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

den

Planfeststellungsbeschluss:

A. Verfiigender Teil

A1. Feststellung des Plans

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

bestimmungen und Schutzanlagen festgestellt.

A.2. Planunterlagen

Der festgestellt Plan besteht aus folgenden Unterlagen:

Anlage | Unterlagen- bzw. Planbezeichnung Bemerkung
0 Gesamtinhaltsverzeichnis
Erlauterungsbericht
1.1 Erlauterungsbericht Teil | vom 06.11.06
1.2 Erlauterungsbericht Teil Il vom 06.11.06
1.3C | Erlauterungsbericht Teil 11l vom 06.10.2010
Ubersichtspléane
2.1 Ubersichtskarte vom 20.08.04, MaBstab 1:100.000, BI. 1 Nur zur In-
formation
2.2 Ubersichtslageplan Blattschnitte vom 06.10.10, MaBstab Nur zur In-
1:10.000, BI. 1C formation
2.3 Ubersichtslageplan Gleisplanung km 75,250 — 78,542 vom | Nur zur In-
07.09.09, MaBstab 1:5.000, Bl.1B formation
2.3 Ubersichtslageplan Gleisplanung km 78,542 — 81,768 vom | Nur zur In-
06.10.10, MaBstab 1:5.000, BI. 2C formation
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Anlage | Unterlagen- bzw. Planbezeichnung Bemerkung

2.4 Ubersichtshdhenplan Gleisplanung km 75,250 — 78,542 Nur zur In-
vom 18.05.09, MaBstab 1:5.000/ 1250, BI. 1A formation

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

Bauwerksverzeichnis

3C Bauwerksverzeichnis vom 06.10.10
Lageplane

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

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

4 Lageplan - Strecke NBS, km 76,197 — 77,075 vom
18.05.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 3A

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

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

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

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

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

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

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

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

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

5 Hoéhenplan - Strecke NBS, km 76,197 — 77,075 vom
18.05.09, MaBstab 1:1.000/500, BI. 3A

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

5 Hoéhenplan - Strecke NBS, km 77,970 — 78,869 vom
18.05.09, MaBstab 1:1.000/500, Bl. 5A

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

5 Hoéhenplan - Strecke NBS, km 79,767 — 80,667 vom
18.05.09, MaBstab 1:1.000/500, BI. 7A

5 Hoéhenplan - Strecke NBS, km 80,667 — 81,494 vom
18.05.09, MaBstab 1:1.000/500, BI. 8A

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

5 Hoéhenplan — StraBen und Wege, Zufahrt Rettungsplatz
Dornstadt, km 75,750 vom 20.08.04, MaBstab 1:1.000/250,
BI. 10

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

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

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

Querschnitte

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

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

Bauwerksplane

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

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

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

7.2 StraBenbriicken — entfallt —

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

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

7.3 Tunnel Albabstieg, Portalbauwerk mit Mikro-Druckwellen-

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

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

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

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

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

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

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

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

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

7.4 Bl. 1 -entfallt

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

Leitungsbestands- und Leitungsverlegeplane

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

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

8 Leitungsbestands- und Leitungsverlegeplan, Elektrizitatslei-
tungen, km 81,501 — 81,768 vom 06.10.10, MaBstab 1:500
BI. 3C

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

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

9.1C Grunderwerbsverzeichnis vom 06.10.10

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

12.2.2 |Landschaft, Erholung, Kulturgiter Bewertung und Konflikte
vom 06.11.06, MaBstab 1:5.000, BI. 2

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

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

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

12.3.2 |Tiere und Pflanzen Bewertung und Konflikte vom 06.11.06,
MaBstab 1:5.000, BI. 2

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

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

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

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

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

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

12.6.1 | MaBnahmenpléane, MaBnahmenuibersichtsplan vom
07.09.09, MaBstab 1:5000, BI. 1A
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12.6.1 | MaBnahmenpléane, MaBnahmenuibersichtsplan vom
07.09.09, MaBstab 1:5000, BI. 2A
12.6.2 | MaBnahmenpléne, km 75,250 — 75,597 vom 07.09.09,
MaBstab 1:1000, Bl. 1A
12.6.2 | MaBnahmenpléne, km 75,597 — 76,197 vom 07.09.09,
MaBstab 1:1000, BIl. 2A
12.6.2 | MaBnahmenplane, km 75,750, Zufahrt zum Rettungsplatz
Dornstadt vom 06.11.06, MaBstab 1:1000, BI. 3
12.6.2 | MaBnahmenplane, km 78,868 — 79,767 vom 06.11.06,
MaBstab 1:1000, Bl. 4
12.6.2 | MaBnahmenplane, km 81,494 — 81,768 vom 07.09.09,
MaBstab 1:1000, BIl. 5A
Schall- und Erschitterungstechnische Untersuchun-
gen
13.1B | Schalltechnische Untersuchung zur Ermittlung und Beurtei- | Nur zur In-
lung von Verkehrslarmimmissionen aus dem Bahnbetrieb | formation
vom 07.09.09
13.2B | Erschitterungstechnische Untersuchung zu den Einwir- Nur zur In-
kungen aus dem kiinftigen Bahnbetrieb vom 07.09.09 formation
13.3B | Schall- und Erschitterungstechnische Untersuchung zu Nur zur In-
Einwirkungen aus dem Baustellenbetrieb vom 07.09.09 formation
13.3C | Ergénzende Schalltechnische Stellungnahme vom Nur zur In-
13.10.10 formation
13.4 Schalltechnische Untersuchung zur Ermittlung und Beurtei- | Nur zur In-
lung der Gesamtverkehrslambelastung vom 20.08.04 formation
13.5 Schall- und erschiitterungstechnische Stellungnahme zu Nur zur In-
Auswirkungen der Verkehrsprognose 2025 formation
13.6 Prognose und akustische Verwertung von Mikrodruckwel- | Nur zur In-
len-Immissionen am Tunnel Albabstieg formation
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13.7

Aerodynamische Detailuntersuchung der MaBnahmen zur
Beherrschung der Mikrodruckwellen-Thematik am Albab-
stiegstunnel

Nur zur In-
formation

Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwerke

14

Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwerke Erlaute-
rungsbericht vom — ohne Datum —

Nur zur In-
formation

Hydrogeologie und Wasserwirtschaft

15.1B

Hydrogeologie und Wasserwirtschaft Erlauterungsbericht
vom 07.09.09

15.2B

Wasserrechtliche Tatbestdnde vom 07.09.09

15.3C

Erlduterungsbericht Entwasserung und hydraulische Be-
rechnungen vom 06.10.10

Nur zur In-
formation

15.4

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

15.4

Entwasserungslageplan - Streckenentwasserung NBS km
75,597 — 76,197 vom 07.09.09, MaBstab 1:1.000, Bl. 2B

15.4

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

15.4

Entwésserungslageplan — H6henplan Streckenentwasse-
rung NBS km 75,250 — 75,597 vom 07.09.09, MaBstab
1:1.000 / 500, BI. 4B

15.4

Entwéasserungslageplan — Héhenplan Streckenentwasse-
rung NBS km 75,597 — 76,197 vom 07.09.09, MaBstab
1:1.000/ 500, BIl. 5B

15.4

Entwésserungslageplan — H6henplan Streckenentwasse-
rung, Einleitung in RRB Portal Dornstadt vom 07.09.09,
MaBstab 1:1.000 / 50, Bl. 6B

15.4

Entwéasserungslageplan — Héhenplan Entwasserung Zu-
fahrten Rettungsplatz Ulm und Schaltposten NBS km
81,768 — 81,852 vom 06.10.10, MaBstab 1:500 / 125,

BI. 7C
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15.5 - entfallt -

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

15.6.2 | Erweiterung des Hochwasser- und Regenrlckhaltebeckens
der Gemeinde Dornstadt — Bauwerksverzeichnis - Entwas-
serungen vom 06.11.06

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

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

Baulogistik

16.1C | Baustellenlogistik Erlauterungsbericht vom 06.10.10

16.2 Baulogistik Portal Dornstadt, NBS km 75,250 — 75,597 vom
07.09.09, MaBstab 1:1.000, BI. 1B

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

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

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

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

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

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

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

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

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

A.3. Besondere Entscheidungen

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

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

e flr das bauzeitliche Entnehmen, Zutagef6rdern, Zutageleiten und Ableiten von
Grundwasser (§ 9 Abs. 1 Nr. 5 WHG)

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

A.4. Nebenbestimmungen und Hinweise, Vorbehalte
A.4.1. Betriebsbedingter Larm — Mikrodruckwellen
1) Mit der Durchflihrung eines Probebetriebes ist mittels geeigneter messtechni-
scher Verfahren zu Uberprifen, ob die prognostisch ermittelten Werte von Lcg =
75 dB(C) und Lpc peak = 115 dB(C) unterschritten wird. Die gutachterliche Auswer-
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2)

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

Falls diese Werte Uberschritten werden, bleibt die Anordnung weiterer MaB-

nahmen zur Minderung der Immissionen vorbehalten.

A.4.2. Baubedingte Emissionen

3)

Immissionsschutzbeauftragte
Flr die Bauzeit sind dem Eisenbahn-Bundesamt rechtzeitig vor Baubeginn an-
erkannte Sachverstandige fir Larm- und Erschitterungsfragen sowie fir Immis-
sionen durch Staub (Immissionsschutzbeauftragte) als Ansprechpersonen flr

die Anwohnerinnen und Anwohner sowie die Behdrden zu benennen.

Baularm

4)

Information
Die betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner und die zustédndigen Immissi-
onsschutzbehérden sind regelmaBig und rechtzeitig vorher Gber larmintensive
Bauarbeiten und deren voraussichtliche Dauer zu unterrichten. Dabei ist ihnen
die bestimmte Ansprechperson konkret zu benennen.

Messtechnische Uberwachung
Wahrend der Baudurchfiihrung sind die Gerauschimmissionen aus dem Baube-
trieb mittels messtechnischer Untersuchungen unter Beachtung der Messverfah-
ren nach der AVV-Baularm im Einzelfall auf Anordnung des Eisenbahn-
Bundesamtes (in der Regel auf Anregung der zustandigen Immissionsschutzbe-
hérden oder nach Konflikten mit betroffenen Anwohnerlnnen) zu Uberwachen
und die entsprechenden Gutachten dem Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen.
Soweit erforderlich ist auch auf SchallminderungsmaBnahmen und ihre Wirk-
samkeit einzugehen. Auf Verlangen sind die Gutachten den Betroffenen in ge-

eigneter Form zur Kenntnis zu geben.

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

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

und unaufgefordert vorzulegen.

Die Vorhabentragerin hat den Eigentimerinnen und Eigentimern der Gebau-
de im Einwirkungsbereich der Baustelleneinrichtungsflaiche am Portal Ulm
rechtzeitig vor Baubeginn Entschadigung fur notwendige Aufwendungen fir
MaBnahmen des passiven Schallschutzes zu leisten, wenn gemaB die Richtwer-
te der AVV-Baularm voraussichtlich um mindestens 5 dB(A) an mehr als 2 Mo-
naten Uberschritten werden. Bei der Ermittlung der Dauer der Uberschreitungen
sind kurze Zwischenzeiten von bis zu 5 Tagen mit einer geringeren Belastung
nicht zu bertcksichtigen.

Die passiven Schallschutzvorkehrungen umfassen alle baulichen MaBnahmen,
die erforderlich sind, um die Einhaltung der in der VDI-Richtlinie 2719 (,Schall-
dammung von Fenstern und deren Zusatzeinrichtung®), Stand August 1987 in
Tabelle 6 angegebenen Anhaltswerte fir Innenschallpegel zu gewahrleisten.
Hierbei ist gemal Tabelle 7 der VDI 2719 ein Korrektursummand von 6 dB(A) zu
berlcksichtigen.

Die Vorhabentragerin kann zur Ermittlung der zu erwartenden Larmbelastungen
die Immissionen aufgrund detaillierterer Ausflihrungsplanung erneut begutach-
ten lassen. Das Gutachten ist abschnittstibergreifend zu erarbeiten, d. h. es sind
die Immissionen beider Planfeststellungsabschnitte zu bertcksichtigen.

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

Baubedingte Erschitterungen

10)

Information
Die betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner und die zustéandigen Immissi-
onsschutzbehérden sind regelmaBig und rechtzeitig vorher Gber Erschitterun-
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gen infolge der Bautatigkeit, die damit verbundenen Belastigungen und deren
voraussichtliche Dauer zu unterrichten (Informationspflicht im Sinne der DIN
4250-2, Nummer 6.5.4.3). Dabei ist ihnen ein Ansprechpartner konkret zu be-

nennen.

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

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

durchzufihren.

13) Der Einsatz von Vibrationsrammen im Bereich des Portals Ulm ist auf den
Tagzeitraum (7.00 bis 20.00 Uhr), eine tagliche Einsatzzeit von 10 Stunden und
eine Gesamtdauer von 26 Tagen zu beschranken.

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

rungsmaBnahmen durch die Vorhabentragerin tberwacht werden wird.

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

A.4.3. Betriebsbedingte Erschiitterungen
16) Nach Fertigstellung der Tunnelrohbauten sind die dem erschitterungstechni-
schen Gutachten zugrunde gelegten Ubertragungsfunktionen durch eine nach
§ 26 BImSchG anerkannte Messstelle durch Messungen mit geeigneter Fremd-
anregung zu verifizieren. Dies hat zunéchst an den bislang ausgewahlten Im-
missionsaufpunkten zu erfolgen. Die erschutterungstechnische Untersuchung ist
dem Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen.
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Ergeben die Messungen, dass mit héheren als den in Anlage 13.2 prognostizier-
te Einwirkungen und einer Uberschreitung der Anhaltswerte der DIN 4150-2 zu
rechnen ist, sind weitere Gebaude im Einwirkungsbereich zu untersuchen. Eine

Entscheidung tber dann notwendige Schutzvorkehrungen bleibt vorbehalten.

17) Ergeben die Ausbreitungsmessungen den Nachweis, dass die Erschutte-
rungsimmissionen auch mit anderen technischen Verfahren als den vorgesehe-
nen Masse-Feder-Systemen die Anhaltswerte der DIN 4150-2 eingehalten wer-
den kénnen, kann die Vorhabentrégerin den Bau entsprechend ausfihren. Min-
destens drei Monate vor einer Anderung der Bauausfiihrung ist das entspre-
chende Gutachten einschlieBlich der vorgeschlagenen MaBnahmen dem Eisen-
bahn-Bundesamt vorzulegen.

A.4.4. Natur- und Landschaftsschutz
18) Zauneidechsen
Vor Baubeginn am Tunnelportal Ulm sind die Zauneidechsen im Baufeld abzu-
sammeln und auf die zuvor hergerichtete Flache der MaBnahme A 6 zu verbrin-
gen. Rechtzeitig vor der Durchfiihrung, dass heiB3t auch rechtzeitig fir die Betei-
ligung der Naturschutzbehdérden, ist dem Eisenbahn-Bundesamt ein fachliches
Konzept fir die Durchfihrung vorzulegen.

19) Feldbriter
Die Herstellung der Baustellenflaichen am Portal Dornstadt hat auBerhalb der
Brutzeiten der Feldbruter zu erfolgen.

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

nachzuweisen.

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

Die Ausfiihrungsplanung ist auch der zustandigen Naturschutzbehérde vorzule-
gen (Forderung des Regierungsprasidiums TUbingen als héherer Naturschutz-
behdrde).

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

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

stimmen.

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

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

26) Naturschutzfachliche Bautberwachung
Beim Auftreten von Umweltschaden, Kalamitdten oder anderen unvorhergese-
henen, nachteiligen Umweltauswirkungen sind dem Eisenbahn-Bundesamt un-
verzlglich anlassbezogene Berichte vorzulegen.

27) Naturschutzfachliche Baulberwachung
Nach Abschluss der BaumaBnahme und Umsetzung der landschaftspflegeri-
schen MaBnahmen ist dem Eisenbahn-Bundesamt ein Abschlussbericht vorzu-
legen, in dem das Ergebnis der naturschutzfachlichen Baulberwachung, die
Umsetzung der landschaftspflegerischen MaBnahmen, der naturschutzfachli-

Seite 21 von 123




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

chen Auflagen, Nebenbestimmungen und Schutzvorkehrungen sowie aufgetre-
tene Probleme dokumentiert sind.

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

nachzuweisen.

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

30) Rodungsverbot
Die Rodung, der Rickschnitt oder die Zerstérung von Baumen Hecken, leben-
den Zaunen oder anderen Gehdlzen sind innerhalb der Zeit vom 1. Oktober bis

zum 29. Februar eines Jahres vorzunehmen.

31) Kompensationsverzeichnis
Bis zum 1. November 2012 hat die Vorhabentragerin dem Eisenbahn-
Bundesamt die nachfolgend aufgeflihrten Angaben unter Verwendung elektroni-
scher Vordrucke gemaB § 5 der Verordnung des Ministeriums fir Umwelt, Na-
turschutz und Verkehr Gber die Fihrung von Kompensationsverzeichnissen zu
dbermitteln:
- die Bezeichnung der Zulassungsbehérde und das Aktenzeichen
- das Datum des Zulassungsbescheides
- die Bezeichnung des Vorhabens durch die Zulassungsbehérde
- die Art des den Eingriff verursachenden Vorhabens
- den Namen und die Anschrift des Verursachers des Eingriffs
- die Lage der Kompensationsflache durch Bennennung von Gemeinde, Mar-
kung, Flur, Flurstick und FlachengréBe
- eine Kurzbeschreibung der KompensationsmaBnahme, insbesondere Aus-
gangszustand, Zielzustand, Entwicklungs- und UnterhaltungsmaBnahmen
- MaBgaben zur fristgerechten Umsetzung der KompensationsmaBnahme und
zum festgesetzten Unterhaltungszeitraum
- dem Stand der Umsetzung der Kompensations— und UnterhaltungsmaBnah-

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

A.4.5. Wasser
33) Einleitung von Niederschlagswasser Uber den Tobelgraben

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

Sollte sich aus der Einleitung eine Beeintrachtigung des Gewassers oder des
Uber die Versickerungsstelle angeschlossenen Grundwasserleiters ergeben,
bleiben nachtragliche Auflagen ausdricklich vorbehalten.

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

Parameter Ein- | Grenzwert fiir die Einleitung
heit |Grundwasser |Oberflichen- |Kanal
gewasser >1 Monat | <1 Monat
Organische Schad-
stoffe
¥ CKW inkl. FCKW | ug/l 5 10 10 500
T AKW pg/l 5 10 10 1000
davon Benzol pg/l <BG (1) 2 2 -
KW (IR) ug/l < BG (100) 100 100/5000* | 20.000
Y PAK 15 (nach pg/l < BG (Einzel-|0,3 0,3 100
EPA, ohne Naphtha- subst. 0,01)
lin)
Naphthalin po/l <BG (0,01) 5 5 -
¥ PCB nach LAGA |ug/l < BG (Einzel-|0,05 0,05 10
(=DINx5) subst. 0,05)
Phenole pg/! < BG (10) 10 10/100* 50.000
MTBE ug/l <BG (1) 5 5 30
Anorganische
Schadstoffe
Arsen ug/! 5 10 10 500
Cadmium ug/l 2,5 5 5 100
Chrom gesamt ug/l 10 10 10 500
Chromat pg/! < BG (20) < BG (20) <BG (20) (100
Blei ug/l 5 5 5 500
Kupfer pg/l 10 10 10 500
Nickel ug/l 10 10 10 500
Quecksilber ug/l 0,5 1,5 1,5 50
Zink ug/l 250 300 300 5000
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Parameter Ein- | Grenzwert fiir die Einleitung

heit |Grundwasser |Oberflichen- |Kanal

gewasser >1 Monat | <1 Monat

Cyanid (gesamt) pg/l <BG (10) 15 15 500
Sulfid ug/l <BG 100 1000
Nitrit ug/l <10 - -
Sonstige Parame-
ter
Ammonium po/l 250 1000 1000 60.000
Fischgiftigkeit G (Ei) |2 - - -
pH-Wert 6,5-8,5 6,0-9,5
Tribung TE/F |=15 -
Absetzbare  Stoffe | ml/I - 1,0
(Absetzzeit im Im-
hofftrichter = 0,5 h)
ungeldste Stoffe mg/l |20 50

*bei méglicher Anrechnung auf die Klaranlage
35) Fur jede Einleitstelle ist ein detailliertes Schutz- und Beweissicherungskonzept
zu erarbeiten und mit der unteren Wasserbehérde (besonders hinsichtlich der
Festlegung des Untersuchungsumfanges, der Beprobungsintervalle und der Un-
tersuchungspunkte) abzustimmen.

36) Fir die Absetzbecken ist jeweils ein Betriebstagebuch zu fihren, in dem be-
sondere Vorkommnisse wie etwa Hochwasser, Entleerungen, Stérfalle, Eintrag
von wassergeféahrdenden Stoffen usw. zu dokumentieren sind. Zudem sind hier-
in regelmaBige Prufungen (Sichtprifung, organoleptische Auffalligkeiten, Tem-
peratur usw.) zu protokollieren. Das Betriebstagebuch ist zur jederzeitigen Ein-
sicht vorzuhalten. Der Ablauf der Absetzanlagen ist mit einer téaglichen Tru-
bungsmessung auszustatten. Bei betrieblichen Erfordernissen sind mehrmals
taglich Messungen vorzunehmen.

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

38) Rechtzeitig vor dem jeweiligen Baubeginn hat die Vorhabentragerin Hand-
lungskonzepte fir folgende Szenarien aufzustellen und mit den unteren Was-
serbehdrden abzustimmen
- unerwartet hoher Grundwasserandrang im Bereich des Tunnelvortriebs
- Grundwasserzutritte bei unerwartetem Baustillstand
- Konzepte flr Injektionen zur Abdichtung des Gebirges bei unvorhergesehenen

Grundwasserzutritten im Bereich der Tunnel
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- Unfélle mit wassergefédhrdenden Stoffen im Tunnelbau

- Unfélle mit wassergeféhrdenden Stoffen im Bereich der offenen Baugruben
(Forderung des Regierungsprasidium Tubingen als zustandiger Wasserbehdr-
de).

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

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

41) Baulberwachung Gewasserschutz
Fir die Durchfihrung des Vorhabens ist fir die gesamte Bauzeit eine Baulber-
wachung Gewasserschutz zu stellen. Die mit der Baulberwachung Gewasser-
schutz beauftragten Personen sind dem Eisenbahn-Bundesamt vor Baubeginn
zu benennen. Die erforderliche fachliche Qualifikation ist nachzuweisen.

42) BaulUberwachung Gewasserschutz
Die Téatigkeit der Bautberwachung Gewasserschutz ist in Berichten zu doku-
mentieren. Berichte, die den Verlauf der BaumaBnahmen, die ausgefihrten Ar-
beitsschritte, durchgefiihrte SchutzmaBnahmen, die Kontrollgdnge/-aufnahmen
und —ergebnisses, die Ubereinstimmung der MaBnahmenabfolge mit dem Bau-
fortschritt u. &. dokumentieren, sind dem Eisenbahn-Bundesamt ab Baubeginn
vierteljahrlich vorzulegen.

43) Baulberwachung Gewasserschutz
Beim Auftreten von Umweltschaden, Kalamitdten oder anderen unvorhergese-
henen, nachteiligen Umweltauswirkungen sind dem Eisenbahn-Bundesamt un-
verzlglich anlassbezogene Berichte vorzulegen.

44) Baulberwachung Gewasserschutz
Nach Abschluss der BaumaBnahme ist dem Eisenbahn-Bundesamt ein Ab-
schlussbericht vorzulegen, in dem das Ergebnis der Baulberwachung, die Um-
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setzung der gewasserbezogenen Auflagen, Nebenbestimmungen und Schutz-

vorkehrungen sowie aufgetretene Probleme dokumentiert sind.

A.4.6. Boden/Abfall

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

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

A.4.7. Sonstige Nebenbestimmungen
47) Die Regelungen der ,Verwaltungsvorschrift Gber die Bauaufsicht im Ingeni-
eurbau, Oberbau und Hochbau“ (VV BAU) und der ,Verwaltungsvorschrift fir die
Bauaufsicht tUber Signal-, Telekommunikations- und elektrotechnische Anlagen®
(VV BAU-STE) sind zu beachten. Beim Eisenbahn-Bundesamt sind die hiernach

erforderlichen Anzeigen einzureichen und die notwendigen Antrage zu stellen.

48) Rechtzeitig vor Erstellung der Ausfliihrungsplanung ist durch die Vorhabentra-
gerin der rechnerische Nachweis zu erbringen, dass die Beflllzeiten der Lésch-
wassertrockenleitungen von den jeweiligen Léschwasservorratsbehéltern an den
Portalen mit den Einsatz- bzw. Angriffsplanen der Rettungs- und Feuer-
wehreinsatzkraften Ubereinstimmen, um jeder Zeit am entfernt gelegensten Er-
eignisort in den Tunneln, die erforderliche L&schwasserversorgung entspre-
chend der EBA — Brand- und Katastrophenschutzes bereitstellen zu kénnen.

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

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

gesetzt wurden.

A.4.8. Zuriickweisung von Einwendungen

A.5.

A.6.

Die Ubrigen im Anhérungsverfahren erhobenen Einwendungen werden zurlickge-
wiesen, soweit sie nicht durch Auflagen in diesem Beschluss, durch Plananderun-
gen oder Zusagen der Vorhabentrdgerin berlcksichtigt worden sind oder sich im
Lauf des Verfahrens auf andere Weise erledigt haben.

Kosten
Die DB Projektbau GmbH tragt die Kosten dieses Verfahrens. Die Festsetzung er-

folgt in einem anderen Bescheid.

Hinweise

Rechtzeitig vor Erstellung der Ausfihrungsplanung fir den Abschnitt 2.5a1 ist
dem Eisenbahn-Bundesamt eine detaillierte Berechnung vorzulegen, dass das
am Tunnelportal im Bereich des Bahnhofes Ulm bei einem Brand im Tunnel an-
fallenden Ldschwassers von der vorgesehenen Hebeanlage im Bereich des
Troges im Planfeststellungsabschnitt 2.5a1 aufgenommen werden kann. Falls
die zu erwartende Wassermenge das vorgesehene Volumen der Hebeanlage

Ubersteigt, ist diese neu zu dimensionieren.

Flr einzelne Baustoffe, Bauarten oder Bauteile, fir die noch keine Zulassung
durch das Eisenbahn-Bundesamt vorliegt, ist diese Zulassung oder eine ent-
sprechende Zustimmung im Einzelfall beim Eisenbahn-Bundesamt zu beantra-

gen.
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Begriindung

Erlauterung des Vorhabens

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

Die Neubaustrecke beginnt ab der Uberquerung des Neckars bei Wendlingen mit
dem etwa 61 km langen Abschnitt der zweigleisigen Hochgeschwindigkeitsstrecke
Wendlingen - Ulm. In diesem Bereich ist Uber die ,Kleine Wendlinger Kurve® eine
VerknUpfung der Neubautrasse mit der Neckartalbahn in Richtung TUbingen sowie
eine Guterzuganbindung aus Richtung Plochingen vorgesehen. Die Trasse verlauft
dber etwa 8 km im ,Albvorlandtunnel® (Planfeststellungsabschnitt 2.1a+b) und
schlieBt auf der H6he der Gemarkungsgrenze Kirchheim/Weilheim an den bereits
planfestgestellten Abschnitt bis Aichelberg (Planfeststellungsabschnitt 2.1c, Plan-
feststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes vom 13. August 1999, Ge-
schéaftszeichen 1015 Pap-NBS-2.1¢) an. Der folgende Abschnitt beginnt stdlich der
Autobahn BAB 8 bei Aichelberg und wird im Wesentlichen in Tunnellage gefuhrt. Bei
einer Gesamtlange von knapp 15 km wird der Tunnel nur von der Querung des
Filstals mit einer 85 m hohen und 530 m langen Talbrlicke unterbrochen (Planfest-
stellungsabschnitt 2.2, Planfeststellungsbeschluss vom 20. September 2011, Ge-
schéftszeichen 59100 591ppw/029-2300#007). Die Trasse flhrt ab der KreisstraBe
K 7324 bei Widderstall wieder oberirdisch entlang der Autobahn bis in den Bereich
Dornstadt. Dieser Abschnitt ist bereits planfestgestellt (Planfeststellungsabschnitt
2.3, Planfeststellungsbeschluss des Regierungsprasidiums Tidbingen vom
12. November 2008, Geschéftszeichen 15-3/0513.2-21 / DB NBS PFA 2.3 / A8 Ho-
henstadt — Ulm-West). Dort beginnt der hiermit festgestellte Abschnitt 2.4. Die Neu-
baustrecke wird unterirdisch mit den beiden etwa 6 km langen eingleisigen ,Albab-
stiegstunneln® in das Donautal nach Ulm geflihrt. Er mindet in das Gleisfeld des
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Hauptbahnhofs Ulm, der fir die Gleise der Neubaustrecke umgebaut werden muss
(Planfeststellungsabschnitt  2.5a1). Fir diesen Abschnitt wird derzeit ein
2. Anhérungsverfahren durchgefiihrt. Die bestehende Eisenbahnbriicke Uber die
Donau ist fir zwei Gleise erweitert worden (Planfeststellungsabschnitt 2.5a2, Plan-
feststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes vom 27. August 2004, Ge-
schéftszeichen 59163 Pap-NBS 2.5a2). Im Stadtgebiet Neu-Ulm wird die vorhande-
ne Trasse um zwei Gleise erweitert. Fir diesen Abschnitt, der unmittelbar an die
Donaubrlicke anschlieBt, ist der Plan ebenfalls festgestellt, das Vorhaben weitge-
hend realisiert [Planfeststellungsabschnitt 2.5b, Planfeststellungsbeschluss des Ei-
senbahn-Bundesamtes vom 25. Oktober 2001, Geschéftszeichen 61131 Pap (Neu-
Uim21)].

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

Die Planung umfasst als wesentliche Bestandteile

- zwei eingleisige Tunnelréhren,

- elf Verbindungsbauwerke,

- einen Zwischenangriff fir den Tunnelbau,

- einen Rettungsplatz am Portal Dornstadt,

- einen Rettungsplatz am Portal Ulm,

- ein Regenrlckhaltebecken in Dornstadt und

- die Erweiterung eines Regenrlckhaltebeckens der Gemeinde Dornstadt.

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

Es sind Baustelleneinrichtungsflachen (BE-Flachen) vorgesehen, auf denen bei-
spielsweise Buros, Wasser- und Abwassereinrichtungen, Anlagen zur Reinigung
und Aufbereitung von Wasser, Stromerzeuger, Betriebsflachen zur Gesteinsaufbe-
reitung, Zwischenlagerflachen, Anlagen zur Herstellung von Spritz-/Frischbeton so-

wie von Bewehrungen fir die Tunnelsicherung und Tunnelinnenschale und interne
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BaustraBen untergebracht werden. Um die Verschmutzung der 6ffentlichen StraBen
zu verhindern, sind Reifenwaschanlagen, Kehrbesenreinigung sowie Ruttel- und Ab-

tropfstrecken vorgesehen.

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

B.2. Verfahrensablauf

B.2.1. Antrag

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

B.2.2. Anhérungsverfahren
Das Regierungsprasidium Tibingen als Anhérungsbehérde leitete das Anhérungs-
verfahren mit Schreiben vom 11. Juni 2007 an die Trager 6ffentlicher Belange ein.
Sie erhielten Gelegenheit, bis zum 20. August 2007 zu dem Vorhaben Stellung zu

nehmen.
Im Anhérungsverfahren wurden als Trager 6ffentlicher Belange beteiligt:

e Birgermeisteramt Dornstadt

e Stadtverwaltung Ulm

e Landratsamt Alb-Donau-Kreis

e Regierungsprasidium Freiburg, Abt. 9 - Landesamt fir Geologie

e Regierungsprasidium Stuttgart, Abt. 11 - Landesamt fir Denkmalpflege
e Regierungsprasidium TUbingen Abt. 2, 3, 4, 5, 6, 8

e Regionalverband Donau-lller

e Polizeidirektion Ulm

e Landesgutachter Wasserwirtschaft
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e Albwerk GmbH & Co. KG

e Arcor AG & Co. KG

e Deutsche Telekom AG

e EnBW Regional AG

e Entsorgungsbetriebe Uim (EBU)

e Erdgas Studwest GmbH

e Fernwarme Uim GmbH

e Gasversorgung Suddeutschland GmbH

e Kabel Baden-Wirttemberg

e Stadtwerke UIm/Neu-Ulm GmbH

e VCD Baden-Wirttemberg e. V.

e Zweckverband Bodenseewasserversorgung
e Zweckverband Landeswasserversorgung

e Zweckverband Albwasserversorgung

e Zweckverband Wasserversorgung Ulmer Alb
¢ Gemeindeverwaltungsverband Laichinger Alb
e Kreisbauernverband

e Industrie- und Handelskammer Ulm

e Landesfremdenverkehrsverband

¢ Nachbarschaftsverband Ulm

e Stadtentwicklungsverband Ulm/Neu-UIim

e Bundesanstalt fir Immobilienaufgaben

¢ Vermdgen und Bau Baden-Wirttemberg

e Wehrbereichsverwaltung Std

e Deutsche Post Bauen GmbH

e Deutsche Post Immobilienservice GmbH

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

e DB Energie GmbH

e DB Fernverkehr AG

e DB Netz AG

e DB Schenker

e DB Services Immobilien GmbH

e DB Station & Service AG
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e DB Telematik GmbH

¢ Arbeitsgemeinschaft der Naturfreunde in Baden-Wirttemberg

e Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND)

e lLandesnaturschutzverband Aktionsgemeinschaft Natur- und Umweltschutz Ba-
den-Wdarttemberg e. V.

e Naturschutzbund Deutschland (NABU)

e Landesfischereiverband

e Landesjagdverband

e Schutzgemeinschaft Deutscher Wald

e Schwabischer Albverein

Die Bekanntmachung der 6ffentlichen Auslegung des Plans erfolgte ortstblich durch
Veroffentlichung im Amtsblatt der Stadt Ulm am 14. Juni 2007 und in den Dornstad-
ter Nachrichten am 15. Juni 2007. Die nichtortsansassigen Betroffenen wurden
durch die Gemeinden angeschrieben. In der Bekanntmachung wurde auch auf das
Ende der Einwendungsfrist und die Folgen einer Fristversdumung hingewiesen. Die
Planunterlagen lagen bei den Gemeindeverwaltungen von Dornstadt und Ulm vom
18. Juni bis 17. Juli 2007 einschlieBlich wéhrend der Dienststunden o6ffentlich zur
Einsicht aus. Die Einwendungsfrist endete am 31. Juli 2007.

Es wurden rund 40 private Einwendungen erhoben. Zum Erérterungstermin am
22. Juni 2009 im Rathaus der Stadt UIm wurde durch ortsibliche Bekanntmachun-
gen ordnungsgeman eingeladen.

Das Anhdérungsverfahren wurde mit der abschlieBenden Stellungnahme des Regie-
rungsprasidiums Tubingen vom 18. Dezember 2009 abgeschlossen. In dieser Stel-
lungnahme sind offene und bewéltigte Konflikte angeflihrt sowie Einzelfragen und
das gesamte Vorhaben in rechtlicher Hinsicht beurteilt. Eine Gesamtabwéagung wur-
de nicht gegeben.

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

Einem Teil der in den Stellungnahmen der Trager 6ffentlicher Belange geduBerten
Bedenken und Anregungen wurde durch Plandnderung Rechnung getragen. Sie
betreffen die Umdimensionierung und Verlegung des Regenrlickhaltebeckens mit
Regenklarbecken am Portal Dornstadt, die Beseitigung eines Felsenbiotops und die
hierflr vorgesehenen AusgleichsmaBnahme, den Einbau von Dammringen im Tun-
nel und die Minimierung von WasserhaltungsmaBnahmen. AuBerdem wurde die
Behandlung des Artenschutzes im Landschaftspflegerischen Begleitplan angepasst.
Aufgrund privater Einwendungen wurde eine Anderung in einer Gebietseinstufung
vorgenommen und die schall- und erschitterungstechnische Untersuchung ange-
passt. Die berlGhrten Trager 6ffentlicher Belange und mit ihrem Grundstiicken Be-
troffenen wurden durch das Regierungsprasidium Tuibingen mit Schreiben
26. Oktober 2009 angehért. Es wurde ihnen Gelegenheit gegeben, innerhalb von
zwei Wochen nach Zustellung bzw. Bekanntgabe gegen die Plananderung Einwen-
dungen einzulegen bzw. Bedenken zu auBern. Bedenken wurden durch die Ge-
meinde Dornstadt und Wehrbereichsverwaltung Stid erhoben. AuBerdem wurde ei-
ne Einwendung fristgerecht erhoben. Mit der Gemeinde und der Wehrbereichsver-
waltung wurde am 15. Dezember 2009 eine erganzende Anhérung durchgefihrt.
Auf die Niederschrift Gber die Anhérung wird verwiesen. Auf eine Erdrterung des
Einwands des privaten Einwenders wurde durch das Regierungspréasidium verzich-
tet, da die Mehrbelastung fir den Einwender nur gering und ein zuséatzlicher Er-

kenntnisgewinn nicht zu erwarten gewesen sei.

B.2.4. Verfahren zur Priifung der Umweltvertraglichkeit
Far das Vorhaben ist nach § 18 Satz 2 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) in Ver-
bindung mit §§ 2, 3 Abs. 1 Satz 1 Gesetz lber die Umweltvertraglichkeitsprifung
(UVPG) und der Nummer 14.7 der Anlage 1 zu § 3 UVPG eine Umweltvertraglich-
keitsprifung erforderlich. Die Umweltvertraglichkeitsprifung ist als unselbstandiger
Teil des Planfeststellungsverfahrens erfolgt (§ 2 Abs. 1 Satz 1 UVPG). Die Beteili-
gung der Behérden und Verbande und die Einbeziehung der Offentlichkeit nach § 9
Abs. 1 UVPG erfolgte im Rahmen des Anhérungsverfahrens. Die Vorhabentragerin
legte die gemaB §§ 73 Abs. 1 VwVfG und §§ 6 Abs. 3 und Abs. 4 UVPG erforderli-
chen Unterlagen (Umweltvertraglichkeitsstudie, Anlage 11) vor. Eine allgemeinver-

Seite 33 von 123




Planfeststellungsbeschluss gemaR § 18 AEG flr die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg, Bereich

Wendlingen —UIm, Planfeststellungsabschnitt 2.4, Albabstieg, Bahn-km 75,250 — km 81,768,
Az.: 591ppw/029-2300#008 vom 25. Juni 2012 - VMS-Nr: 305 53 18

B.3.

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

Materiellrechtliche Wirdigung

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

B.3.1. Planrechtfertigung

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

Die Neu- und Ausbaustrecke mit ihren beiden Knoten Stuttgart und Ulm ist Teil des
~europaischen Infrastrukturleitplanes” des Internationalen Eisenbahnverbandes

(UIC). Dieser stellt den Rahmen dar, in den sich auch die aktuellen Neu- und Aus-
bauplanungen in der Bundesrepublik Deutschland einfligen. Er definiert das Netz
europaischer Magistralen, die mit einheitlichen Standards ausgestattet werden. Der
von der UIC erarbeitete Leitplan dient den nationalen Eisenbahnen als Planungs-
grundlage. Aufgrund der zentralen Lage der Bundesrepublik Deutschland innerhalb
Europas kommt den Aus- und Neubaustrecken eine wesentliche Bedeutung im
Fernverkehrsnetz der europédischen Bahnen zu. Folgerichtig ist die Aus- und Neu-
baustrecke Stuttgart — Miinchen als Teilstlick der europaischen Magistralen Paris -
StrapBburg - Stuttgart - Wien - Bratislava und Projekt Nr. 17 im Programm der
»1ranseuropaischen Netze (TEN)“ eines der vorrangigen EU-Projekte, in deren

Ausbau die Mitgliedstaaten sowie die Europédische Union investieren.

Mit der Entscheidung Nr. 1629/96/EG des Européischen Parlaments und des Rates
der Europaischen Union vom 23. Juli 1996 Uber gemeinschaftliche Leitlinien fir den
Ausbau des Transeuropaischen Verkehrsnetzes wurde der bisherige Planungsan-
satz fir das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz bestétigt. Die Strecke ist im
Leitschema des transeuropéischen Verkehrsnetzes mit dem Planungshorizont 2010
enthalten und erflllt die in Art. 10 Abs. 2 der Entscheidung Nr. 1692/96EG angege-
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benen Kriterien einer Strecke, die in das Hochgeschwindigkeitsbahnnetz aufge-

nommen werden soll.

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

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

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

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

- Gewahrleistung dauerhaft umweltgerechter Mobilitat

- Starkung des Wirtschaftsstandorts Deutschland zur Schaffung und Sicherung von
Arbeitsplatzen

- Férderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstrukturen

- Schaffung fairer und vergleichbarer Wettbewerbsbedingungen fur alle Verkehrs-
trager

- Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Verkehrsteilnehmer und Allgemeinheit

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

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

- F6érderung der européischen Integration
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Mit dem Vorhaben verfolgt die Vorhabentragerin folgende Ziele:

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

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

- Erhéhung der Streckenleistungsfahigkeit des Korridors Stuttgart — Ulm durch Tren-
nung von schnellem und langsamem Verkehr (Konzeption Netz 21)

- Verbesserung der Verkehrsanbindung im Regional- und Personenfernverkehr be-
zuglich Bedienungshaufigkeit (Angebotserweiterung) und Verkurzung der Reise-
zeiten (verkehrliche Zielvorstellungen)

- VerknUpfung mit dem Landesflughafen Stuttgart zur Verbesserung der Uberregio-
nalen Anbindung dieses Verkehrstragers (VerknUpfung der Verkehrstrager)

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

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

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

- Optimierung der Betriebsablaufe zur Erhéhung der Produktivitdt und damit Steige-
rung der Attraktivitat auf dem Verkehrsmarkt (betriebliche Zielvorstellungen)

- Beachtung der Zwischenstufe des Integralen Taktfahrplans

- Erhaltung und Stéarkung der zentralen Verkehrsfunktion innerhalb der Landes-
hauptstadt Stuttgart (Verknipfung mit Regional-, Stadtbahn- und stadtischem
Verkehr einschlieBlich FuBgéangerverkehr)

Diese Zielstellungen stimmen mit den Zielen der Fachplanung und den aus der
Ubergeordneten Verkehrspolitik ableitbaren Zielen Uberein und sind daher zulassi-
ger MaBstab fur die Planrechtfertigung.

Die Fachplanung dient dazu, die allgemeinen verkehrspolitischen Zielsetzungen
umzusetzen. So wurde das Eisenbahnneuordnungsgesetz von 1993, mit dem auch
das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) den neuen europaischen Anforderungen
angepasst wurde, mit der Zielsetzung verabschiedet, Mobilitdt und Wirtschafts-
wachstum umweltgerecht zu sichern und hierzu die Leistungsfahigkeit der umwelt-
freundlichen Verkehrssysteme zu verbessern. Der Schienenverkehr soll als wettbe-
werbsfahige und attraktive Alternative im Verbund mit anderen Verkehrstragern die
an ihn gerichteten Anforderungen sowohl 6konomisch als auch 6kologisch wir-
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kungsvoll erfillen kénnen (Begriindung zum Gesetzentwurf des Eisenbahnneuord-

nungsgesetzes 1993, Bundestagsdrucksache 12/4609).

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

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

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

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

Grinden verninftigerweise geboten.

Gegen das Vorhaben ist vorgebracht worden, die Planung erreiche die mit ihr ver-
bundenen Ziele nicht, da Zuwachse im Guterverkehr aufgrund der guterzuguntaugli-
chen Gradiente von bis zu 25%. gar nicht realisierbar seien. Dieser Einwand geht
fehl. Die Neubaustrecke ist als schnelle Verbindung zwischen Stuttgart und Ulm
konzipiert, um in diesem Korridor die Reisezeit zu verklirzen und zugleich die Kapa-
zitat zu erhdéhen. Daher sollen auf dieser ausschlieBlich leichte und schnelle Giiter-
zlge verkehren, was sich gerade in der gewahlten Regelsteigung zeigt. Durch die
Verlagerung des schnellen Verkehrs auf die Neubaustrecke werden auf der beste-
henden Trasse durch das Filstals Kapazitaten sowohl fiir den langsamen Guter- wie
auch far den Regionalverkehr geschaffen. So ergibt sich durch die Realisierung der
Neubaustrecke fur alle Eisenbahnunternehmer gleicher MaBen und damit diskrimi-
nierungsfrei kiinftig die Mdglichkeit, im Korridor zwischen Stuttgart und Ulm weiter-
gehenden Zugverkehr abzuwickeln als bislang. Daraus folgt im Umkehrschluss,
dass eine Verlagerung des konventionellen Giterverkehrs von der Bestandsstrecke
auf die Neubaustrecke weder gewollt, noch vorgesehen ist. Die in diesem Zusam-
menhang in den Antragsunterlagen zugrunde gelegten Zugzahlen sind von der
Vorhabentragerin nicht willklrlich gewahlt, sondern entsprechen den rechtlich bin-
denden Vorgaben aus dem BVWP 20083.

B.3.2. Abschnittbildung

Die Vorhabentragerin hat die Gesamtstrecke Stuttgart — Ulm — Augsburg in drei
Planungsbereiche eingeteilt. Der erste Bereich umfasst die gesamte Situation im
Stadtgebiet von Stuttgart mit der Umgestaltung des dortigen Bahnknotens und er-
streckt sich bis kurz vor die Neckarquerung im Bereich Wendlingen. Der zweite Be-
reich fuhrt von Wendlingen bis nach Neu-Ulm. Im dortigen Bahnhof wird der vier-
gleisige Ausbau zwischen Neu-UIm und Augsburg anschlieBen. Die Aufteilung in
diese Bereiche gewahrleistet, dass die einzelnen Planungsvarianten aufbauend auf
der Rahmenkonzeption H (Autobahnnahe Trasse) nicht eingeengt werden.
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Durch die hier konkret gewahlte Abschnittsbildung wird dem Grundsatz der umfas-
senden Problembewaltigung Rechnung getragen. Die Abschnittsbildung Iasst sich
inhaltlich rechtfertigen und ist das Ergebnis planerischer Abwagung.

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

Insbesondere fur ein so komplexes Vorhaben wie die Neubaustrecke ware die Bil-
dung von Planfeststellungsabschnitten auch dann unerlasslich, wenn die Antragsun-
terlagen zeitgleich vorliegen wirden und somit die Planfeststellung fir das Gesamt-
vorhaben in einem einzigen Verfahren erfolgen koénnte. Die Durchfihrung eines
sachgerechten Anhdérungsverfahrens wirde dann jedoch bereits am Umfang der
Antragsunterlagen scheitern. Weder die Trager 6ffentlicher Belange noch (und ins-
besondere) private Betroffene kdnnten sich innerhalb der gesetzlichen Fristen fun-
diert mit den Unterlagen beschaftigen. In diesem Fall wiirde also gerade das Unter-
lassen einer Abschnittsbildung zu einer Beeintrachtigung von Rechtspositionen fiih-

ren.

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

Im Detail lassen sich die Abschnitte im Bereich Wendlingen-UIm nach den nach den
folgenden Kriterien beschreiben:

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

wird.

Albaufstieg: Beginnend bei Aichelberg umfasst der Bereich ,Albaufstieg“ (PFA 2.2)
die beiden mittels der Filstalbricken bei Mihlhausen verbundenen Tunnelstrecken
,BoBler-, und ,Steinbihltunnel®. Der Abschnitt endet auf der Albhochflache bei Ho-
henstadt an der Grenze zum Regierungsbezirk Tlbingen.

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

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

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

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

Die vor- und nachfolgenden Abschnitte werden in der Art eines "vorlaufigen positi-
ven Gesamturteils® auch im Hinblick auf die Umweltvertraglichkeit zu einem Ge-
samtprojekt hinreichend verknipft. Das fir den Streckenbereich Stuttgart —
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Wendlingen mit Flughafenanbindung und Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart
durchgefiihrte  Raumordnungsverfahren mit Umweltvertraglichkeitsprifung liefert
hierzu erste Anhaltspunkte. Zusammen mit dem ebenfalls bereits abgeschlossenen
Raumordnungsverfahren Wendlingen — Ulm ergibt sich eine gesamtplanerische Be-

urteilung, auf der die einzelnen Planungsabschnitte aufbauen kénnen.

B.3.3. Variantenpriifung

B.3.3.1

Es gibt weder flir die Strecke Stuttgart — Ulm noch in dem Planfeststellungsab-
schnitt 2.4 Varianten, durch die sich die mit der Planung angestrebten Ziele ebenso
gut und unter geringeren Eingriffen in entgegenstehende 6ffentliche und private Be-

lange verwirklichen lieBen.
GroBraumige Trassenkonzepte zwischen Stuttgart und Ulm

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

genlber den anderen Trassenvarianten deutlich mehr Nachteile aufwiesen.

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

Innerhalb dieser beiden Rahmenkonzeptionen wurden mehrere Varianten unter-
sucht. Fir die Filstaltrasse (K-Trasse) wurde zunachst von einem Grundkonzept mit
einer maximalen Neigung von 12,5%. ausgegangen (K. s), das auf der durchgehend
viergleisigen Strecke einen Mischbetrieb von schnellen und langsamen Reise- und
Guterzugen zulassen wirde. Hierzu waren ab Plochingen die Erweiterung der vor-
handenen Filstalstrecke bis StiBen um zwei Gleise, ein Neubauabschnitt zwischen
SiBen und Ulm ber die Schwéabische Alb und eine Verknupfung mit der vorhande-
nen Strecke in Beimerstetten vorgesehen.

Die H-Trasse basierte hingegen auf der grundsatzlichen Trennung der schnellen
und langsamen Verkehre auf zwei getrennten Strecken. Uber die Neubaustrecke,
die in weiten Teilen entlang der Autobahn BAB 8 verlauft, soll vorwiegend der
schnelle Personen- und Guterverkehr abgewickelt werden, wahrend der Regional-,
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Nah- und schwere Guterverkehr auf der bestehenden, baulich unverandert bleiben-
den Filstaltrasse verbleibt. Dadurch wird fur die Neubaustrecke eine Trassierung mit

einer maximalen Neigung von 25%. mdglich.

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

nutzen.

Der Vergleich der beiden K-Varianten untereinander machte deutlich, dass die K-
Trasse mit 25%. eindeutig ginstiger zu bewerten ist, als die urspriingliche Planung
mit nur 12,5%. Steigung. Entscheidender Unterschied ist die Trassenfiihrung im Be-
reich des Albauf- und -abstiegs zwischen SiBen und Ulm. Hier werden aufgrund der
gréBeren Neigung weniger Tunnelstrecken erforderlich werden, infolge dessen fal-
len die Investitionskosten deutlich geringer aus als bei der flr einen Mischbetrieb
konzipierten K-Trasse (vgl. Erlauterungsbericht Teil 2). Weitere Vorteile liegen in ei-
ner geringeren Durchfahrungslange der hydrogeologisch sensiblen Karstwasser-
schichten beim Albaufstieg und in einer deutlich geringeren Tunnelausbruchsmenge
mit der Folge eines geringeren Ablagerungsbedarfs. Einzig erheblicher Nachteil der
Kss-Variante ist die spirbar umfangreichere Neuzerschneidung bisher unberihrter
Landschaft, die dem steileren Neigungswinkel und der folglich friiheren Trassierung
an der Oberflache nach dem Albaufstieg geschuldet ist. Unter Abwagung séamtlicher
Gesichtspunkte ist es nachvollziehbar, dass die Vorhabentragerin die Variante Kus
gegenliber der Mischbetriebsvariante Ki, s vorgezogen und diese zur Grundlage ih-
rer weiteren Planungsiberlegungen gemacht hat. Dies gilt insbesondere unter dem
Aspekt, dass das als "Netz 21" bezeichnete Verkehrskonzept der Vorhabentragerin
fir die Zukunft eine generelle Trennung von schnellem und langsamem Verkehr
vorsieht.

Bei einem Vergleich zwischen der autobahnnahen Trasse und der auf die 25 %/,-
Neigung angepassten Filstaltrasse erweist sich die autobahnnahe Trasse als vor-
zugswdirdig. Entscheidender Vorteil der H-Trasse ist im Bereich zwischen Stuttgart
und Wendlingen, dass nur mit ihr eine Einbindung des Flughafens und des Filderbe-
reichs mdglich ist. In Kombination mit dem Stuttgarter Hauptbahnhof als Durch-
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gangsbahnhof kann der Flughafen unmittelbar an die Neubaustrecke angebunden
werden. Sollte der Kopfbahnhof beibehalten werden (Variante H'), ist zumindest ei-
ne Nebenschlusslésung mdéglich. Auch die Fihrung der Gaubahn und der Neckar-
talbahn Uber den Flughafen und die geplante Messe ist ausschlieBlich mit der H-
Trasse moglich. Die K-Trasse mit Durchgangsbahnhof wirde hingegen im Tunnel
vom Hauptbahnhof Stuttgart bis in den Raum Plochingen/Reichenbach fiihren und
damit eine Flughafenanbindung unmdglich machen. Mit Kopfbahnhof (K') wirde die
Trasse oberirdisch durch das Neckartal bis Plochingen verlaufen, was eine Flugha-
fenanbindung ebenfalls ausschliet. Die Anbindung des Flughafens sowie der Neu-
en Messe und des Filderbereichs an den Fernverkehr ist jedoch eines der wichtig-
sten verkehrlichen Ziele und demzufolge zentraler Bestandteil des Aus- und Neu-
bauprojekts. Abstriche bei der Erreichung dieses Zieles mussten allenfalls dann
gemacht werden, wenn eine andere Alternative - hier die K-Trasse - so deutlich ge-
ringere Eingriffe in 6ffentliche und private Belange verursachen wirde, dass sie sich
trotz fehlender Zielerreichung als besser geeignet aufdrangt.

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

Davon abgesehen wurde die Variantenentscheidung durch eine Erheblichkeitsab-
schatzung vom 26. Mai 2004 unter dem Kriterium der FFH-Vertraglichkeit abgesi-
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chert. Die damals im Trassenbereich bekannten Natura 2000-Gebiete entsprechen
noch weitestgehend der aktuellen Gebietskulisse. Die zum Zeitpunkt der Erheblich-
keitsabschatzung noch von der K-Trasse tangierten Vogellebensraume in den IBA-
Gebieten Hangbereiche 6stlich von Salach und strukturreicher Bereich stiddstlich
von SiBen (BW 046 Vorland) und Albhochflachen sldlich Waldhausen (BW 047
Mittlere Schwabische Alb) wurden in den Vogelschutzgebietsvorschlagen von der K-
Trasse abgerickt oder aufgegeben. Daflir wurden die Vogelschutzgebiete im Unter-
suchungsraum der Antragstrasse, insbesondere im Bereich Vorland der mittleren
Schwébischen Alb oder mittlere Schwébische Alb erheblich ausgedehnt. Andere
Vogellebensraume in den IBA-Gebieten &stlich von Hohenstadt sowie dstlich und
westlich von Merklingen haben sich nicht als Vogelschutzgebiete konkretisiert.

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

Far zwei FFH-Gebiete (,Eybtal bei Geislingen“ und ,Lonetal Kuppenalb®) auf der K-
Trasse sind erhebliche Beeintrachtigungen zu erwarten. Das ,Eybtal bei Geislingen®
umfasst das Eybtal und Teile des Langen- und Rohrachtals nérdlich und éstlich von
Geislingen einschlieBlich der schluchtartigen Seitentaler. Es handelt sich insbeson-
dere um Walder und Felsen an den Steilhdngen sowie um Wiesen und Feuchtbioto-
pe in den Télern. Es kommen zahlreiche prioritdre Lebensraumtypen sowie die prio-
ritdre Schmetterlingsart Spanische Flagge vor. Die Filstaltrasse quert das Eybtal
norddstlich von Eybach in Briickenlage und unterfédhrt das Gebiet ansonsten in Tun-
nellage. Im Bereich der Querung ist Uberwiegend der FFH-Lebensraumtyp Wald-
meister-Buchenwald vorzufinden. Die sich anschlieBende offene Felsenbildung ist
potentielle Brutstatte fir den Uhu, der nahe der Querungsstelle ein Revierzentrum
hat. Die Eingriffe in den FFH-Gebietsteil Waldmeister-Buchenwald erfolgt insbeson-
dere durch die Brickenportale mit einer EingriffsgréBe von ein bis zwei Hektar. Hin-
zu kommen noch Eingriffe fir Rettungsplatze, Zuwegungen, Brickenpfeiler und
Baustelleneinrichtungsflachen. Durch den Bahnbetrieb erfolgen Larmbelastungen,
durch die die fur den Lebensraum charakteristischen Arten, wie die Hohltaube,
Trauerschnapper und Waldlaubsénger gestort werden. Auf der Brlcke ist auch ein
erhdhtes Vogelschlagrisiko gegeben. Im FFH-Gebiet ,Lonetal Kuppenalb® durch-
schneidet die K-Trasse in Offenlage zwei Waldgebiete mit dem Lebensraumtyp
Waldmeister-Buchenwald. Hierdurch gehen etwa 7,5 ha verloren. Hinzu kommen
erhdhte Larmbelastigungen wahrend der Bauzeit und durch den Bahnbetrieb fir die
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im FFH-Lebensraum charakteristischen Arten, die Trennwirkung durch die Trasse
und ein erhdhtes Kollisionsrisiko far flugféhige Arten.

Flr die Antragstrasse liegen detaillierte Vertraglichkeitsstudien und Erheblichkeits-
untersuchungen vor, aus denen sich ergibt, dass aufgrund der groBen Abstande zu
den betroffenen Gebieten und der in den kritischen Bereichen im Tunnel gefiihrten
Strecken flr die im Untersuchungsraum der Antragstrasse liegenden FFH-Gebiete
L<Albvorland bei Nurtingen®, ,Neidlinger Alb* und ,Blau und Kleine Lauter” keine er-
heblichen Beeintrachtigungen zu erwarten sind. Gleiches gilt fir das FFH-Gebiet
,Filder®. In dieses Gebiet reicht die Trasse der Neubaustrecke zwar im Planfeststel-
lungsabschnitt 2.1c ca. 20 m hinein. In diesem wenig naturnahen Bereich sind aber
keine signifikanten Vorkommen des FFH-Lebensraumtyps Auewalder mit Erle,
Esche, Weide betroffen. Dagegen sind mit der Trasse im festgestellten Abschnitt 2.3
das FFH-Gebiet ,Alb um Nellingen/Merklingen* erhebliche Beeintrédchtigungen ver-
bunden. Die Antragstrasse kommt auch in den gemeldeten Vogelschutzgebieten
,vorland der mittleren Schwabischen Alb* (DE 7323-441) und ,Mittlere Schwabische
Alb“ (DE 7422-441) zu liegen. MaBgeblich fir den Gebietsvorschlag ist hier das
Vorkommen des Halsbandschnappers. AuBer im Bereich von Jesingen, in dem mit
dem Verlust eine Halsbandschnépperreviers zu rechnen ist, kénnen nach der vorge-
legten Planung durch geeignete VermeidungsmaBnahmen erhebliche Beeintrachti-
gungen verhindert werden. Anders als noch in der Erheblichkeitsabschatzung von
2004 und im Planfeststellungsbeschluss fir den Abschnitt 2.3 vom 12. November
2008 wird der Gebietsvorschlag der Gemeinde Mihlhausen in diesen Entscheidun-
gen nicht berlcksichtigt.

Zwar ist mit der Erheblichkeitsabschatzung zur K-Trasse keine gleichermaBen tief-
gehende Prifung wie bei der Antragstrasse erfolgt, es wird aber hinreichend deut-
lich, dass durch die K-Trasse vergleichbare, wenn nicht erheblichere Beeintrachti-
gungen von Natura 2000-Gebieten verursacht wirden. Da mit der K-Trasse das
wichtige Teilziel des direkten Anschlusses von Flughafen und Landesmesse an die
Neubaustrecke nicht erreicht werden kann, kann bereits aufgrund dieser Erheblich-
keitsabschatzung festgestellt werden, dass die K-Trasse nicht als zumutbare Alter-
native im Sinne des § 34 BNatSchG (Gesetz Uber Naturschutz und Landschafts-
pflege — Bundesnaturschutzgesetz) angesehen werden kann.

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

Seite 45 von 123




Planfeststellungsbeschluss gemaR § 18 AEG flr die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg, Bereich

Wendlingen —UIm, Planfeststellungsabschnitt 2.4, Albabstieg, Bahn-km 75,250 — km 81,768,
Az.: 591ppw/029-2300#008 vom 25. Juni 2012 - VMS-Nr: 305 53 18

B.3.3.2

zu beanstanden. Die Varianten wurden in vergleichbarer Weise gegenubergestellt
und auch die privaten Belange in einem fiir dieses Planungsstadium ausreichenden
MaB bericksichtigt (siehe die zusammenfassende Darstellung im Erlduterungsbe-
richt Il). Dies gilt auch unter der Voraussetzung, dass sich die Zahlenangaben der
Vorhabentréagerin bei der weiteren Detailplanung der folgenden Abschnitte in gerin-
gem MaBe konkretisieren, aktualisieren und verandern kénnen (z. B. Tunnellangen,
Gleisradien). Sie sind insoweit als Tendenz in die Abwagung mit eingeflossen. Ins-
gesamt drangt sich ein Ausbau der Trasse im Filstal nicht als vorzugswardig auf. In
Anbetracht des Umstands, dass sich mit der Wahl der K-Trasse eine Anbindung des
Flughafens und der Filderregion und damit eines der wesentlichen Vorhabensziele
nicht erreichen lasst, konnte diese Streckenflhrung zu Recht ausgeschieden wer-
den.

Das Regierungsprasidium Stuttgart als Héhere Raumordnungsbehdrde hat sich in
zwei ausfuhrlichen raumordnerischen Beurteilungen bereits mit der groBraumigen
Trassenauswahl beschaftigt und die beantragte Alternative als mit den Zielen und
Grundsatzen der Raumordnung und Landesplanung vereinbar bestatigt. Das Eisen-
bahnbundesamt hat im Planfeststellungsbeschluss vom 13. August 1999 zum Ab-
schnitt 2.1c die H-Trasse ebenfalls als zulassige Alternative beurteilt. Dieser Be-
schluss ist vom Verwaltungsgerichtshof Mannheim durch Urteil vom 28.01.2002
rechtskraftig bestatigt worden (vgl. VGH Mannheim vom 28.01.2002, Az. 5S
2496/99). Es sind seither keine neuen Gesichtspunkte aufgetreten, die eine andere
Entscheidung erforderlich machen wirden.

Die Filstaltrasse bleibt als Hauptabfuhrstrecke bestehen und steht damit auch wei-
terhin dem Regional- und Guterverkehr zur Verfugung. Der Neubau der autobahn-
nahen Trasse dient ja gerade dazu, den schnellen Reise- und Giterverkehr von der
Filstaltrasse weg zu verlagern und dadurch frei werdende Kapazitat fir den langsa-
meren Verkehr auf dieser Strecke nutzbar zu machen. Es ist daher nicht ersichtlich,
dass die gewahlte autobahnnahe Trassenfiihrung zu Lasten bestehender Strecken
und zur Benachteiligung des Guterverkehrs gehen kdnnte und deshalb eine andere
Trassenfuhrung gewéahlt werden musste.

Varianten der Neubaustrecke

Im Trassenkorridor der H-Trasse kommen fur den Bereich zwischen Wendlingen
und Ulm verschiedene Trassenvarianten in Betracht. Diese wurden bereits im

Raumordnungsverfahren des Regierungsprasidiums Stuttgart von 1995 beurteilt
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und in den Planfeststellungsverfahren fir die Planfeststellungsabschnitte 2.1c, 2.2
und 2.3 untersucht und bewertet. Im Erlauterungsbericht Teil 2 zum vorliegenden
Planfeststellungsabschnitt werden die Trassenvarianten 1 bis 7 zur sogenannten
optimierten Antragstrasse ausfiihrlich beschrieben sowie insbesondere deren Vor-
und Nachteile anhand der maBgeblichen Bewertungskriterien vergleichend gegen-
Uber gestellt.

Die beantragte Streckenflihrung weist bezlglich der eisenbahnbetrieblichen Quali-
tat, der Investitionskosten sowie gerade auch im Hinblick auf die mit dieser verbun-
denen Umweltauswirkungen deutliche Vorteile gegeniber den Ubrigen untersuchten
Varianten auf. Dies gilt insbesondere auch unter dem Aspekt der Vertraglichkeit der
einzelnen Varianten mit den im Umfeld ausgewiesenen FFH-Gebieten (vgl. hierzu
im Detail die ,Vergleichende FFH-Betrachtung von groBraumigen Varianten im Plan-
feststellungsabschnitt 2.3 vom 8. November 2007). Von den insgesamt sieben
grundsétzlich in Frage kommenden Varianten umfahren nur die Variante 3 (,Umfah-
rung des Albtraufs”) und die Variante 4 (,Linienfihrung am Albtrauf") das FFH-
Gebiet ,Alb um Nellingen/Merklingen* groBraumig. Die anderen Varianten tangieren
die FFH-Gebietsteile ,Wacholderheiden bei Nellingen® und ,Wéalder westlich Tem-
menhausen” gleichermaBen oder - wie im Fall der Variante 2 (,Rampe im Albvor-
land") — durch Neuzerschneidungen, Neuverldarmung sowie einer gréBeren Flachen-

inanspruchnahme sogar starker.

Die Variante 3, die auf Hé6he von Weilheim nérdlich abschwenkt, verlauft entlang
des Albtraufs zunachst oberirdisch in einer groBen Schleife und im Albabstieg ab
Beimerstetten bis kurz vor Ulm in Tunnellage. Sie ist mit groBen Neuzerschneidun-
gen von insgesamt knapp 30 km im Albvorland und auf der Albhochflache verbun-
den. Damit wirden neben den drei FFH-Gebieten ,Pfuhlbach und Eichert* (7323-
341), ,Filsalb® (7423-342) und ,Lonetal Kuppenalb® (7425-341) auch die Vogel-
schutzgebiete ,Vorland der mittleren Schwéabischen Alb* (DE 7323-441) und ,Mittle-
re Schwabische Alb* (DE 7422-441) erheblich beeintrachtigt werden.

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

schwerwiegender sind.

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

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

Gegen die Antragstrasse ist eingewandt worden, dass dadurch den Belangen des
Personenverkehrs Vorrang vor dem Giuterverkehr eingerdumt werde. Die Neu-
baustrecke kénne aufgrund der Lange sowie der Gradienten der Steigungs- und Ge-
fallestrecken vom klassischen Schienengiterverkehr nicht benutzt werden. Durch
die Beibehaltung des teuren, aber wegen der Steigung notwendigen Schiebebe-
triebs flr den Guterverkehr auf der Geislinger Steige wirden die Ziele des Bundes-
verkehrswegeplans fir die Neubaustrecke Wendlingen - Ulm nicht erreicht. Bei der
Entscheidung fir die Trennung des schnellen Verkehrs auf der Neubaustrecke von
dem langsamen Verkehr auf der bisherigen Trasse seien die Interessen der privaten
Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht bertcksichtigt worden. An den ,schnellen und
leichten* Glterzligen, die auf der Neubaustrecke fahren sollen, gabe es kein Inte-
resse. AuBBerdem wirden selbst diese durch die vorliegende Planung behindert.

Das Vorhaben wird flir den Personenverkehr durch die Verkirzung von Reisezeiten
eine Verbesserung darstellen und erflllt damit eine Zielsetzung des Bundesver-
kehrswegeplans. Ein Nachteil fir private Eisenbahnverkehrsunternehmen ist damit
nicht verbunden. Im Bereich des schnellen und leichten Giterverkehrs steht die
neue Trasse zusatzlich zur Verfigung. Durch die Verlagerung von Verkehr von der
bestehenden Trasse auf die Neubaustrecke werden im Bestand Kapazitaten frei, die

zusétzlich genutzt werden kénnen.

Seite 48 von 123




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

B.3.3.3 Varianten der Trassierung innerhalb des Planfeststellungsabschnittes

Innerhalb des Planfeststellungsabschnittes wurden weitere kleinrdumige Varianten
untersucht um Konflikte mit dem geplanten Regenrlickhaltebecken Dornstadt, der
Rommelkaserne, den Siedlungsgebieten von Lehr und am Michelberg zu minimie-
ren. Sie sind ausflhrlich in Anlage 1.2 des festgestellten Planes dargestellt. Die
Vorhabentragerin hat dabei die Antragstrasse soweit verédndert, dass das einige
Konflikt ausgerdumt werden konnten, ohne dass erhebliche neue oder vermehrte
andere damit verbunden waéren. Keine der untersuchten Varianten weist demge-
genuber vorzugswurdige Eigenschaften auf. Im Ergebnis konnte mit der gewéhlten
Antragstrasse die Unterfahrung von Lehr vermeiden werden, der Michelsberg wird
nur randlich unterfahren und insgesamt ist die Tunnelstrecke kirzer und damit wirt-
schaftlicher.

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

Die Lage der Trasse der Neubaustrecke im Bereich der Wilhelmsburg ergibt sich
daraus, dass in Ulm und in Neu-Ulm Strecken in Richtung Friedrichshafen und
Memmingen - Allgau jeweils in sidwestliche oder sudliche Richtung abzweigen.
Diese Strecken werden Uberwiegend von Regionalziigen befahren. Deshalb wurden
die Gleise der Neubaustrecke und fur den Fernverkehr in UIm und Neu-UIm auf die
Ost- bzw. Nordseite der Bahnanlagen gelegt, um gegenseitige Behinderungen von
Fern- und Regionalziigen durch héhengleiche Kreuzungen zu vermeiden. Fur den
Bahnhof hat dies zur Folge, dass fiir die Neubaustrecke die Gleise 1 und 2 vorge-
sehen sind. Aus diesem Grund missen aber die Gleise der Hauptabfuhrstrecke
(HAS) von und nach Beimerstetten (Stuttgart), die heute an die Gleise 1 und 2 von
Ulm Hauptbahnhof anschlieBen, um zwei Gleisachsen westlich auf die Gleise 3 und
4 verschwenkt werden. Da die Gleise der Hauptabfuhrstrecke nahezu genau von
Osten und die Gleise der NBS (Tunnel) von Nordwesten auf den Ulmer Hauptbahn-
hof zulaufen, missen sich beide Strecken im Nordkopf kreuzen. Diese Kreuzung
muss niveaufrei ausgefihrt werden, um gegenseitige Behinderungen im Betriebsab-
lauf von auszuschlieBen. Die Lage des Tunnelmundes in Bezug zum Wohngebiet
Michelsberg ist unmittelbar abhéngig von der Lage des Kreuzungsbauwerks der
Hauptabfuhrstrecke und der Neubaustrecke. Deshalb wurden verschiedene Opti-
mierungsschritte durchgefiihrt, um eine mdglichst weit westlich gelegene Tunnel-

trasse zu erhalten.
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Aus der Geometrie der kreuzenden Strecken ergibt sich, dass sich der Tunnel west-
lich verschiebt, je weiter das Kreuzungsbauwerk stdlich liegt. Deshalb wurde die
Neigung in der Neubaustrecke vom maximalen Regelwert 25 %. auf den Ausnah-
mewert 35 %. erhdht und damit die Rampe in der Neubaustrecke verkirzt. Die Star-
ke der Decke des Kreuzungsbauwerks wurde minimiert, indem aus einer zweigleisi-
gen Unterfihrung zwei eingleisige Unterfihrungen mit jeweils geringerer Spannwei-
te und damit geringerer Deckenstarke entwickelt wurden. Dadurch konnte das Kreu-
zungsbauwerk ebenfalls geringfligig weiter nach Siiden verschoben werden. Die
Geschwindigkeit auf den Gleisen der Neubaustrecke im Nordkopf Ulm Hauptbahn-
hof wurde auf 100 km/h reduziert. Durch die daraus resultierenden kleineren Radien
konnten das Portal und der Tunnel weiter westlich angeordnet werden. Die darge-
stellte Lage von Tunnel und Portal ist somit unter Ausreizung aller trassierungstech-
nischen und konstruktiven Moglichkeiten die am weitesten westlich liegende.

Auch die im Erérterungstermin von einem Vertreter des SDW Kreisverband Alb-
Donau-Ulm Ubergebene Trassenvariante drangt sich unter Bertcksichtigung aller
abwagungsrelevanter Belange nicht als eindeutig bessere Trassenfihrung auf. Da-
gegen spricht die Vielzahl der in der Stellungnahme der Vorhabenstragerin vom
23.07.2009 angefiihrten Ausschlussgriinde und Nachteile wie die geringe Uberde-
ckung in den Tunnelbereichen, die groBe Flacheninanspruchnahme am Rande des
Truppenibungsplatzes oder die Durchquerung der Deponie Rappenbad mit einem

unsicheren und kontaminierten Baugrund.

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

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

Dartiber hinaus entspricht die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg den
Zielen und Grundsatzen der Landes- und Regionalplanung. Die Leitvorstellung der
Verkehrspolitik ist gepragt von einer ausgewogenen und koordinierten Entwicklung
aller Verkehrstrager, um die Mobilitat fir Barger und Wirtschaft zu erhalten und die
Freiheit er Wahl der Verkehrsmittel zu sichern. Dazu ist ein leistungsfahiges Ver-
kehrsnetz zu schaffen, das die Arbeitsteilung und den Leistungsaustausch innerhalb
des Landes und (ber seine Grenzen hinaus férdert (Landesentwicklungsplan 1983,
Plansatz 2.5.1).

Die Verwirklichung des Vorhabens ist mit umfangreichem Baustellenverkehr unver-
meidbar verbunden. Die Vorhabentragerin hat ein bauzeitliches Wegekonzept ent-
wickelt, so dass die Massentransporte ausschlieBlich Gber das 6&ffentliche StraBen-
netz abgewickelt werden. Die Nutzung der &ffentlichen StraBen steht jedermann im
Rahmen des Gemeingebrauchs zu und kann im Rahmen der Planfeststellung nicht
untersagt werden. Dazu ist auf das verkehrrechtliche Instrumentarium zu verweisen.
Soweit einzelne Forderungen die Sperrung von StraBen und Ortsteilen fiir Baustel-
lenverkehr betreffen, muss die Lésung dieses Konflikts verkehrsrechtlichen Anord-
nungen vorbehalten bleiben, die mit dem Planfeststellungsbeschluss nicht getroffen

werden.

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

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

sonstigen Immissionen vereinbar. Es ist sichergestellt, dass keine vermeidbaren

und unzumutbaren schadlichen Umwelteinwirkungen hervorgerufen werden.
Schienenverkehrslarm

Es ist sichergestellt, dass durch das Vorhaben keine schadlichen Umwelteinwirkun-
gen durch Verkehrsgerausche aus dem Schienenverkehr hervorgerufen werden, die
nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Anspriiche auf LarmschutzmaBnah-
men bestehen nicht. Da die Neubaustrecke in diesem Abschnitt Gberwiegend im
Tunnel verlauft, kann es lediglich in den Portalbereichen in der Nahe von Dornstadt

und in Ulm zu Larmemissionen kommen.

Die Zumutbarkeit von Larmimmissionen ist auf der Grundlage des § 41 Gesetz zum

Schutz vor schédlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerau-
sche, Erschutterungen und &hnliche Vorgénge (Bundesimmissionsschutzgesetz —
BImSchG) in Verbindung mit der Sechzehnten Verordnung zur Durchfihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung -
16. BImSchV) zu beurteilen. Fir die Neubaustrecke richtet sich der Anspruch auf
Larmschutz nach den Vorgaben fir den Bau eines Schienenweges (§ 1 Abs. 1
16. BImSchV). Die Gleise 405 (in diesem Planfeststellungsabschnitt) und 406 (im
Planfeststellungsabschnitt 2.5a1) missen wegen der Errichtung der Neubaustrecke
geandert werden. Der Anspruch auf Larmschutz richtet sich danach, ob durch die-
sen erheblichen baulichen Eingriff auch eine wesentliche Anderung im Sinne der 16.
BImSchV gegeben ist (§ 1 Abs. 2 16. BImSchV). Dabei sind auch die Einwirkungen
der angrenzenden Planfeststellungsabschnitte bertcksichtigt. Die umfangreichen
Neubauten und Anderungen im Bahnhof Ulm sind Gegenstand des Planfeststel-
lungsverfahrens fir den Abschnitt 2.5a1.

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

Fir eine Beurteilung der La&rmimmissionen aufgrund von Spitzenpegeln fehlt es an
einer rechtlichen Grundlage. Deren Zumutbarkeit und Unschadlichkeit wird bei Ein-
haltung der fur die Mittelungspegel geltenden Grenzwerte letztlich unterstellt, und
zwar auch fur den unter dem Gesichtspunkt des Gesundheitsschutzes kritischeren
Nachtzeitraum. Deswegen ist es weder erforderlich noch rechtlich zulassig, die
Vorhabentragerin aufgrund der von den einzelnen Zugvorbeifahrten ausgel6sten

Spitzenpegeln zur Umsetzung von LarmschutzmaBnahmen zu verpflichten.

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

Zur Beurteilung der schéadlichen Einwirkungen aus dem Eisenbahnbetrieb, die durch
dieses Vorhaben hervorgerufen werden, ist eine schalltechnische Untersuchung
durchgefiihrt worden (Anlage 13.1). In dieser Untersuchung sind die Beurteilungs-
pegel entsprechend der Anforderungen der 16. BImSchV ordnungsgeman ermittelt
worden. Die Berechnung erfolgte auf der Grundlage der Schall 03. Methodische
Mangel sind nicht erkennbar. Die Ausgangsdaten wurden richtig ermittelt. Die maB-
geblichen Beurteilungsparameter richtlinienkonform, nach den vorgeschriebenen
Verfahren berechnet. Diese Untersuchung beruht ausschlieBlich auf Schallausbrei-
tungsberechnungen aufgrund eines Schallquellen- und -ausbreitungsmodells. Die
Berechnung ist im Gegensatz zu Messungen unabh&ngig gegeniber zufalligen Ein-
flussen z. B. durch Witterungsverhaltnisse und betriebliche Besonderheiten zum
Zeitpunkt von Messungen. Die schalltechnische Untersuchung ist vollstéandig. Sie
umfasst alle Gebiete im Einwirkungsbereich des Vorhabens und dort alle in Frage
kommenden Gebaude.
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Das den Berechnungen zugrunde gelegte Betriebsprogramm (Betriebsszenario
2015) ist in Anlage Il der schalltechnischen Untersuchung (Anlage 13.1 der An-
tragsunterlagen) dargestellt. Dieses entspricht den aus dem Bundesverkehrswege-
plan (BWVP) 2003 vorgegebenen Zahlen, der sich nicht mehr ausschlieBlich an den
unternehmerischen Erwartungen des Eisenbahnverkehrsunternehmens der DB AG,
sondern auf der Grundlage der Verkehrsprognose 2015 an der erwarteten Ver-
kehrsnachfrage auch anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen (auch aus anderen
EU-L&ndern) orientiert (vgl. hierzu im Einzelnen den Erlauterungsbericht Teil 1). Das
Abstellen auf die Prognosezahlen des BVWP 2003 ist fur Vorhaben, die - wie das
hier beantragte - im gesetzlich festgelegten Bedarfsplan des Bundes als ,vordringli-
cher Bedarf* dargestellt sind, von der Rechtsprechung nicht nur anerkannt, sondern
ausdrucklich vorgegeben. Die zugrunde gelegten Zugzahlen sind damit vor allem
auch hinsichtlich des gewahlten Prognosezeitraums 2015 richtig und berucksichti-
gen insbesondere die fir den Streckenkorridor erwarteten Verkehrszuwachse.

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

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

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

Auf der Basis der fir den Schienenverkehr ermittelten Emissionspegel erfolgte die
Berechnung der einzelnen Beurteilungspegel korrekt nach den Vorgaben der Anla-
ge 2 zur 16. BImSchV i. V. m. der Richtlinie Schall 03, sowohl fir den Tag-, als auch
fir den Nachtzeitraum (als Tagzeitraum gilt der Zeitraum von 6.00 bis 22.00 Uhr).
Die Berechnungen wurden zum Einen flachendeckend fur den gesamten Einwir-
kungsbereich der Bahnlinie durchgefihrt und in Schallimmissionspléanen dargestellt.
Zum Anderen wurden fir ausgewahlte Immissionsorte Einzelpunktberechnungen
vorgenommen, deren Ergebnisse in Tabellen getrennt fir die einzelnen Stockwerke
der betroffenen Gebaude aufgenommen wurden (vgl. Anlage IV zur Anlage 13.1 der
Antragsunterlagen).

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

nen korrigiert.

In allen untersuchten Bereichen werden die gesetzlichen Grenzwerte eingehalten.
Ein Anspruch auf MaBnahmen fir den Schallschutz besteht nicht. Die prognostizier-
ten Beurteilungspegel liegen unter den Immissionsgrenzwerten. Im Bereich des Por-
tals Dornstadt wird der Immissionsgrenzwert fir Wohngebiete von 59 dB(A) tags-
Uber mit Beurteilungspegeln von 47 — 49 dB(A) deutlich unterschritten. In der Nacht-
zeit wird der Grenzwert von 49 dB(A) mit den Beurteilungspegeln von 47 — 49 dB(A)
ebenfalls eingehalten. Die héchste Belastung in der Nachtzeit betrifft das Haus Gar-
tenstraBe 47, fir das mit einem maximalen Beurteilungspegel von 47 dB(A) der ge-
setzliche Grenzwert um 2 dB(A) unterschritten wird. Am Portal Ulm werden an allen
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B.3.5.2

untersuchten Gebauden die Immissionsgrenzwerte um mindestens 4 dB(A) unter-
schritten. Auch durch den erheblichen baulichen Eingriff an der Strecke 4760 ent-
stehen keine Anspriiche auf Larmschutz. Fir die Mehrzahl der untersuchten Ge-
baude ist zwar der Sachverhalte einer wesentlichen Anderung gegeben, aber die
Immissionsgrenzwerte werden unterschritten. In den Ubrigen Gebauden liegt die
prognostizierte Erhéhung der Beurteilungspegel unter 3 dB(A), so dass der Tatbe-
stand der wesentlichen Anderung nicht erfillt ist.

Mikrodruckwellen

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

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

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

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

tiert werden.

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

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

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

Far die Bewertung im Nahbereich ist ein Referenzpunkt in einem Abstand von 25 m
zum FuB des jeweiligen Tunnelportals in 1,50 m Gber dem Boden bestimmt worden.
Damit ist der Referenzpunkt so gewahlt, dass er den Nahbereich abdeckt, in dem
sich Menschen aufhalten kénnen, aber auch soweit entfernt, dass eine Nachmes-
sung der Prognose mdglich bleibt. Da die Bewertung der Mikrodruckwellen-
Immission im Nachbereich der Tunnelportale dem Schutz der Menschen vor Gehér-
schaden dient, wird als MaBstab der Beurteilung die Verordnung zum Schutz der
Beschaftigten vor Gefahrdungen durch Larm und Vibrationen (Larm- und Vibrations-
Arbeitsschutzverordnung - LarmVibrationsArbSchV) herangezogen. In Abschnitt 3
nennt diese Regelung Auslésewerte fir das Erfordernis von Schutz- oder Vermei-
dungsmaBnahmen. Der untere Auslésewert ist dabei mit 135 dB(C) angegeben. Der
Beurteilung der Mikrodruckwellen wird ein Spitzenschalldruckpegel Lgcpeax VON
115 dB(C) zugrunde gelegt, so dass Gesundheitsgefahrdungen ausgeschlossen

werden kénnen.

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

schlossen werden kdnnen.

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

Diese Werte unterschreiten den Nachtrichtwert der LaArmmanagementrichtlinie deut-
lich, so dass davon auszugehen ist, dass kein vermeidbarer unzumutbarer Larm der

Anwohnerinnen und Anwohner durch die Mikrodruckwellen zu besorgen ist.

Dartber hinaus hat die Vorhabentragerin den Nachweis geflhrt, dass die Mikro-
druckwellen die aus dem Zugverkehr nach der 16. BImSchV berechneten Beurtei-
lungspegel nicht beeinflussen.

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

fekt zu vermeiden.
Gesamtlarmbetrachtung

Ein Anspruch auf SchutzmaBnahmen ergibt sich auch nicht aus dem Umstand, dass
im Einwirkungsbereich des beantragten Vorhabens teilweise eine hohe Vorbelas-
tung durch StraBenverkehrslarm gegeben ist. In Dornstadt besteht eine hohe Belas-
tung durch Verkehrslarm des Autobahn A 8. Diese Autobahn wird zwischen Hohen-
stadt und Ulm/West um zwei Fahrstreifen erweitert. Die Neubaustrecke kommt neu
hinzu.
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§ 41 BImSchG und die Verkehrslarmschutzverordnung berticksichtigen bei der Be-
urteilung von Verkehrslarm und der Ermittlung von Anspriichen auf SchutzmaB-
nahmen grundsatzlich jeweils nur den neu hinzukommenden Verkehrsweg. Eine
Ausnahme von diesen Grundsétzen kommt nur dann in Betracht, wenn die Gesamt-
larmbelastung fir den Betroffenen den Grad einer mit der Schutzpflicht aus Art. 2
Abs. 2 S. 1 GG unvereinbaren Gesundheitsgefahrdung erreicht oder in die Substanz
seines Eigentums im Sinne des Art. 14 Abs. 1 S. 1 GG eingreift. Aus den genannten
Grundrechten ergibt sich unmittelbar, dass der Staat durch seine Entscheidungen
keine MaBnahmen zulassen darf, die im Ergebnis einen nicht rechtfertigungsfahigen
Eingriff in Leben, Gesundheit oder Eigentum auslésen.

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

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

Ein Anspruch auf L&rmvorsorge aus Art. 2 Abs. 2 oder 14 GG kann sich jedoch nur
fur diejenigen Betroffenen ergeben, die verursacht durch das Vorhaben gegentber
der vorhandenen Vorbelastung einer héheren Verkehrslarmbelastung ausgesetzt
sind. Wo es durch das Vorhaben lediglich zu einer Aufrechterhaltung des Status
Quo oder sogar zu einer Verbesserung der Gesamtlarmsituation kommt, ist hinge-
gen kein Raum fur die Gewahrung von SchallschutzmaBnahmen. Fuhrt eine tat-
séchliche Vorbelastung dazu, dass von dem Vorhaben keine zuséatzlichen nachteili-
gen Wirkungen ausgehen, besteht mangels Schutzwirdigkeit kein Anlass, Schutz-
vorkehrungen zu treffen. Die gegebene Vorbelastung wirkt sich folglich schutzmin-

dernd aus und ist als zumutbar hinzunehmen.

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

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

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

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

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

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

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

Die vorgelegte schalltechnische Untersuchung im Wege einer oberen Abschatzung
des zu erwartenden Baularms erstellt worden. Deswegen ist sie ausreichend geeig-
net, um den durch den Bauldarm voraussichtlich entstehenden Konflikt abschlieBend
entscheiden zu kénnen. Es ist daher auch unbedenklich, dass aufgrund der Pla-
nungstiefe zum Zeitpunkt der Planfeststellung noch nicht im Detail festgelegt wer-
den kann, wie die einzelnen Baustelleneinrichtungsflachen letztlich angeordnet oder

genutzt werden.

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

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

Um Einiges kritischer stellt sich die Situation in Ulm dar. Durch die Baustelle am
Tunnelportal UIm ergeben sich fur die Wohnbebauung im Bereich der Kienlesberg-
straBe Richtwertlberschreitungen von bis zu 10 dB(A) tagsiber und 15 dB(A)
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nachts. Im Bereich der MichelsbergstraBe/Muhlsteige sieht die Situation &hnlich
aus, es sind Uberschreitungen von bis zu 12 dB(A) tags und 17 dB(A) nachts dar-
gestellt. Im Bereich der Stadtwerke sind Uberschreitungen von bis zu 9 dB(A) fiir
den Tagzeitraum prognostiziert. Aktive SchallschutzmaBnahmen wie z. B. Larm-
schutzwande scheiden hier aufgrund der Topografie aus. Die Einhausung lauter
Aggregate kann dem Konflikt nur begrenzt entgegenwirken, da es sich um eine fla-
chenhafte Baustelle handelt. Angesichts der hohen prognostizierten Richtwertiiber-
schreitungen ist der Konflikt mit organisatorischen MaBnahmen nicht zu 16sen. Aus
diesem Grund ist es gerechtfertigt, in diesem Bereich den Ersatz fiir Aufwendungen
des passiven Schallschutzes anzuordnen, sofern die betroffenen Eigentimerinnen
solche MaBnahmen durchfihren wollen (Auflage unter 8)).

Da der Baularm zur Planfeststellung nur prognostisch abzuschéatzen ist und stark
von dem konkreten Baubetrieb abhangt, sind ggf. Messungen zu veranlassen (Ne-
benbestimmung unter 5). Ergeben sich aufgrund der durchgefihrten Messungen
und der Ermittlung des Beurteilungspegels Uberschreitungen der in der AVV-
Bauldarm genannten Immissionsrichtwerte um mehr als 5 dB(A), sind von der Vorha-
bentréagerin MaBnahmen zur Minderung entsprechend Ziffer 4.1 der AVV-Baularm
zu ergreifen. Geeignete MaBnahmen sind auch in der schalltechnischen Untersu-

chung zum Baulédrm genannt worden.

Soweit der Baustellenverkehr aus diesem Vorhaben Uber 6ffentliche StraBen flhrt,
unterliegt er nicht einer Beurteilung nach der AVV-Baularm. Die Nutzung 6ffentlicher
StraBen erfolgt im Rahmen der straBenrechtlichen Widmung.

Damit sich die Betroffenen auf die zu erwartenden Beeintrachtigungen einstellen
kénnen, sind sie rechtzeitig und umfassend Uber larmintensive Arbeiten zu informie-
ren. Die zustandigen Immissionsschutzbehérden, an die sich erwartungsgeman ein
Teil der Betroffenen richten wird, sind gleichfalls vorab zu informieren. Die Vorha-
bentragerin beabsichtigt, ein Baulberwachungszentrum einzurichten, dessen Auf-
gabe u. a. darin bestehen wurde, die betroffenen Anwohner umfassend und regel-
maBig Uber larmintensive Bauphasen zu unterrichten. Ansprechpartner sind den Be-
troffenen konkret zu benennen (Auflage unter 4)). Beschwerden der Anwohnerinnen
und Anwohner Uber den Baularm oder Baubetrieb sind dann dorthin zu richten.

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

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

Elektromagnetische Felder

Es werden durch das Vorhaben keine betriebsbedingten Emissionen aus elektri-
schen und magnetischen Feldern hervorgerufen, die schadliche Auswirkungen auf
die menschliche Gesundheit haben kénnen. In der Nahe von 15-kV-Oberleitungen
treten niederfrequente elektrische und magnetische Wechselfelder auf. Nach § 3 der
Sechsundzwanzigsten Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verordnung (ber elekiromagnetische Felder -
26. BImSchV) sind zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen Niederfre-
quenzanlagen so zu errichten und zu betreiben, dass in ihrem Einwirkungsbereich in
Gebduden oder auf Grundstlicken, die nicht nur zum voribergehenden Aufenthalt
von Menschen bestimmt sind, bei hdchster betrieblicher Anlagenbelastung die
Grenzwerte der elektrischen Feldstarke und magnetischen Flussdichte nicht Cber-
schritten werden. Die nach § 3 der 26. BImSchV zuldssigen Grenzwerte der elektri-
schen Feldstarke und magnetischen Flussdichte (nach Anhang 2 fiir 16 %/5-Hz-
Felder: 10 kV/m und 300 uT) werden deutlich unterschritten. Nach internationalem,
medizinisch/wissenschaftlichem Erkenntnisstand sind daher von elektrischen und
magnetischen Feldern dieser GréBenordnung gesundheitliche Beeintrachtigungen,
auch von besonders schutzbedurftigen Personengruppen, z. B. Implantat-Tragern,
nicht zu beflrchten. Aufgrund der gegebenen Abstande zur Bebauung ist auch nicht
mit Stérungen bei empfindlichen Geraten durch den Betrieb der Neubaustrecke zu

rechnen.
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B.3.5.6 Erschitterungen und Einwirkungen durch sekundaren Luftschall aus dem
Schienenverkehr

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

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

Far die Beurteilung der Zumutbarkeit von Erschitterungsimmissionen kann die DIN
4150 Teil 2 (Erschitterungen im Bauwesen, Einwirkungen auf Menschen in Gebau-
den, dort Tabelle 1) angewendet werden. Dort sind Anhaltswerte flr die Beurteilung
von Erschitterungsimmissionen durch den Schienenverkehr in Wohnung und ver-
gleichbar genutzten Rdumen in Abh&ngigkeit von der Nutzungsart der Umgebung
enthalten. Die Formulierung ,Anhaltswerte” stellt klar, dass bei deren Uberschrei-
tung — anders als bei Grenzwerten — schadliche Umwelteinwirkungen nicht zwin-
gend vorliegen missen. Sie sind nicht als zwingende Grenzwerte anzusehen. Bei
deren Einhaltung kann jedoch regelmaBig von der Zumutbarkeit der Erschitterungs-

immissionen ausgegangen werden.
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Die Zumutbarkeit von Erschitterungen wird von samtlichen Umstanden des Einzel-
falles beeinflusst. Dazu z&hlen etwa Intensitat und Haufigkeit der Einwirkungen, die
Dauer der Einzelereignisse ebenso wie der Gebietscharakter des Einwirkungsortes
und bestehende Vorbelastungen. Zur Beurteilung der Erschitterungen ist eine er-
schitterungstechnische Untersuchung durchgefiihrt worden (Anlage 13.2B). Bei der
Auswahl geeigneter Emissionsdaten gingen die Gutachter empirisch vor. D. h., es
wurden aus vorliegenden Messergebnissen flr bereits gebaute und in Betrieb be-
findliche Streckenabschnitte Ausbreitungsspekiren ausgewahlt, die hinsichtlich der
emissionsrelevanten Parameter mdéglichst deckungsgleich sind. Um verlassliche
Werte zu erhalten, mussen nicht nur die wesentlichen bautechnischen Parameter
(Untergrund, Fahrbahnart, Kurven etc.), sondern auch die kinftigen Betriebsdaten
(Zuggattungen, -geschwindigkeiten) Ubereinstimmen. Im Regelfall sind jedoch Kor-
rekturen durch Zu- und Abschlage auf der Grundlage allgemeiner Erkenntnisse Uber
Erschitterungsemissionen und -immissionen vorzunehmen. Eine solche Vorge-
hensweise ist nicht zu beanstanden und entspricht mangels anderer Beurteilungs-
methoden der gangigen Praxis.

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

Far die Untersuchung wurden exemplarisch Gebaude ausgewahlt, die wegen der
Néhe zu den Tunnelréhren und im Hinblick auf die Gebaudesubstanz gréBtmdgliche
Sicherheit der Begutachtung gewahren.

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

Unter Berlicksichtigung der vorgesehenen Schutzvorkehrungen in Form von leich-
ten und schweren Masse-Feder-Systemen ergeben sich keine unzumutbaren Beein-
trachtigungen aus sekundarem Luftschall. Dies ergibt sich aus dem Gutachten vom
7. September 2009, Anlage 13.2B. Rechtsgrundlage fiir die Beurteilung von Schutz-
ansprtichen gegentber sekundarem Luftschall ist § 74 Abs. 2 Satz 2 und 3 VwWVIG.
Eine Regelung zum sekundaren