu sichern sind, dass keine Fahrzeuge in besetzte Gleise fahren konn-
ten. Das Betriebskonzept des Abstellbahnhofs sieht laut Vorhabentragerin unter anderem
die gleichzeitige Behandlung mehrerer unabhangig voneinander einfahrenden Fahrzeuge
in einem Gleis vor, sofern deren Gesamtlange < 400 m betragt. Hierfur ist eine Einfahrt als
Rangierfahrt in besetzte Gleise erforderlich. Die Vorhabentragerin sagt diesbezuglich die

weitere Abstimmung mit der UVB zu.

Hinsichtlich der Signalwarntone in der Auf3enreinigungsanlage (ARA) hat die Vorhabentra-
gerin ihre Planung geandert. Die in der Ursprungsplanung noch vorgesehenen Signalwarn-
tone in der ARA sind nicht mehr Bestandteil der Konzeption. Da die Zuge Uber eine auto-
matische Schleppvorrichtung durch die ARA gezogen wuirden und kein Personal wahrend
der Waschvorgange in der ARA anwesend sei, konnten die Signalwarntone entfallen. Die
UVB betont, dass bei Planung und Genehmigung die allgemein anerkannten Regeln der
Technik sowie das geltende Regelwerk zu beachten seien. Gemal Arbeitsschutz- und Be-
triebssicherheitsverordnung musse die Schleppanlage im Gefahrfall jederzeit stillgesetzt
werden konnen. Die Vorhabentragerin sagt diesbezuglich zu, die Schleppanlage entspre-
chend der einschlagigen Vorgaben der Arbeitssicherheit umzusetzen.

Aus Sicht der Gewerbeaufsicht (T6B 01a) muss wahrend der Waschvorgangs ausge-

schlossen sein, dass sich Personen zur ARA Zugang verschaffen.
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Der LNV (T6B 49) geht davon aus, dass aufgrund der Lange der zu behandelnden Zuge
und der Verfahrwege der Schleppanlage nach geltenden Unfallverhttungsvorschriften auf
die akustische Warnanlage nicht verzichtet werden konne. Auch von Einwendern wurde
kritisiert, dass die Vorhabentragerin nicht gewahrleisten konne, dass sich im Gefahrbereich
der Schleppanlage keine Personen aufhielten. Daruber hinaus musse damit gerechnet
werden, dass die automatische Schleppanlage u. a. aufgrund von Storungen nicht immer
zur Verfugung stinde und stattdessen doch Personal herangezogen werden musse. Die
konkret geplante Schleppanlage und die mit ihr korrespondierenden Unfallverhutungsvor-
schriften seien von der Vorhabentragerin nicht benannt worden.

Die Vorhabentragerin sichert zu, dass der Zutritt von Personen wahrend des Waschvor-
gangs sicher verhindert wird. Bei einem Ausfall der Schleppanlage werde die ARA im Re-
gelfall nicht benutzt. Im Ubrigen verweist die Vorhabentragerin auf die Ausfiihrungspla-
nung, in der die Ausgestaltung der automatischen Schleppanlage festgelegt werde.

Die Anhorungsbehorde empfiehlt, die endgultige Ausgestaltung der ARA einschlie3lich der
Schleppanlage in enger Abstimmung mit der Unfallkasse Bund und Bahn vorzunehmen,
um alle erforderlichen Aspekte des Arbeitsschutzes zu erflllen.

Besandungsbehalter sind nach Darlegung der Vorhabentragerin im Abstellbahnhof Unter-
turkheim nicht erforderlich, da keine Lokabstellung geplant sei. Damit sei auch ein entspre-
chendes ,Sandbevorratungskonzept entbehrlich.

AbschlielRend sagt die Vorhabentragerin zu, (auch) den Ubrigen Forderungen der UVB bei
der ndheren Ausgestaltung der Planung bzw. im Zuge der Ausfuhrungsplanung zu entspre-
chen. Hinsichtlich naherer Einzelheiten wird auf die Stellungnahme der UVB vom 31. Juli
2019 sowie die korrespondierende Stellungnahme der Vorhabentragerin verwiesen.

3.8.4 Flugsicherheit

Die zustandige Luftfahrtbehorde (TOB 07a) weist darauf hin, dass sich sudwestlich des
Plangebiets der nach § 6 Luftverkehrsgesetz (LuftVG) genehmigte Hubschrauberverkehrs-
landeplatz der Firma Daimler AG befindet. Die im Luftfahrthandbuch der Bundesrepublik
Deutschland veroffentlichte Platzrunde und die An- und Abflugbereiche dieses luftrechtlich
genehmigten Gelandes durften nicht durch Hindernisse beeintrachtigt werden, welche die
sichere Durchfuhrung des Flugverkehrs gefahrden konnten. Die Platzrunde sei in einer
Hohe von 1.400 ft. bzw. 426,82 m uber NN. gefuhrt. Unter Beachtung, dass Luftfahrzeuge
zu Hindernissen einen Mindestabstand in jede Richtung von 150 m einhalten mussen (vgl.
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SERA. 5005 f. 2), sei im vorliegenden Plangebiet bauliche Anlagen in ihrer HOhe auf maxi-
mal 276,82 m U.NN zu begrenzen. Nach Darlegung der Luftfahrtbehorde tragt die vorlie-
gende Planung diesen Erfordernissen Rechnung. Dies gilt sowohl fur die Gebaude als
auch die weiteren baulichen Anlagen wie die Oberleitungsmaste.

3.9 Denkmalschutz / Kulturguter

Die zustandigen Fachbehorden wurden durch die Anhérungsbehorde im Verfahren betei-
ligt. Diese haben keine Bedenken geaullert. Denkmale oder archaologische Kulturdenkma-
ler sind nicht betroffen. Hinsichtlich Zufallsfunden wird auf § 20 DSchG hingewiesen.

3.10 Verkehrliche Belange / Aspekte

In zahlreichen Einwendungen wird vorgetragen, dass die vorgesehene Malinahme den
Umbau und die Verlegung der S-Bahn-Trasse von und nach Esslingen erforderlich mache
und dies den S-Bahn-Betrieb Richtung Esslingen — Plochingen und Richtung Fellbach —
Waiblingen fur mindestens ein Jahr stark beeintrachtige. Dies sei nicht hinnehmbar.

Die Vorhabentragerin widerspricht diesem Vorbringen und weist darauf hin, dass der hier
zu beurteilende Abschnitt keine Verlegung und keinen Umbau der S-Bahn-Trasse bedinge.
Die Anhorungsbehdrde erachtet das Vorbringen der Vorhabentragerin fur sachlich korrekt.
Die S-Bahn-Gleise verlaufen im westlichen Bereich der Eisenbahn-Infrastruktur parallel zur
Benzstralde, wohingegen der Abstellbahnhof im 6stlichen Bereich zur Augsburger Stralle
hin entstehen soll.

Hinsichtlich der verkehrlichen Belange hat die Vorhabentragerin im Laufe des Verfahrens
zahlreiche Zusagen abgegeben — insbesondere auch gegenuber der Landeshauptstadt
Stuttgart und der Stuttgarter StralRenbahnen AG (SSB).

Die einzelnen Zusagen konnen den Repliken der Vorhabentragerin auf die entsprechenden
Einwendungen und Stellungnahmen sowie den EOT-Protokollen entnommen werden. Auf

diese Dokumente in der Verfahrensakte wird verwiesen.

Die Landeshauptstadt Stuttgart (TOB 01) hat Bedenken gegen die geplante Zufahrt zum
Gelande des Abstellbahnhofs. Mit Blick auf die Unfallzahlen an dem bestehenden An-
schluss der Zufahrt sei es unter Sicherheitserwagungen sinnvoll bzw. erforderlich, den An-
schluss der Zufahrt an den Knotenpunkt Augsburger Stral3e / Dietbachstralde zu realisie-
ren. Zumindest aber sei bei dem bestehenden Konzept eine gesonderte Rechtsabbieger-

spur mit vorzusehen.
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Die Stuttgarter Strallenbahnen AG (SSB, T6B 31) und die Polizeidirektion Stuttgart (ToB
12) schlie3en sich in ihren Stellungnahmen diesen Ausfuhrungen an. Die Vorhabentragerin
sagt gegenuber der Landeshauptstadt Stuttgart zu, den Sachverhalt zu priufen und weitere
Abstimmungen mit der Stadt vorzunehmen.

Zusatzlich mochte die SSB durch Auflagen/Zusagen sichergestellt wissen, dass es durch
die Zufahrt/Uberfahrt — in welcher planerischen Detailausgestaltung auch immer - nicht zu
ruckstaubedingten Behinderungen des Stadtbahnbetriebs kommt.

Die Vorhabentragerin sagt dies zu und wird im Rahmen der Ausfuhrungsplanung die ent-
sprechenden Details in Abstimmung mit der SSB festlegen.

Dies gilt auch fir die Oberbauform im Uberfahrtsbereich, den Riickbau der bestehenden
Hochbauten, die MalRnahmen zur Sicherung von Stromleitungen, die Lage und Fuhrung
der Gasleitung der ARA sowie auch etwaiger (anderweitiger) Beeintrachtigungen von SSB-

Anlagen wahrend der Bauzeit (u.a. SSB-Haltestelle Blick).

Auch der Forderung der SSB, die Stadtbahngleise wahrend der Bauphase nicht zu stark zu
verschmutzen bzw. den Uberfahrtsbereich regelmaBig zu reinigen, wird die Vorhabentré-
gerin entsprechen. Hinsichtlich naherer Einzelheiten wird auf die Stellungnahme vom 09.
August 2019 und die korrespondierende Stellungnahme der Vorhabentragerin verwiesen.

Zu dem Vorbringen der DB Cargo AG (T6B Nr. 40) fuhrt die Vorhabentragerin aus, dass
die Zu- und Abfahrten zum bzw. vom Hafen Stuttgart vom PFA 1.6b nicht tangiert werden
und nach allen Richtungen hin gewahrleistet bleiben. Sollten ggf. bauzeitlich bedingte Aus-
wirkungen auftreten, werde sich die Vorhabentragerin rechtzeitig mit der DB Cargo abstim-
men. Sinngemal Gleiches gilt fur die angesprochenen Fahrmoglichkeiten auf Strecke
4726 (Richtung Waiblingen), Strecke 4711 (Richtung Stuttgart-Bad Cannstatt wegen mogli-
chen Umleitungen) und Strecke 4720 (Kornwestheim). Auch diese Relationen sind nicht
vom PFA 1.6b betroffen und bleiben bestehen.

Die Kapazitaten fur den Guterverkehr werden nach der Planung durch den PFA 1.6b nicht
verringert, so dass die Befurchtung, das Vorhaben kdnne zu einer Reduzierung der Ruck-
staugleise fuhren, laut Vorhabentragerin nicht begrindet ist. Dies gilt nach Aussage der
Vorhabentragerin auch fur die Guterzugwendegleise. Auch diese liegen im Bereich des
PFA 1.6a und werden im Zuge von dessen Umsetzung realisiert und in Betrieb genommen.
Die Vorhabentragerin hat erlautert, dass bis zur Inbetriebnahme der neuen Guterzugwen-
degleise die heute zur Zugwende genutzten Gleise in Betrieb bleiben.
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Die DB Cargo AG hat im Ubrigen noch darauf hingewiesen, dass bei der Planung die Vor-
gaben und Festlegungen der VAST (Verkehrliche Aufgabenstellung Stand 16. 08. 2012) zu

berucksichtigen seien.

3.11 Stadtebauliche Aspekte

Die Landeshautstadt Stuttgart hat im Zuge des Anderungsverfahrens Bedenken gegen die
Errichtung von Ersatzhabitaten im Boschungsbereich des Gleiskorpers der Panoramabahn
geauldert. Die Landeshautstadt sieht hierdurch die stadtebauliche Entwicklung in den an
die Flachen angrenzenden Gebieten als gefahrdet an.

Die Rodung des Baum- und Gehdlzbestandes habe zum einen negative Auswirkungen auf
das Orts- und Landschaftsbild. Zum anderen bestehe die Moglichkeit, dass geplante Be-
bauungen im Nahbereich zum Gleiskorper die Ersatzhabitate verschatten und so neue ar-
tenschutzrechtliche Konflikte entstehen wirden.

Diese Bedenken werden von der Vorhabentragerin mit Verweis auf die Vorbesiedelung der
Flachen an der Panoramabahn zurtickgewiesen. Schon jetzt bestehe deshalb die Gefahr
artenschutzrechtlicher Konflikte bei einer Bebauung der angrenzenden Flachen. Sofern die
Einwanderung der Eidechsen in geplante angrenzenden Baugebiete befurchtet wird, kdnne
die Landeshauptstadt dem selbst durch Mallnahmen wie Reptilienschutzzaune entgegen-
wirken.

Die Anhorungsbehorde sieht vor diesem Hintergrund die Planungshoheit der Landeshaupt-

stadt Stuttgart als nicht ma3geblich gefahrdet an.

3.12 Sonstige Belange

Von den zahlreichen Leitungstragern, die am Verfahren beteiligt wurden haben nur die
Unitymedia BW GmbH, die Netze BW Wasser GmbH sowie die Netze BW GmbH auf ihre
Leitungen und Rohre im Vorhabengebiet hingewiesen.

Die Leitungstrager haben gegen das Vorhaben keine grundsatzlichen Bedenken geaullert,
legen aber umfangreiche Bestimmungen zum Schutz ihrer Leitungen vor und erachten es
insbesondere fur notwendig, dass die Vorhabentragerin vor Baubeginn Einsicht in die
Planunterlagen zum Leitungsnetz nimmt bzw. Kontakt mit dem zustandigen
Betriebsmeister oder dem ausfuhrenden Tiefbauunternehmen aufnimmt. Soweit aus den
Planunterlagen ersichtlich, seien notwendige Anderungen an der Leitungsfiihrung
grundsatzlich technisch moglich, es wird allerdings um eine fruhzeitige technische
Abstimmung und Lésungserarbeitung gebeten. Die Vorhabentragerin sagt zu, die

vorgelegten Schutzbestimmungen zu beachten und die Leitungstrager bzw. die
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ausfiihrenden Tiefbauunternehmen vor einer Anderung ihrer Anlagen zu kontaktieren.
Viele von der Netze BW vorgelegte Schutzbestimmungen werden von der
Vorhabentragerin allerdings als zu pauschal und nicht erforderlich abgelehnt.

Die Anhorungsbehorde empfiehlt die Aufnahme einer Nebenbestimmung in den
Planfeststellungsbeschluss, die die Vorhabentragerin zu einer engen Abstimmung mit den
Leitungstragern und zur Einhaltung der vorgelegten Leitungsschutzbestimmungen
verpflichtet.

Regierungsprasidium Stuttgart



