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A. Einfuhrung

1. Anhoérungsunterlagen

Mit diesem Anhdérungsbericht nimmt das Regierungsprasidium Stuttgart Stellung zu
dem durchgefiihrten Anh&rungsverfahren zur Anderung des im August 2005 festge-
stellten Plans fir den Bau des Fildertunnels, Planfeststellungsabschnitt 1.2 des Bau-
vorhabens zur Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart. Die von der DB ProjektBau
GmbH im Auftrag der DB Netz AG zur erneuten Planfeststellung eingereichten Plan-
unterlagen bestehen aus zwei Teilen: den Unterlagen zur 2. Plananderung und den
diese ergédnzenden Unterlagen fir die optionale Verwendung einer Tunnelvortriebs-

maschine (TVM) anstelle der planfestgestellten Spritzbetonbauweise.

Im Erérterungstermin hat die Vorhabentragerin ihre Planung zur optionalen Verwen-
dung der TVM konkretisiert. Diese Konkretisierung betrifft die GroBe der Kavernen
unter dem Wagenburgtunnel. Beantragt waren zwei Montagekavernen mit der Opti-
on, diese ggf. miteinander zu verbinden. Im Erérterungstermin hat die Vorhabentra-
gerin ihre Planung bezliglich dieser Kavernen dahin gehend konkretisiert, dass nun-
mehr vorgesehen ist, die beiden Montagekavernen zu einer — insgesamt kleineren —
Wendekaverne zu vereinen. Diese Plananderung ist ebenso wie die im Anhdrungs-
verfahren abgegebenen Zusagen der Vorhabentragerin in den Anhdérungsbericht

einbezogen.

Die zur Planfeststellung beantragten, im Anhérungsverfahren konkretisierten, Unter-
lagen sind im Folgenden aufgefihrt:

1.1 Planunterlagen zur 2. Plananderung

Anlage/Blatt | Bezeichnung Stand’ Geandert’
1 Erlauterungsbericht

I Allgemeiner Tell 18.06.2010

Il Darstellung der Variantenauswahl 04.10.2004

1] Beschreibung des Planfeststellungsbereiches 18.06.2010

Ergénzung zur Anlage 1, Teil lll 19.08.2010




Anlage/Blatt

Bezeichnung

Stand'

2 Ubersichtspliane

2.1 Europaisches Hochgeschwindigkeitsnetz (keine Anderungen)®

2.2 Netz der DB AG (keine Anderungen)

2.3 g:f;;i:fﬁﬁf:;sgpsl::;er ABS /NBS (keine Anderungen)

24 Gesamtubersichtsplan Stuttgart 21 (keine Anderungen)

25 Ubersichtslagepliane Gleisplanung

Bl. 1B Ubersichtslageplan km 0.432 ... 2,191 22.06.2011

Bl. 2B Ubersichtslageplan km 2,191 ... 6,687 22.06.2011

Bl. 3B Ubersichtslageplan km 6,687 ... 9,775 22.06.2011

Bl. 4B Ubersichtslageplan km 9,775 ... 10,030 22.06.2011

2.6 Ubersichtshéhenpline Gleisplanung

Bl. 1A Ubersichtshéhenplan km 0,432 ... 2,191 22.06.2011

Bl. 2B Ubersichtshdhenplan km 2,191 ... 6,687 22.06.2011

Bl. 3B Ubersichtshdhenplan km 6,687 ... 9,755 22.06.2011

Bl. 4B Ubersichtshéhenplan km 9,755 ... 10,030 22.06.2011
Bauwerksverzeichnis 18.06.2010
Lageplane Gleisplanung

Bl. 1B Lageplan km 0,432 ... 0,910 22.06.2011

Bl. 2A Lageplan km 0,910 ... 1,538 22.06.2011

Bl. 3A Lageplan km 1,538 ... 2,190 22.06.2011

Bl. 4 Lageplan km 2,190 ... 2,866 (keine Anderungen)

Bl. 5A Lageplan km 2,886 ... 3,551 22.06.2011

Bl. 6A Lageplan km 3,551 ... 4,452 22.06.2011

Bl. 7B Lageplan km 4,452 ... 5,355 22.06.2011

Bl. 8NeuA |Lageplan km 5,355 ... 6,258 22.06.2011

Bl. 9B Lageplan km 6,258 ... 7,148 22.06.2011

Bl. 10B Lageplan km 7,148 ... 7,842 22.06.2011

Bl. 11A Lageplan km 7,842 ... 8,348 22.06.2011

Bl. 12B Lageplan km 8,348 ... 8,854 22.06.2011

Bl. 13B Lageplan km 8,854 ... 9,359 22.06.2011

Bl. 14B Lageplan km 9,359 ... 9,862 22.06.2011

Geandert?




Anlage/Blatt | Bezeichnung Stand' Geandert’
Bl. 15B Lageplan km 9,862 ... 10,030 22.06.2011
Bl. 16NeuA | Lageplan Zwischenangriff Sigmaringer StraBe 22.06.2011
Bl. 17NeuA | Lageplan Zwischenangriff Sigmaringer StraB3e 22.06.2011
5 Hohenplane Gleisplanung
Bl. 1A Hoéhenplan Gleisplanung km 0,432 ... 0,910 22.06.2011
Bl. 2A Héhenplan Gleisplanung km 0,910 ... 1,538 22.06.2011
Bl. 3A Héhenplan Gleisplanung km 1,538 ... 2,190 22.06.2011
Bl. 4 Hoéhenplan Gleisplanung km 2,190 ... 2,866 (keine Anderungen)
Bl. 5A Hoéhenplan Gleisplanung km 2,866 ... 3,551 22.06.2011
Bl. 6A Héhenplan Gleisplanung km 3,551 ... 4,452 22.06.2011
Bl. 7B Héhenplan Gleisplanung km 4,452 ... 5,355 22.06.2011
Bl. 8B Hoéhenplan Gleisplanung km 5,355 ... 6,258 22.06.2011
Bl. 9B Hoéhenplan Gleisplanung km 6,258 ... 7,148 22.06.2011
Bl. 10B Héhenplan Gleisplanung km 7,148 ... 7,842 22.06.2011
Bl. 11A Héhenplan Gleisplanung km 7,842 ... 8,348 22.06.2011
Bl. 12B Hoéhenplan Gleisplanung km 8,348 ... 8,854 22.06.2011
Bl. 13B Hoéhenplan Gleisplanung km 8,854 ... 9,359 22.06.2011
Bl. 14 Héhenplan Gleisplanung km 9,359 ... 9,862 (keine Anderungen)
Bl. 15B Héhenplan Gleisplanung km 9,862 ... 10,030 22.06.2011
Hoéhenplan Gleisplanung km o1
Bl. 168 Stieik;)nicri: |Sona{1|cl:1tl?ng OZ§r5/5Untertu?kohe|m 22.06.2011
6 Querschnitte Gleisplanung
BI. 1A Querschnitt zweigleisiger Tunnel km 0,4+57 22.06.2011
Bl. 2A Querschnitt zweigleisiger Tunnel km 0,5+24 22.06.2011
Bl 3A l(()mue1r,s1cl1:;1(i)tt eingleisiger Tunnel, Kreisprofil 99 06.2011
Bl 4A SnL:e;,sAng(l)tt eingleisiger Tunnel, Maulprofil 99 06.2011
Bl. 5A Querschnitt offene Bauweise km 9,8+00 22.06.2011
Bl 6A Smue;s;:];(l)tt offene Bauweise aufgeweitet 99 06.2011
Bl. 7B Querschnitt mit Trog km 9,9+60 22.06.2011




Anlage/Blatt | Bezeichnung Stand'’ Geéandert’
7 Bauwerksplane
71 Anfahrbereich Hauptbahnhof Siid
Bl. 1A Lageplan km 0.4+32 bis km 1.1+00 22.06.2011* |Sept. 2011
Bl. 2A Langsschnitt km 0.4+32 bis km 1.0+40 22.06.2011
Bl 3A Querschnitte Ve_zrzwmgungsbauwerk/ 29 06.2011
Kreuzungsbereich
2 i hnitte R fah
BL 4A Langsschnltt/Q?ersc nitte Rettungszufahrt 99 06.2011
Hauptbahnhof Sid
Regelquerschnitt Rettungszufahrt o
BI. k And
> Hauptbahnhof Siid (keine Anderungen)
7.2 Tunnel offene Bauweise
Bl 1B ngeplan / Langsschnitt Tunnel offene Bauweise 99 06.2011
Filderbereich
Bl. 2A Regelquerschnitte offene Bauweise Filderbereich |22.06.2011
7.3 Querschnitte bergméannische Bauweise
Bl 1Neu Querschnitt zweigleisig mit Masse-Feder-System 99 06.2011
km 0.4+32
Querschnitt zweigleisig mit Masse-Feder-System
BI. 2N 22.06.2011
* |km0.4+97 /05425
Querschnitt zweigleisig mit leichtem Masse-
Bl. 3N 22.06.2011
NeU | e der-System km 0.6+62 / 0.6+56
- siq Krei fR=4 .
Bl 4Neu Quer?chnltt eingleisig Kreisprofi 05 m mit 29 06.2011
Entwasserung
Regel hnitt eingleisig Maulprofil mi
Bl 5Neu (lage querschnitt eingleisig Maulprofil mit 99 06.2011
leichtem Masse-Feder-System
Bl. 6Neu Querschnitt eingleisiges Kreisprofil R = 4.70 m 22.06.2011
7.4 Verbindungsbauwerke
Verbindungsbauwerke 1a-5 und 6a—8 und
. 22.06.2011
Bl. TNeu Technikraum km 8.7+00 06.20
Bl. 2Neu Verbindungsbauwerke 1, 8a, 9, 9a und 10 22.06.2011
Einbauten zur eisenbahntechnischen Ausriistung/
Bl. 3B
Brandschutz
Bl 4Neu Verblndunlgsbauwerk 6 Draufsicht und Langs-/ 99 06.2011
Querschnitt Typ 1
7.5 Voreinschnitt Fildertunnel
Bl. 1B Trogbauwerk 22.06.2011
2 i hal i H .
Bl 2 Gebaudegrundriss Schaltposten mit 50 Hz (keine Anderungen)

Mittelspannungsstation




Anlage/Blatt

Bezeichnung

Stand'

Leitungsbestands- und Verlegeplane

(keine Anderungen)

Grunderwerb
9.1 Grunderwerbsverzeichnis 29.07.2010
9.2 Lageplane Grunderwerb
Bl. 1B Lageplan km 0,432 ... 0,910 22.06.2011
Bl. 2B Lageplan km 0,910 ... 1,538 22.06.2011
Bl. 3A Lageplan km 1,538 ... 2,190 22.06.2011
Bl. 4 Lageplan km 2,190 ... 2,866 (keine Anderungen)
Bl. 5A Lageplan km 2,866 ... 3,551 22.06.2011
Bl. 6A Lageplan km 3,551 ... 4,452 22.06.2011
Bl. 7B Lageplan km 4,452 ... 5,355 22.06.2011
Bl. 8NeuB |Lageplan km 5,355 ... 6,258 22.06.2011
Bl. 9C Lageplan km 6,258 ... 7,148 22.06.2011
Bl. 10B Lageplan km 7,148 ... 7,842 22.06.2011
Bl. 11A Lageplan km 7,842 ... 8,348 22.06.2011
Bl. 12A Lageplan km 8,348 ... 8,854 22.06.2011
Bl. 13A Lageplan km 8,854 ... 9,359 22.06.2011
Bl. 14A Lageplan km 9,359 ... 9,862 (keine Anderungen)
Bl. 15C Lageplan km 9,862 ... 10,030 22.06.2011
Bl. 16NeuA | Lageplan Zwischenangriff Sigmaringer StraBe 22.06.2011
Bl. 17NeuA | Lageplan Zwischenangriff Sigmaringer StraBe 22.06.2011
9.3 Beweissicherung Fildertunnel

Beweissicherungsgrenze Fildertunnel
Bl. 1A NBS km 0,432 9 2,191 22.06.2011

Beweissicherungsgrenze Fildertunnel

Beweissicherungsgrenze Fildertunnel
Bl. 38 NBS km 6,687 9 8,775 22.06.2011
Bl 4B Beweissicherungsgrenze Fildertunnel 99 06.2011

NBS km 9,775 ... 10,030

Geiandert?




Anlage/Blatt | Bezeichnung Stand'’ Geéandert’
10 Flucht- und Rettungskonzept
10.1 Erlauterungsbericht 18.06.2010
10.2 Planunterlagen
10.2.1 Ubersichtsplan
Bl. 1A Flucht- und Rettungswege im Tunnelbereich 22.06.2011
10.2.2 Flucht- und Rettungskonzept
Bl. 1B Systemdarstellung der Flucht- und Rettungswege | 22.06.2011
Bl 2A ;I;ll:]r;;slqugueerschnitte mit Darstellung der Rettungs- 99 06.2011
Bl. 3A Léschwasserbehélter am Portal Fildern 22.06.2011
Bl 4B :Zlgi:i:i:tgcla:tit;rﬁjplatz HBF Sid und Rettungs- 99 06.2011
11 Grundwasserumlaufigkeit und
Sicherheitsdrainage
11.1 Erlauterungsbericht 18.06.2010
11.2 Bauwerksplanung
Bl. 1Neu Dammring und Injektionsring 22.06.2011
Gewabhrleistung der Funktion des
12 Stuttgarter Hauptbahnhofs wahrend der
Bauzeit
12.1 Erlauterungsbericht (keine Anderungen)
13 Bauzustande und Baulogistik
13.1 Erlauterungsbericht 18.06.2010
Erganzung Variantenabwagung Zwischenangriffe | (keine Anderungen)
13.2 Auffahrkonzepte
Bl. 1A Beispielhaftes Auffahrkonzept SBW (keine Anderungen)
13.3 Zwischenangriff Sigmaringer StraBe
Bl. 1A Lageplan 22.06.2011
Bl. 2A Hbhenplan 22.06.2011
Bl. 3A Tunnelquerschnitt / BaustraBe 22.06.2011
Bl. 4 Querprofile (keine Anderungen)
Bl. 5A Beweissicherung 22.06.2011




Anlage/Blatt

Bezeichnung

Stand'

Geandert?

13.5

Baustelleneinrichtung

Bl. 1A BE-Flache Rettungszufahrt Hauptbahnhof Siid (keine Anderungen)
Bl. 2A BE-Flache Zwischenangriff Sigmaringer StraBe | 22.06.2011
BIl. 3 entfallt (keine Anderungen)
Bl. 4A BE-Flache Portal Filder (keine Anderungen)
13.6 Beweissicherung
Bl. 1B Beweissicherung Portalbereich HBF 22.06.2011
Bl. 2A Beweissicherung Fasanenhof und Kérschtal 22.06.2011
Bl. 3A Querprofil bei km 9.4+71.30 22.06.2011
Bl. 4A Querprofil bei km 9.5+08.00 22.06.2011
Bl. 5A Querprofil bei km 9.5+76.32 22.06.2011
13.7 Bauzustande und Baulogistik
Anfahrbereich Hauptbahnhof
Bl. 1A Lageplan Anfahrbereich HBF im Bauzustand (keine Anderungen)
Bl 2A Smueor's‘tcfg;t'tszowelglelsg im Bauzustand 99 06.2011
Bl. 3Neu Bauphasen Verzweigungsbauwerk PFA 1.2 22.06.2011
14 Verkehrsfuhrung wahrend der Bauzeit (keine Anderungen)
15 Umweltvertraglichkeitsstudie
15.1 Erlauterungsbericht (keine Anderungen)
16 Schalltechnische Untersuchung
16.1 ‘I:;r:‘v::;ttr;izrtlr:z:edem zukunftigen Betrieb (keine Anderungen)
16.2 Einwirkungen aus dem Baustellenbetrieb (keine Anderungen)
17 Erschiitterungstechnische Untersuchung | (keine Anderungen)
18 Landschaftspflegerischer Begleitplan (keine Anderungen)
19 Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieur-
bauwerke
19.1 Erlauterungsbericht 02.08.2010
19.2 Ingenieur- und hydrogeologische Langs-
schnitte
19.2.1 Fildertunnel
BIl. 1A Fildertunnel km 0,4+32 bis km 2,1+91 22.06.2011
Bl. 2B Fildertunnel km 2,1+91 bis km 6,6+87 22.06.2011

10



Anlage/Blatt | Bezeichnung Stand' Geandert’
Bl. 3B Fildertunnel km 6,6+87 bis km 9,7+55 22.06.2011
Bl. 4B Fildertunnel km 9,7+55 bis km 10,0+30 22.06.2011
19.2.2 Strecke Richtung Ober-/Untertirkheim (keine Anderungen)
19.2.3 Rettungszufahrt und Zwischenangriffe (keine Anderungen)
20 Hydrogeologie und Wasserwirtschaft
20.1 Erlauterungsbericht 02.08.2010
Anhang: Wasserrechtliche Tatbestéande 02.08.2010
20.2 Plananlagen (keine Anderungen)
21 Verwertung und Ablagerung von
Erdmassen
21.1 Erlauterungsbericht 02.08.2010
22 Elektrische und magnetische Felder
22.2 Erlauterungsbericht (keine Anderungen)
23 Klima und Lufthygiene (keine Anderungen)
24 Eisenbahntechnische Ausriistung (keine Anderungen)
2 Fahrdynamische und oberbautechnische
Prifung
ZA Erlauterungsbericht 15.12.2009
Z.2 Lageplan Trassierungsentwurf
BI. 1 Lageplan km 0.4+32 bis 0.9+10 15.12.2009
Bl. 2 Lageplan km 0.9+10 bis 1.5+38 15.12.2009
BI. 3 Lageplan km 1.5+38 bis 2.1+90 15.12.2009
Bl. 4 Lageplan km 2.1+90 bis 2.8+66 15.12.2009
Bl. 5 Lageplan km 2.8+66 bis 3.5+51 15.12.2009
Bl. 6 Lageplan km 3.5+51 bis 4.4+52 15.12.2009
BI. 7 Lageplan km 4.4+52 bis 5.3+55 15.12.2009
Bl. 8 Lageplan km 5.3+55 bis 6.2+58 15.12.2009
BI. 9 Lageplan km 6.2+58 bis 7.1+48 15.12.2009
BI. 10 Lageplan km 7.1+48 bis 7.8+42 15.12.2009
BI. 11 Lageplan km 7.8+42 bis 8.3+48 15.12.2009
Bl. 12 Lageplan km 8.3+48 bis 8.8+54 15.12.2009
Bl. 13 Lageplan km 8.8+54 bis 9.3+59 15.12.2009
Bl. 14 Lageplan km 9.3+59 bis 9.8+62 15.12.2009

11



Anlage/Blatt

Bezeichnung

Stand'

Geiandert?

BI. 15

Lageplan km 9.8+62 bis 10.0+30

15.12.2009

IS

Stand zum Zeitpunkt Verfahrenseinleitung
Geéndert im Laufe des Anhdérungsverfahrens

Gegeniber den bereits planfestgestellten Unterlagen

Plan wurde wegen Abbildungsfehler zu Beginn der Auslegung ausgetauscht

1.2 Erganzende Planunterlagen zur 2. Plananderung

Anlage/Blatt

Bezeichnung

Stand'

Geandert?

1E

Erlauterungsbericht

Allgemeiner Tell

(keine Anderungen)?

Darstellung der Variantenauswahl

(keine Anderungen)

Beschreibung des Planfeststellungsbereiches

04.08.2010

19.03.2012*

Ergénzung zur Anlage 1, Teil lll

(keine Anderungen)

2E Ubersichtspliane
21E
2.1 Europaisches Hochgeschwindigkeitsnetz (keine Anderungen)
2.2 Netz der DB AG (keine Anderungen)
2.3 g:;st?;:fs:.r:f::;sgpsl::;er ABS /NBS (keine Anderungen)
24 Gesamtiibersichtsplan Stuttgart 21 (keine Anderungen)
25 Ubersichtslagepliane Gleisplanung
Bl. 1B-E1 Ubersichtslageplan km 0,432 ... 2,191 18.04.2011
Bl. 2B-E1 | Ubersichtslageplan km 2,191 ... 6,687 18.04.2011
Bl. 3B-E1 | Ubersichtslageplan km 6,687 ... 9,775 18.04.2011
Bl. 4B-E1 Ubersichtslageplan km 9,775 ... 10,030 18.04.2011
2.6 Ubersichtshéhenpline Gleisplanung
Bl. 1A-E1 | Ubersichtshéhenplan km 0,432 ... 2,191 18.04.2011
Bl. 2B—E1 | Ubersichtshéhenplan km 2,191 ... 6,687 18.04.2011
Bl. 3B—E1 | Ubersichtshéhenplan km 6,687 ... 9,755 18.04.2011
Bl. 4B—E1 | Ubersichtshéhenplan km 9,755 ... 10,030 18.04.2011

12



Anlage/Blatt

Bezeichnung

Stand' Geandert?

3E Bauwerksverzeichnis 04.08.2010 [19.03.2012°

4E Lageplane Gleisplanung

Bl. 1B-E2 |Lageplan km 0,432 ... 0,910 18.04.2011 |19.03.2012

Bl. 2A—E1 |Lageplan km 0,910 ... 1,538 18.04.2011

Bl. 3A Lageplan km 1,538 ... 2,190 (keine Anderungen)

Bl. 4 Lageplan km 2,190 ... 2,866 (keine Anderungen)

BI. 5A Lageplan km 2,886 ... 3,551 (keine Anderungen)

Bl. 6A Lageplan km 3,551 ... 4,452 (keine Anderungen)

Bl. 7B-E1 |Lageplan km 4,452 ... 5,355 18.04.2011

Bl. 8NeuA-E1 | Lageplan km 5,355 ... 6,258 18.04.2011

Bl. 9B-E1 |Lageplan km 6,258 ... 7,148 18.04.2011

Bl. 10B-E1 | Lageplan km 7,148 ... 7,842 18.04.2011

Bl. 11A-E1 | Lageplan km 7,842 ... 8,348 18.04.2011

Bl. 12B-E1 | Lageplan km 8,348 ... 8,854 18.04.2011

Bl. 13B-E1 | Lageplan km 8,854 ... 9,359 18.04.2011

Bl. 14B-E1 | Lageplan km 9,359 ... 9,862 18.04.2011

Bl. 15B Lageplan km 9,862 ... 10,030 (keine Anderungen)

Bl. 16NeuA | Lageplan Zwischenangriff Sigmaringer StraBe | (keine Anderungen)

Bl. 17NeuA | Lageplan Zwischenangriff Sigmaringer StraBe | (keine Anderungen)
5E Hoéhenplane Gleisplanung

Bl. 1A-E2 |H®6henplan Gleisplanung km 0,432 ... 0,910 18.04.2011 |19.03.2012

Bl. 2A—E1 | Hbhenplan Gleisplanung km 0,910 ... 1,538 18.04.2011

Bl. 3A Hoéhenplan Gleisplanung km 1,538 ... 2,190 (keine Anderungen)

Bl. 4 Héhenplan Gleisplanung km 2,190 ... 2,866 (keine Anderungen)

Bl. 5A Héhenplan Gleisplanung km 2,866 ... 3,551 (keine Anderungen)

Bl. 6A Hoéhenplan Gleisplanung km 3,551 ... 4,452 (keine Anderungen)

Bl. 7B-E1 |H&henplan Gleisplanung km 4,452 ... 5,355 18.04.2011

Bl. 8B-E1 |H&henplan Gleisplanung km 5,355 ... 6,258 18.04.2011

Bl. 9B—-E1 |H&henplan Gleisplanung km 6,258 ... 7,148 18.04.2011

Bl. 10B—E1 | Héhenplan Gleisplanung km 7,148 ... 7,842 18.04.2011

Bl. 11A-E1 | Héhenplan Gleisplanung km 7,842 ... 8,348 18.04.2011

Bl. 12B—E1 | Héhenplan Gleisplanung km 8,348 ... 8,854 18.04.2011
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Anlage/Blatt | Bezeichnung Stand’ Geandert’
Bl. 13B—-E1 | H6henplan Gleisplanung km 8,854 ... 9,359 18.04.2011
Bl. 14A—E1 | Héhenplan Gleisplanung km 9,359 ... 9,862 18.04.2011
Bl. 15B Héhenplan Gleisplanung km 9,862 ... 10,030 (keine Anderungen)
Hoéhenplan Gleisplanung km 0,655 ... 1,160 .
Bl. 16B k And
6 Streckenachse in Richtung Ober-/Untertirkheim (keine Anderungen)
Hoéhenplan Gleisplanung km 0,668 ... 0,855 L
Bl. 17A keine Anderungen
Gleis aus Richtung Ober-/Untertlirkheim (kei ungen)
6 E Querschnitte Gleisplanung
Bl. 1A Querschnitt zweigleisiger Tunnel km 0,4+57 (keine Anderungen)
Bl. 2A Querschnitt zweigleisiger Tunnel km 0,5+24 (keine Anderungen)
Querschnitt eingleisiger Tunnel, Kreisprofil L
Bl. 3A km 1.1430 (keine Anderungen)
hnitt eingleisiger T [, Maulprofil
Bl 4A_E1 Querschnitt eingleisiger Tunnel, Maulprofi 18.04.2011
km 8,4+00
Bl. 5A Querschnitt offene Bauweise km 9,8+00 (keine Anderungen)
Querschnitt offene Bauweise aufgeweitet .
Bl. 6A km 9.8+70 (keine Anderungen)
BIl. 7B Querschnitt mit Trog km 9,9+60 (keine Anderungen)
7E Bauwerksplane
71 Anfahrbereich Hauptbahnhof Siid (keine Anderungen)
7.2E Tunnel offene Bauweise
lan / L& hnitt T | off B '
Bl 1B_E1 ngep an . angsschnitt Tunnel offene Bauweise 18.04.2011
Filderbereich
Bl. 2A—-E1 | Regelquerschnitte offene Bauweise Filderbereich | 18.04.2011
7.3E Querschnitte bergméannische Bauweise
Bl 1NeU-E1 Querschnitt zweigleisig mit Masse-Feder-System 18.04.2011
km 0.4+32
Querschnitt zweigleisig mit Masse-Feder-System
Bl. 2Neu-E1 18.04.2011
®  km 0.4497 / 0.5425
Querschnitt zweigleisig mit leichtem Masse-
Bl. 3Neu-E1 18.04.2011
3Neu Feder-System km 0.6+62 / 0.6+56
Bl ANeU-ET Querschn_ltt e|ng.l.e|3|g Kreisprofil R = 4.05 m bis 18.04.2011
4.55 m mit Entwéasserung
Regelquerschnitt eingleisig Maulprofil mit L
Bl. 5N k And
SNeu leichtem Masse-Feder-System (keine Anderungen)
Bl. 6Neu-E1 | Querschnitt eingleisiges Kreisprofil R = 4.70 m 18.04.2011
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Anlage/Blatt | Bezeichnung Stand'’ Geéandert’
74 E Verbindungsbauwerke
] s R T
Bl. 2Neu-E1 | Verbindungsbauwerke 1, 8a, 9, 9a und 10 18.04.2011
Bl 3B_E1 /Egrt;ztsecnhlzjijzr eisenbahntechnischen Ausristung 18.04.2011
Bl 4Neu_E1 éi;b:;]:;r:ﬁs_?;;\;verk 6 Draufsicht und Langs-/ 18.04.2011
7.5 Voreinschnitt Fildertunnel (keine Anderungen)
8 Leitungsbestands- und Verlegeplane (keine Anderungen)
9E Grunderwerb
91E Grunderwerbsverzeichnis 10.08.2010 |19.03.2012°
9.2E Lageplane Grunderwerb
Bl. 1B-E2 |Lageplan km 0,432 ... 0,910 18.04.2011 [19.03.2012
Bl. 2B-E1 |Lageplan km 0,910 ... 1,538 18.04.2011
Bl. 3A Lageplan km 1,538 ... 2,190 (keine Anderungen)
Bl. 4 Lageplan km 2,190 ... 2,866 (keine Anderungen)
Bl. 5A Lageplan km 2,866 ... 3,551 (keine Anderungen)
Bl. 6A Lageplan km 3,551 ... 4,452 (keine Anderungen)
Bl. 7B-E1 |Lageplan km 4,452 ... 5,355 18.04.2011
Bl. 8NeuB-E1 | Lageplan km 5,355 ... 6,258 18.04.2011
Bl. 9C Lageplan km 6,258 ... 7,148 (keine Anderungen)
Bl. 10B-E1 | Lageplan km 7,148 ... 7,842 18.04.2011
Bl. 11A Lageplan km 7,842 ... 8,348 (keine Anderungen)
Bl. 12A Lageplan km 8,348 ... 8,854 (keine Anderungen)
Bl. 13A-E1 | Lageplan km 8,854 ... 9,359 18.04.2011
Bl. 14A Lageplan km 9,359 ... 9,862 (keine Anderungen)
Bl. 15C Lageplan km 9,862 ... 10,030 (keine Anderungen)
Bl. 16NeuA | Lageplan Zwischenangriff Sigmaringer StraBe (keine Anderungen)
Bl. 17NeuA | Lageplan Zwischenangriff Sigmaringer StraBe (keine Anderungen)
9.3 Beweissicherung Fildertunnel
Bl 1B_E2 Beweissicherungsgrenze Fildertunnel 18.04.2011 |19.03.2012

NBS km 0,432 ... 2,191




Anlage/Blatt | Bezeichnung Stand'’ Geéandert’
Beweissicherungsgrenze Fildertunnel
BL2B-E1 | o o1 g 2’687 18.04.2011
Beweissicherungsgrenze Fildertunnel
Bl. 3B—E1 NESekSn? 2, : 8; .9.58,76759 dertunne 18.04.2011
10E Flucht- und Rettungskonzept
10.1 E Erlauterungsbericht 04.08.2010
10.2 E Planunterlagen
10.2.1 Ubersichtsplan (keine Anderungen)
10.2.2 E Flucht- und Rettungskonzept
Bl 1B_E1 VSvyézt:mdarstellung der Flucht- und Rettungs- 18.04.2011
Bl 2A_E1 ;I;:]r;zslqugueerschnltte mit Darstellung der Rettungs 18.04.2011
Bl. 3A Léschwasserbehalter am Portal Fildern (keine Anderungen)
Bl 4B :Zlgi:i:i:tgcla:tit;rﬁjplatz HBF Sid und Rettungs- (keine Anderungen)
11E Grundwasserumlaufigkeit und
Sicherheitsdrainage
11.1 Erlauterungsbericht (keine Anderungen)
11.2 Bauwerksplanung
Bl. 1Neu-E1 | Dammring und Injektionsring 18.04.2011
Gewahrleistung der Funktion des
12 Stuttgarter Hauptbahnhofs wahrend der
Bauzeit
12.1 Erlauterungsbericht (keine Anderungen)
13 Bauzustande und Baulogistik
13.1E Erlauterungsbericht 04.08.2010
Erganzung Variantenabwagung Zwischenangriffe | (keine Anderungen)
13.2 Auffahrkonzepte
Bl. 1A Beispielhaftes Auffahrkonzept SBW (keine Anderungen)
13.3E Zwischenangriff Sigmaringer StraBe
Bl. 1A-E1 |Lageplan 18.04.2011
Bl. 2A Héhenplan (keine Anderungen)
Bl. 3A Tunnelquerschnitt / BaustraBe (keine Anderungen)
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Anlage/Blatt

Bezeichnung

Stand'

Geiandert?

Bl. 4

Querprofile

keine Anderungen

( )
BIl. 5A Beweissicherung (keine Anderungen)
13.5 Baustelleneinrichtung (keine Anderungen)
Bl. 1A BE-Flache Rettungszufahrt Hauptbahnhof Siid (keine Anderungen)
Bl. 2A BE-Flache Zwischenangriff Sigmaringer StraBe | (keine Anderungen)
BIl. 3 entfallt (keine Anderungen)
Bl. 4A BE-Flache Portal Filder (keine Anderungen)
Bl. 5Neu-E2 | BE-Flache Portal Filder TVM-Vortrieb 18.04.2011 |10.05.2012
13.6 Beweissicherung
Bl. 1B Beweissicherung Portalbereich HBF (keine Anderungen)
Bl. 2A—-E1 | Beweissicherung Fasanenhof und Kérschtal 18.04.2011
Bl. 3A—E1 | Querprofil bei km 9.4+71.30 18.04.2011
Bl. 4A—E1 | Querprofil bei km 9.5+08.00 18.04.2011
Bl. 5A-E1 | Querprofil bei km 9.5+76.32 18.04.2011
14 Verkehrsfuhrung wahrend der Bauzeit (keine Anderungen)
15 Umweltvertraglichkeitsstudie
15.1 Erlauterungsbericht (keine Anderungen)
16 E Schalltechnische Untersuchung
16.1 ‘I:;r:‘v::;t%r;izrtlr:lj:edem zukunftigen Betrieb (keine Anderungen)
16.2 E Einwirkungen aus dem Baustellenbetrieb 21.12.2010
17 Erschiitterungstechnische Untersuchung | (keine Anderungen)
18 Landschaftspflegerischer Begleitplan (keine Anderungen)
19 E Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieur-
bauwerke
19.1E Erlauterungsbericht 02.08.2010
19.2 Lr;gr‘iT::a:r und hydrogeologische Langs- (keine Anderungen)
20 E Hydrogeologie und Wasserwirtschaft
201 E Erlauterungsbericht 02.08.2010
Anhang: Wasserrechtliche Tatbestéande 02.08.2010
20.2 Plananlagen (keine Anderungen)
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Anlage/Blatt | Bezeichnung Stand’ Geandert’
Verwertung und Ablagerung von
21 E
Erdmassen
211 E Erlauterungsbericht 02.08.2010
22 Elektrische und magnetische Felder (keine Anderungen)
23 Klima und Lufthygiene (keine Anderungen)
24 Eisenbahntechnische Ausriistung (keine Anderungen)
2 Tunn.elbautechnlsches Gutachten TVM- April 2010
Vortrieb
Ergénzungsschreiben 21.03.2011

' Stand zum Zeitpunkt Verfahrenseinleitung

? Geandert im Laufe des Anhérungsverfahrens

® Die Angabe ,keine Anderungen® bedeutet: Keine Anderungen gegentiber den Unterlagen zur 2.
Planénderung

Seite 17 wurde gegen die Seiten 17a und 17b ausgetauscht.

® Seite 7 wurde gegen Seite 7a ausgetauscht.

® Die Seiten 22 und 23 wurden gegen die Seiten 22a und 23a ausgetauscht.

Erganzende Unterlagen zur Wendekaverne:

1. Kurzbeschreibung Wendekaverne
2. Ubersicht Lageplan der Wendekaverne mit Querschnitt

3. Stellungnahme zur Machbarkeit einer unterhalb des Wagenburgtunnels
vorgesehenen Wendekaverne (Ingenieurbliro WBI GmbH)

2. Anhoérungsverfahren

2.1 Verfahrensablauf

Die DB Netz AG, vertreten durch die DB ProjektBau GmbH, stellte beim Eisenbahn-
Bundesamt — jeweils mit Schreiben vom 02. September 2010 — zwei Antrage zur An-
derung des bestandskraftigen Planfeststellungsbeschlusses flir den Bau des Filder-
tunnels, Planfeststellungsabschnitt 1.2 des Bauvorhabens zur Umgestaltung des
Bahnknotens Stuttgart. Gegenstand der beantragten Plandnderungen sind zum ei-
nen zusatzliche Verbindungsbauwerke zwischen den beiden Tunnelréhren, mit de-

nen laut Antragsbegriindung eine Anpassung der Planung an geéanderte Richtlinien
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erfolge sowie weitere Anderungen, die sich aus der Vertiefung der Planung ergeben
hatten. Zum anderen wird optional zur bisher planfestgestellten Spritzbetonbauweise
die Zulassung eines maschinellen Vortriebs angestrebt.

Nachdem die Planadnderungsunterlagen von der Vorhabentrdgerin nach erfolgter
Vorprifung der Unterlagen durch das Eisenbahn-Bundesamt Uberarbeitet worden
waren, leitete das Regierungsprasidium Stuttgart als zustandige Anhérungsbehdérde
auf Veranlassung des Eisenbahn-Bundesamtes fir die beiden beantragten Plan&n-
derungen am 14. Juli 2011 ein gemeinsames Anhérungsverfahren ein.

Mit Ricksicht auf die Sommerferien haben die Planunterlagen in der Landeshaupt-
stadt Stuttgart in der Zeit vom 5. September 2011 bis einschlieBlich 4. Oktober 2011
offentlich ausgelegen. Ort und Zeit wurden im Amtsblatt der Landeshauptstadt Stutt-
gart vom 21. Juli 2011 ortsiblich bekannt gemacht. Die Frist, bis zu der Einwendun-
gen gegen das Vorhaben erhoben werden konnten, endete am 18. Oktober 2011.
Das Blrgermeisteramt der Landeshauptstadt Stuttgart wurde gebeten, die nicht orts-
ansassigen Betroffenen, deren Person und Aufenthalt bekannt waren bzw. sich in
angemessener Frist ermitteln lieBen, von der Auslegung zu benachrichtigen. Dieser
Aufforderung ist das Blrgermeisteramt der Landeshauptstadt Stuttgart nachgekom-

men.

Das Regierungsprasidium hat den Tragern 6ffentlicher Belange sowie den anerkann-
ten Naturschutzverbanden mit Schreiben vom 28. Juli 2011 Gelegenheit zur Stel-

lungnahme ebenfalls bis zum 18. Oktober 2011 gegeben.

Die knapp 4.000 Einwendungen gegen die beantragten Plananderungen wurden zu-
sammen mit den Stellungnahmen der Trager 6ffentlicher Belange am 30. und 31.
Januar 2012 im Veranstaltungszentrum Waldaupark in Stuttgart nach vorheriger 6f-
fentlicher Bekanntmachung erértert. Die Offentliche Bekanntmachung des Erérte-
rungstermins im Staatsanzeiger Baden-Wirttemberg und den 6értlich verbreiteten Ta-
geszeitungen (Stuttgarter Zeitung und Stuttgarter Nachrichten) erfolgte jeweils in den
Ausgaben vom 13. Januar 2012. Der Erdrterungstermin wurde dariber hinaus im
Amtsblatt der Landeshauptstadt Stuttgart vom 12. Januar 2012 ortslblich bekannt-
gemacht. Die Trager 6ffentlicher Belange und die anerkannten Naturschutzverb&nde
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wurden mit Schreiben vom 4. Januar 2012 von dem Erérterungstermin benachrich-

tigt.

Hinsichtlich des Verlaufs des Erérterungstermins wird auf die in der Anlage beigeflig-
te Niederschrift verwiesen. Dieser Niederschrift ist auch der wesentliche Inhalt der im
Erdrterungstermin vorgetragenen AuBerungen zu entnehmen. Den am Erdrterungs-
termin teilnehmenden Privatpersonen und den Vertretern der Naturschutzverbande
wurde in begrenztem Umfang auch Gelegenheit gegeben, sich zu Themen zu &u-
Bern, die von der Planadnderung nicht tangiert werden. Flir den Erdrterungstermin
wurde die Offentlichkeit hergestellt, die Anhdrungsbehérde hat alle Wortmeldungen
zugelassen und auf eine Prifung der Einwendungsbefugnis verzichtet.

2.2 Verfahrensfragen
2.2.1 Befangenheit

Es wurden keine Befangenheitsantrage gestellt.

2.2.2 Auslegung der Planunterlagen

Von Seiten des Landesnaturschutzverbandes Baden-Wirttemberg e.V. (LNV) wurde
im Erérterungstermin eingewandt, die Bekanntmachung zur Auslegung der Planun-
terlagen habe keine ausreichende AnstoBfunktion entfaltet, da aus ihr nicht hervor-
gegangen sei, welche Grundstliicke erstmals oder starker als bislang mit einer
Grunddienstbarkeit belastet wirden. Abgesehen davon, dass sich der LNV selbst
nicht auf eine angeblich nicht ausreichende AnstoBfunktion hinsichtlich betroffener
Grundstickseigentimer berufen kann, weist die Anhérungsbehérde den Vorwurf
auch in der Sache zurlck. Jeder, der Eigentiimer eines Grundstiicks Cber oder in
unmittelbarer N&dhe zu den geplanten Tunnelréhren ist, musste damit rechnen, dass
sich Anderungen der Lage und Anzahl von Damm- und Injektionsringen auf sein
Grundstick auswirken. Dies gilt auch dann, wenn ein Grundstiick nach der bislang
festgestellten Planung nicht mit einer Grunddienstbarkeit belastet war. Es ist weder
erforderlich, alle betroffenen Grundstiicke mit den Flursticksnummern einzeln in der
Bekanntmachung aufzuflihren, noch Ausschnitte von Detailplanungen in die Be-
kanntmachung aufzunehmen. Ublicherweise nimmt das Regierungspréasidium in sei-

nen Bekanntmachungstexten eine Lageskizze auf, die den groben Verlauf einer In-
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frastruktureinrichtung abbildet. Da es sich im vorliegenden Fall jedoch um ein Ande-
rungsverfahren handelt, konnte der Verlauf des Fildertunnels, der ja unverandert
bleibt, als bekannt vorausgesetzt werden und demzufolge auf eine Planskizze ver-

zichtet werden.

Eingewandt wurde auch die Bekanntmachung vor den Sommerferien und die Ausle-
gung der Planunterlagen am Ende der Ferien. Dieser Einwand ist rechtlich unbe-
griindet. Die Anhérungsbehdérde hat auf die Sommerferien Riicksicht genommen und
erst in der letzten Ferienwoche mit der Auslegung begonnen. Die Bekanntmachung
erfolgte vor den Sommerferien, um sowohl den Zeitpunkt der Bekanntmachung als
auch den Zeitraum der Auslegung weitestgehend auBerhalb der Haupturlaubszeit zu
legen. Auch ist die Zeitspanne von 6,5 Wochen zwischen der Bekanntmachung und
dem Beginn der Auslegung nicht unzuldssig lang. Die Anhdérungsbehérde hat dar-
Uber hinaus etwa eine Woche vor Auslegungsbeginn mit einer zuséatzlichen Presse-
mitteilung an die Auslegung erinnert.

Eingewandt wurde ferner, dass fir den nérdlichen Anfahrbereich zunéachst ein feh-
lerhafter Bauwerksplan (der in diesem Plan eingezeichnete Tunnel hatte sich auf-
grund eines Abbildungsfehlers in der Lage verschoben) ausgelegen hatte. Dieser
Bauwerksplan wurde noch wahrend der Auslegungszeit ausgetauscht. Ein Informati-
onsdefizit ist dadurch weder fiir die betroffenen Privatpersonen noch fiir die Offent-
lichkeit entstanden, da die Grunderwerbsunterlagen die Inanspruchnahme der
Grundstlicke korrekt wiedergegeben haben. Auch sind alle Plandnderungen im Er-
lAuterungsbericht beschrieben, von einer Verschiebung der Tunnellage ist dort keine
Rede.

Die ausgelegten Planunterlagen waren auch nicht unvollstandig. Aus den Unterlagen
gingen alle von der Vorhabentragerin beantragten Anderungen hervor. Dies gilt auch
fir die Lage und GrdBe der Montagekavernen, die den ausgelegten Lage- und Hoé-
henplanen entnommen werden konnten. Der Einwand der Unvollstédndigkeit ist daher
ebenso zuriickzuweisen wie der Einwand, die ausgelegten Unterlagen seien irrefih-
rend gewesen. Die Vorhabentragerin hat die Unterlagen zu den Plananderungen, die
sie unabhéngig vom zu wahlenden Vortriebsverfahren beantragt hat, und die Unter-
lagen zu den Anderungen, die das Vortriebsverfahren betreffen, in getrennten Ord-

nern dargestellt, wobei in den Planen zur Anderung des Vortriebsverfahrens auch die
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unabhangig vom Vortriebsverfahren beantragten Anderungen eingezeichnet waren.
Durch die Verwendung unterschiedlicher Farben (blau fir die vom Vortriebsverfahren
unabhangigen Anderungen, griin fiir die durch das Vortriebsverfahren bedingten An-
derungen) und die klare Bezeichnung von Ordnern und Planen, bei denen die bean-
tragte Anderung des Vortriebsverfahrens als Erganzung zur 2. Plandnderung be-
zeichnet wurde, war klar ersichtlich, dass die Vorhabentragerin den Vortrieb mittels
Tunnelvortriebsmaschine optional zur bisher planfestgestellten Spritzbetonbauweise
beantragt, wahrend der Inhalt der 2. Plananderung selbst unabhéangig vom Vortriebs-
verfahren beantragt wird.

2.2.3 Zur Forderung eines volistandig neuen Planfeststellungs-
verfahrens

Im Anhérungsverfahren ist von einigen Privatpersonen und Naturschutzverbanden
gefordert worden, ein vollstdndig neues Planfeststellungsverfahren einzuleiten. Dies
wird damit begrindet, die beantragten Plandnderungen erforderten eine ganzlich
neue Abwagung des Vorhabens. Dieser Rechtsauffassung kann nicht gefolgt wer-
den. Die von der Vorhabentragerin beantragten Plananderungen berlhren das be-
reits planfestgestellte Vorhaben nicht so grundlegend, dass es zu einem nach Art,
Gegenstand oder Betriebsweise in wesentlicher Hinsicht andersartigen Vorhaben
wird. Der Fildertunnel bleibt sowohl beziiglich seiner Funktion im Eisenbahnnetz als
auch bezuglich seiner Linienfihrung in Lage und Héhe unverandert. Auch gibt es
keine Anderungen beim Betrieb des Tunnels und den betriebsbedingten Auswirkun-
gen auf die Umwelt. Baubedingt ergeben sich zwar gednderte Auswirkungen auf die

Umwelt, diese sind jedoch nur als geringfligig einzustufen.

2.2.4 Zur Umplanung der Montagekavernen

Die Vorhabentragerin hat die Planung der beantragten Montagekavernen im Erérte-
rungstermin dahingehend konkretisiert, dass nun anstelle der beiden, ggf. miteinan-
der verbundenen, Montagekavernen eine Wendekaverne vorgesehen ist. Die Vorha-
bentrégerin hat im Erérterungstermin angekindigt, ihren Antrag zur Plandnderung
insoweit zu modifizieren und die Planunterlagen entsprechend zu Uberarbeiten. Dies
hat sie im Nachgang des Erdrterungstermins auch getan. Gegen dieses Vorgehen

wurde eingewandt, dies sei eine erneute Plananderung, die zunachst ausgelegt wer-
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den miusse; eine Fortsetzung der Erérterung sei daher nicht méglich. Die Anhé-
rungsbehoérde hat diesen Einwand zurlickgewiesen und die Erdrterung fortgesetzt,
da die Modifizierung der Kavernen unzweifelhaft ersichtlich keine zusatzliche Auswir-
kungen auf die Umwelt oder auf die Rechte Dritter haben kann. Denn bei dieser Mo-
difizierung handelt es sich tatsachlich um eine Reduzierung der zuvor beantragten
Montagekavernen. Aus den Planunterlagen ging eindeutig hervor, dass die beiden
Montagekavernen bei Bedarf auch hatten miteinander verbunden werden kénnen, so
dass im Maximalfall eine groBe Montagekaverne entstanden ware. DemgegenUber
stellt die im Erdrterungstermin beantragte Wendekaverne eine in ihren AusmaBen
deutlich kleinere Kaverne dar. Der Abbruch der Erérterungsverhandlung war deshalb
ebenso wenig erforderlich wie eine Neuauslegung der Planunterlagen.

2.2.5 Zum Grundwassermanagement

Eingewandt wurde, dass die beabsichtigte Anderung der bauzeitlich abzupumpenden
und wieder einzuleitenden Grundwassermengen und damit einhergehend die Ande-
rung des Grundwassermanagements im Planfeststellungsabschnitt 1.1 (Hauptbahn-
hof) auch zum Gegenstand der Erdrterung der Plananderungen des Abschnitts 1.2
(Fildertunnel) hatte werden mussen. Diesen Einwand weist die Anhérungsbehérde
zurtick; es ist zwar richtig, dass ein funktionierendes Grundwassermanagement im
Bereich des Abschnitts 1.1 auch flr die Bauarbeiten des Fildertunnels im benachbar-
ten Abschnitt 1.2 erforderlich ist, gleichwohl ist es nicht notwendig, diese Planande-
rung des Planfeststellungsabschnitts 1.1 in die Erérterung und Beurteilung der bean-

tragten Plananderungen zum Abschnitt 1.2 einzubeziehen.

Uber die Plananderungen im Planfeststellungsabschnitt 1.2 kann unabhangig von
etwaigen Plananderungen benachbarter Abschnitte entschieden werden. Dies gilt
auch im vorliegenden Fall. Die Vorhabentragerin hat glaubhaft und unwidersprochen
dargelegt, dass die Bauarbeiten fir den Fildertunnel auch mit den bislang planfest-
gestellten Wassermengen umgesetzt werden kénnen. Die beantragten Plandnderun-
gen fur den vorliegenden Abschnitt 1.2 fihren auch zu keiner Erhéhung der Grund-
wasserhaltung; im Falle der Tunnelauffahrt mittels Tunnelbohrmaschine ist vielmehr
von einer verringerten Grundwasserhaltung im Planfeststellungsabschnitt 1.2 auszu-
gehen. Darauf, dass der Umbau des Hauptbahnhofs ohne die Genehmigung zur er-
héhten Grundwasserhaltung nicht realisierbar und deshalb die Planrechtfertigung fur
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das Gesamtvorhaben in Frage gestellt sein kénnte, liegen der Anhérungsbehdrde

keine Hinweise vor.

3. Beteiligung der Trager offentlicher Belange

Am Anhérungsverfahren beteiligt wurden die folgenden kommunalen und regionalen
Planungstrager, Fachbehdrden, Leitungstrager und Verbande:

Kommunale Planungstrager

Amt fOr Stadtplanung und
Stadterneuerung
Landeshauptstadt Stuttgart Branddirektion

Amt fir Umweltschutz
Tiefbauamt

Stadt Leinfelden-Echterdingen Bilrgermeisteramt

Regionale Planungstrager

Verband Region Stuttgart \

Fachbereiche des Regierungsprasidiums Stuttgart

Abteilung 1 Steuerung und Verwaltung

Referat 14 Feuerwehr und Katastrophenschutz

Abteilung 4 StraBenwesen und Verkehr

Referat 42 Steuerung und Baufinanzen, Vertrags-
und Verdingungswesen

Abteilung 5 Umwelt

Referat 51 Recht und Verwaltung

Referat 52 Gewasser und Boden

Referat 54.1 Industrie — Schwerpunkt Luftreinhaltung
Industrie/Kommunen —

Referat 54.2 Schwerpunkt Abfall

Abteilung 6 Landespolizeidirektion

Referat 62 Polizeirecht

Weitere Behoérden, sonstige Trager 6ffentlicher Belange und anerkannte
Naturschutzverbande

Regierungsprasidium Freiburg —
Abteilung 9 — Landesamt fir Geologie, |Zweigstelle Stuttgart
Rohstoffe und Bergbau

Polizeiprasidium Stuttgart
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Eisenbahn-Unfallkasse

Landesnaturschutzverband Baden-
Wirttemberg e.V.

Bund fur Umwelt- und Naturschutz

Deutschland (BUND) Landesverband Baden-Wrttemberg e.V.

BUND Regionalverband Stuttgart

Naturschutzbund Deutschland Gruppe Stuttgart e.V.
Schutzgemeinschaft Deutscher Wald Landesverband Baden-Wrttemberg e.V.
Landesjagdverband Baden-Wirttemberg e.V.
Landesfischereiverband Baden-Wirttemberg e.V.

Schwabischer Albverein e.V.

Schwarzwaldverein e.V.

Arbeitsgemeinschaft ,Die Naturfreunde®
in Baden-Wrttemberg e.V.

Industrie- und Handelskammer (IHK) Region Stuttgart

Handwerkskammer Stuttgart

Interessenverband Steine und Erden
Baden-Wiurttemberg e.V.

Leben in Stuttgart e.V.

4. Private Einwendungen

Gegen die beantragten Planédnderungen sind knapp 4.000 — weitgehend gleichférmi-
ge — Einwendungen von Privatpersonen eingegangen. Die eingegangenen Einwen-
dungen und die Stellungnahmen der Trager Offentlicher Belange wurden mit der
Vorhabentragerin in einer zweitagigen Verhandlung erértert. Die von dem Vorhaben
betroffenen Privatpersonen und die Naturschutzverbande konnten sich bereits vor
dem Erdrterungstermin mit der AuBerung der Vorhabentragerin zu den am haufigs-
ten vorgetragenen Einwendungen (in einer anonymisierten Form) auseinanderset-
zen, die zu diesem Zweck auf der Internet-Seite der Anhérungsbehdrde abgerufen

werden konnte.

Die Einwendungen von Privatpersonen sowie die Stellungnahmen der Trager 6ffent-
licher Belange und der weiteren Beteiligten hat die Anhérungsbehdrde unter Berlick-
sichtigung der AuBerungen der Vorhabentragerin im nachfolgenden Teil C, nach
Fachthemen geordnet, bewertet. Die im Gliederungspunkt 5 vorgeschlagenen Ne-
benbestimmungen sind Ausfluss dieser rechtlichen Bewertung.
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Soweit den vorgetragenen Einwendungen oder Stellungnahmen nicht durch Zusagen
der Vorhabentragerin Rechnung getragen oder in diesem Bericht durch die vorge-
schlagenen Nebenbestimmungen entsprochen wurde bzw. soweit sie sich nicht im
Laufe des Verfahrens erledigt haben, sind sie nach Ansicht der Anhérungsbehérde

zurlickzuweisen.

Einige wenige private Einwendungen sind nach Ablauf der Einwendungsfrist bei der
Anhérungsbehdérde bzw. bei der Auslegungsgemeinde eingegangen und daher
prakludiert. Diese prékludierten Einwendungen wurden in einer diesem Anhdrungs-

bericht beigeflgten Liste getrennt erfasst.

5. Zusagen, Nebenbestimmungen (MaBgabenvorschlag)

Nachfolgende Zusagen zur Beachtung von Auflagen, Forderungen und Hinweisen
hat die Vorhabentragerin im Zuge des Anhérungsverfahrens abgegeben. Die Anhé-
rungsbehdérde schlagt vor, diese Zusagen im Planfeststellungsbeschluss zur 2. Plan-

anderung zu tbernehmen.

Im Anschluss daran sind jeweils die Nebenbestimmungen aufgefthrt, die nach Auf-
fassung der Anhérungsbehdérde ebenfalls im Planfeststellungsbeschluss zu den be-
antragten Plananderungen enthalten sein sollten.

Die vorgeschlagenen Nebenbestimmungen beziehen sich ausschlieBlich auf die be-
antragten Plananderungen. Die Anhdrungsbehdrde sieht keine Mdglichkeit, im Plan-
anderungsbeschluss weitere, die Bestandsplanung betreffende, Nebenbestimmun-
gen anzuordnen, wie dies zum Teil gefordert wird. Auch Zusagen der Vorhabentra-
gerin hat die Anhérungsbehdérde nur aufgeflhrt, soweit sie die beantragten Planan-
derungen betreffen.

Sofern sich aus den nachfolgend aufgefiihrten Zusagen und den vorgeschlagenen
Nebenbestimmungen nichts anderes ergibt, sollten die im Planfeststellungsbeschluss
vom 19. August 2005 enthaltenen Zusagen, Hinweise und Nebenbestimmungen wei-

terhin in vollem Umfang gelten.
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5.1 Zusagen und Nebenbestimmungen zur 2. Plananderung

5.1.1
5.1.1.1

5.1.1.2

5.1.2
5.1.2.1

5.1.2.2

5.1.3

5.1.3.1

5.1.3.2

5.14
5.1.4.1

5.1.4.2

5.1.5
5.1.5.1

5.1.5.2

Eigentum
Zusagen

— keine —

Nebenbestimmungen

— keine —

Kommunale Belange
Zusagen

— keine —

Nebenbestimmungen

— keine —

Schall- und Erschiitterungsemissionen,
elektromagnetische Felder

Zusagen

— keine —

Nebenbestimmungen

— keine —

Arbeitsschutz
Zusagen

— keine —

Nebenbestimmungen

— keine —

Luft und Klima
Zusagen

— keine —
Nebenbestimmungen

— keine —
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5.1.6 Natur und Landschaft
5.1.6.1 Zusagen

— keine —

5.1.6.2 Nebenbestimmungen

— keine —

5.1.7 Abfall, Massenverwertung und Boden
5.1.7.1 Zusagen

— keine —

5.1.7.2 Nebenbestimmungen

— keine —

5.1.8 Hydro-Geologie und Wasserwirtschaft
5.1.8.1 Grundwassersperren (Damm- und Injektionsringe)

5.1.8.1.1 Zusagen

Die Vorhabentragerin sagt zu, die Notwendigkeit weiterer Grundwassersperren im
Zuge der baubegleitenden Ausfihrungsplanung auf der Grundlage der angetrof-
fenen Verhaltnisse zu prifen, die Ergebnisse dieser Prifungen in Form gut-
achterlicher Stellungnahmen zu dokumentieren und dem Eisenbahn-Bundesamt

sowie der Unteren Wasserbehdrde zur Prifung vorzulegen.

Die Vorhabentragerin sagt zu, die endgultige Lage der Grundwassersperren wah-
rend der Bauzeit in Abhangigkeit von den vor Ort angetroffenen geologischen und
hydrogeologischen Verhaltnissen mit der Unteren Wasserbehdrde abzustimmen

und anschlieBend dem Eisenbahn-Bundesamt zur Freigabe vorzulegen.

Die Vorhabentragerin sagt zu, im Zuge der Ausflhrungsplanung die Grundwas-
servertraglichkeit der fiir die Gebirgsabdichtung vorgesehenen Kunstharzprodukte
gegenlber dem Eisenbahn-Bundesamt und der Unteren Wasserbehdrde nach-
zuweisen und die Materialien erst nach Freigabe durch das Eisenbahn-Bundes-

amt einzusetzen.
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5.1.8.1.2 Nebenbestimmungen

Die ausfihrungstechnischen Details der Damm- und Injektionsringe sind im Zuge der

Ausflhrungsplanung mit dem Eisenbahn-Bundesamt und der Unteren Wasserbehor-

de abzustimmen.

5.1.8.2 Arbeitsschéachte fir Hebungsinjektionen

5.1.8.2.1 Zusagen

— keine —

5.1.8.2.2 Nebenbestimmungen

Sofern die Arbeitsschachte flir Hebungsinjektionen mit Bohrpfahlen gesichert
werden, gelten die Unterpunkte 1, 3 und 5 der Ziffer A/VIII/6.1.14.1.2 der Neben-
bestimmungen des Planfeststellungsbeschlusses vom 19. August 2005 sinnge-

map.

Die Bohrpfahle sind unmittelbar nach Fertigstellung des Bohrlochs wasserdicht
auszubetonieren. Die Betonrezeptur und das Einbringverfahren sind so zu wah-
len, dass Grundwasserlangslaufigkeiten entlang der Pfahlschafte ausgeschlossen
sind.

Eine Wasserhaltung zur Herstellung der Bohrpfahle darf nicht eingerichtet wer-
den.

Die Herstellung der Bohrpfahle hat mit technisch einwandfreiem Gerat zu erfol-
gen. Eine geratebedingte Verunreinigung des Aushubgutes und/oder des Grund-

wassers ist zu vermeiden.

Uber jeden Bohrpfahl ist ein Bohrprotokoll zu fithren, in das mindestens die fol-

genden Werte einzutragen sind:

e Bohrpfahlnummer

e Abschnitt des Grundwassers in mUNN (ggf. Ruhewasserspiegel in miNN)

e Bohrtiefe in miNN

e Geologische Schichtenfolge

e Evil. Erdreich- oder Grundwasserverunreinigungen mit Angabe des Verunrei-
nigungsstoffes

e Betonmenge, Betongute und Zementart
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Die Protokolle sind auf der Baustelle zur Einsichtnahme durch die zustandige
Uberwachungsbehérde vorzuhalten und auf deren Anforderung an diese zu iiber-

senden.

5.1.8.3 Bauabschnitte in offener Bauweise

5.1.8.3.1 Zusagen

— keine —
5.1.8.3.2 Nebenbestimmungen

— Fur die vorgesehene Sicherheitsdrainage des in offener Bauweise zu erstellenden
Tunnelabschnitts (km 9,7+65 bis 9,9+00) gilt Ziffer A/VIII/6.1.11.4 der Nebenbe-
stimmungen des Planfeststellungsbeschlusses vom 19. August 2005 sinngeman.

— Die in ziffer A/VIII/6.1.14.1.5 des Planfeststellungsbeschlusses vom 19. August
2005 aufgefihrten Nebenbestimmungen gelten auch fir die Plandnderungen im
Bereich des Voreinschnitts des Fildertunnels (Anlage 7.5 Blatt 1B).

— Die bauzeitlichen Einleitraten des anfallenden Grund- und Niederschlagswassers
in den Hattenbach sind durch geeignete MaBnahmen so zu drosseln, dass die
nach Ziffer A/IV/1.7 des Planfeststellungsbeschlusses vom 19. August 2005 zuge-

lassene Hochstrate von 66 I/s nicht Uberschritten wird.

5.1.9 Landwirtschaft
5.1.9.1 Zusagen

— keine —

5.1.9.2 Nebenbestimmungen

— keine —

5.1.10 Offentliche Sicherheit, Brand- und Katastrophenschutz
5.1.10.1 Zusagen

— keine —

5.1.10.2 Nebenbestimmungen

— keine —
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5.1.11 Belange anderer Verkehrstrager
5.1.11.1 Zusagen

— keine —

5.1.11.2 Nebenbestimmungen

— keine —

5.1.12 Belange von Leitungstragern
5.1.12.1 Zusagen

— keine —

5.1.12.2 Nebenbestimmungen

— keine —

5.1.13 Kulturglter
5.1.13.1 Zusagen

— keine —

5.1.13.2 Nebenbestimmungen

— keine —

5.2 Zusagen und Nebenbestimmungen zur Erganzung der
2. Plananderung — optionale Zulassung des Einsatzes einer
Tunnelvortriebsmaschine (TVM)

5.2.1 Eigentum
5.2.1.1 Zusagen

Die Vorhabentragerin sagt zu, die Gebaude auf den Grundstlicken Uber der geplan-
ten Wendekaverne sowie auf den Grundstlicken GerokstraBe 6 und Haussmann-
straBBe 20 in die Beweissicherung aufzunehmen.

5.2.1.2 Nebenbestimmungen

— keine —

5.2.2 Kommunale Belange
5.2.2.1 Zusagen

— keine —
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5.2.2.2 Nebenbestimmungen

— keine —

5.2.3 Schall- und Erschitterungsemissionen,
elektromagnetische Felder

5.2.3.1 Zusagen

Die Vorhabentragerin sagt zu, den Zeitpunkt der Vortriebsarbeiten in den Siedlungs-
bereichen, in denen splrbare Erschitterungen und sekundarer Luftschall durch die
Vortriebsarbeiten nicht ausgeschlossen werden kénnen, vor Beginn dieser Arbeiten

ortstblich bekanntzugeben.

5.2.3.2 Nebenbestimmungen

— keine —

5.2.4 Arbeitsschutz
5.2.4.1 Zusagen

— keine —

5.2.4.2 Nebenbestimmungen

— keine —

5.2.5 Luft und Klima
5.2.5.1 Zusagen

Die Vorhabentragerin sagt zu, die Férderbandanlagen fir den Transport von Baustel-
lenmaterialien und Tunnelaushub bereits zu Beginn der Vortriebsarbeiten benutzbar

herzustellen.

5.2.5.2 Nebenbestimmungen

— Beim Vortrieb mittels Tunnelbohrmaschine sind nur Varianten zugelassen, die zu
keiner Erhdhung von Schadstoffemissionen im Bereich des Nordportals (Ret-
tungszufahrt Wagenburgtunnel) und der Stuttgarter Innenstadt fihren.

— Es ist durch geeignete MaBnahmen sicherzustellen, dass durch die starkere In-
anspruchnahme der Baustelleneinrichtungsflache am Filderportal keine héheren
Staubemissionen auftreten als bei der bereits planfestgestellten Spritzbetonbau-
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weise. Dies ist bei der Entwicklung des Vorbeugungs-, Sicherungs- und Uberwa-

chungskonzeptes zur Staubemissionsminderung zu bericksichtigen.

5.2.6 Natur und Landschaft
5.2.6.1 Zusagen

Die Vorhabentragerin sagt zu, die Nutzung stadtischer Grinflachen mit dem Garten-,

Friedhofs- und Forstamt der Stadt Stuttgart abzustimmen.

5.2.6.2 Nebenbestimmungen

— keine —

5.2.7 Abfall, Massenverwertung und Boden
5.2.7.1 Zusagen

— keine —
5.2.7.2 Nebenbestimmungen

Soweit am Filderportal Anlagen zur Separierung des Ausbruchsmaterials zum Ein-
satz kommen, sind im Zuge der Ausfihrungsplanung Detailplane zu erstellen und
dem Eisenbahn-Bundesamt vorzulegen.

5.2.8 Hydro-Geologie und Wasserwirtschaft
5.2.8.1 Zusagen

— Die Vorhabentragerin sagt zu, Handlungskonzepte fir die unter Ziffer 1.1.6 der
Stellungnahme der Unteren Wasserbehérde vom 4. November 2011 aufgeflihrten
Problemszenarien auszuarbeiten und der Unteren Wasserbehdrde sowie dem Ei-

senbahn-Bundesamt vorzulegen.

— Die Vorhabentragerin sagt zu, die Planungen zur Ausfihrung und zum spateren
Rickbau der Wendekaverne mit der Unteren Wasserbehérde und dem Eisen-

bahn-Bundesamt abzustimmen.

5.2.8.2 Nebenbestimmungen

— Séamtliche Auflagen und Hinweise, die im tunnelbautechnischen Gutachten zum
TVM-Vortrieb angeflhrt werden, welches die Vorhabentragerin ihnren Planunterla-
gen beigelegt hat, sind zu beachten. Die Einhaltung dieser Auflagen und Hinwei-
se sowie samtlicher Nebenbestimmungen durch die mit dem Bau der Tunnelrdh-
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ren beauftragten Unternehmen ist von der Vorhabentragerin permanent zu Uber-

wachen.

FOr den Bau der Wendekaverne unter dem bestehenden Wagenburgtunnel ist ein
baubegleitendes Messprogramm zu planen und auszufihren. Planung und Aus-
fihrung dieses Messprogramms haben sich nach den Empfehlungen der Firma
WBI GmbH zu richten, die diese in ihrer Stellungnahme zur Machbarkeit der
Wendekaverne vom November 2011 als von der Vorhabentragerin beauftragtes

Gutachterblro ausgesprochen hat.

Die genaue Lage der Wendekaverne ist erst im Zuge des Vortriebs festzulegen,
nachdem der tatsachliche Verlauf des Anhydritspiegels zweifelsfrei feststeht. Da-
bei sind die im Lageplan und im Grunderwerbsplan eingezeichneten Grenzen

einzuhalten.

Die hydraulische Trennung der einzelnen, zu durchfahrenden Grundwasserstock-
werke mit Hilfe der geplanten AbdichtungsmaBnahmen ist auch bei maschinellem
Vortrieb mit unmittelbar folgendem TUbbing-Ausbau dauerhaft sicherzustellen.

Der Ringraummoértel zwischen Tubbingschale und Gebirge ist dauerbestandig
auszuftihren und hat den Anforderungen an die Grundwasservertraglichkeit ge-
man Ziffer A/VII1/6.1.8 des Planfeststellungsbeschlusses vom 19. August 2005 zu

genugen.

Die Bauablaufe zur Herstellung des Dammrings bei km 8,9+50 wahrend des ma-
schinellen Tunnelvortriebs sind im Zuge der Ausfihrungsplanung detailliert zu be-
schreiben und mit der Unteren Wasserbeh6rde und dem Eisenbahn-Bundesamt
abzustimmen. Dabei ist sicherzustellen, dass keine Stockwerksverbindungen zwi-
schen km5 und km4 geschaffen werden.

Die fir den Tunnelvortrieb zur Grundwasserhaltung geplanten Einrichtungen sind
in den Ausfuhrungsplédnen detailliert zu beschreiben und darzustellen. Die Aus-
fihrungsplane sind mit der Unteren Wasserbehdrde und dem Eisenbahn-Bundes-

amt abzustimmen.

Die Intervalle bei der Durchfihrung von Ortsbrustaufnahmen sind an die geologi-
schen und hydrogeologischen Verhaltnisse anzupassen. Umfang und Umsetzung
der vortriebsbegleitenden ErkundungsmaBnahmen sowie die MaBnahmen zur
Kontrolle der Ortsbrust sind im Rahmen der Ausfihrungsplanung mit der Unteren

Wasserbehdrde und dem Eisenbahn-Bundesamt abzustimmen.
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— Im Rahmen der Ausfihrungsplanung sind Méglichkeiten zur Minimierung der

Grundwasserentnahme im Bereich des Stubensandsteins (km4) zu prifen und

gegebenenfalls umzusetzen.

5.2.9
5.2.9.1

5.2.9.2

5.2.10
5.2.10.1

5.2.10.2

5.2.11
5.2.111

5.2.11.2

Landwirtschaft
Zusagen

— keine —
Nebenbestimmungen

— keine —

Offentliche Sicherheit, Brand- und Katastrophenschutz
Zusagen

— keine —

Nebenbestimmungen

— keine —

Belange anderer Verkehrstrager
Zusagen

— keine —

Nebenbestimmungen

Der Ausgang des Fluchtstollens am Wagenburgtunnel ist jederzeit fir Rettungsfahr-

zeuge zuganglich zu halten.

5.2.12
5.2.12.1

5.2.12.2

5.2.13
5.2.13.1

Belange von Leitungstragern
Zusagen

— keine —

Nebenbestimmungen

— keine —

Kulturgtter
Zusagen

— keine —

35



5.2.13.2 Nebenbestimmungen

— keine —

5.3 Sonstiges
5.3.1 Zusagen

— keine —
5.3.2 Nebenbestimmungen

Soll von einer der Nebenbestimmungen oder der Zusagen abgewichen werden, ist
dies zuvor der Planfeststellungsbehdrde zur abschlieBenden Entscheidung mitzutei-
len. Fir den Fall, dass unvorhersehbare Schwierigkeiten auftreten sollten, behalt sich

die Planfeststellungsbehérde die Anordnung erganzender Auflagen vor.

Die Vorhabentragerin hat durch Berlcksichtigung in ihren Ausschreibungen und Ver-
gabevertragen in geeigneter Weise sicherzustellen, dass die Nebenbestimmungen
und Zusagen des Planfeststellungsbeschlusses und etwaiger auf seiner Grundlage
ergehender weiterer Anforderungen auch von den beauftragten Firmen oder deren
Beauftragten beachtet werden. Diese sind vor Aufnahme der Arbeiten vor Ort darauf

hinzuweisen und in etwaige kritische Arbeiten einzuweisen.
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B. Zusammenfassende Darstellung des Vorhabens und
seiner Umweltauswirkungen

1. Verfahrensgegenstand

Mit dem Antrag der DB Netz AG zur 2. Plananderung und dem ergdnzenden Antrag
zur Tunnelvortriebsmethode beabsichtigt die Vorhabentragerin die Planfeststellung

folgender Anderungen:

e Der Abstand der Verbindungsbauwerke zwischen den beiden eingleisigen Tun-
nelréhren soll von bisher 1.000 Meter auf 500 Meter verklrzt werden. Daflir wer-

den neun zusatzliche Verbindungsbauwerke vorgesehen.

e Die Dammringe zur Einschrankung der Langslaufigkeit des Wassers im unausge-
laugten Gipskeuper sollen neu angeordnet werden. Statt 12 sollen 15 Dammringe
angebracht werden. Im ausgelaugten Gipskeuper sollen auBerdem die Lage und
Anzahl (20 statt 14) der Injektionsringe geédndert werden.

e Das Trogbauwerk auf der Filderebene im Anschluss an den Fildertunnel soll um
ca. 11,70 Meter verklrzt und die Rettungszufahrt entsprechend angepasst wer-

den.

e Die neuen Gleisanlagen sollen neue Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

erhalten.

e Fir den Tunnelquerschnitt soll von km 5,0+40 bis km 5,4+75 (bzw. bis zum Uber-
gang auf die offene Bauweise bei Einsatz einer Tunnelvortriebsmaschine) ein

lichter Radius von 4,70 Meter festgelegt werden.

e Mit gesondertem Antrag wird zur Errichtung der beiden Tunnelrdhren die Geneh-
migung des optionalen Einsatzes einer Tunnelvortriebsmaschine anstelle der bis-

her planfestgestellten Spritzbetonbauweise angestrebt.

e Fir den Einsatz einer Tunnelvortriebsmaschine werden zusétzliche Montageka-
vernen beantragt, in denen die Tunnelvortriebsmaschine nach der Auffahrt der
ersten Réhre demontiert und zur Auffahrt der zweiten Réhre wieder montiert wer-
den kann. Die Montagkavernen sollen bei Bedarf miteinander verbunden werden
kénnen. Im Falle der ,Langen Schildfahrt* mit zwei parallel betriebenen Tunnel-

vortriebsmaschinen dienen die Montagekavernen jeweils zur Demontage / Zerle-
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gung der beiden Tunnelvortriebsmaschinen. Die Vorhabentragerin hat lhre Pla-
nung bezlglich dieser Kavernen im Erdrterungstermin dahingehend konkretisiert,
dass die beiden Montagekavernen zu einer Wendekaverne mit insgesamt gerin-
geren AusmaBen (vgl. Gliederungspunkt B.2) modifiziert werden sollen. Die Lage
der Wendekaverne unter dem bestehenden Wagenburgtunnel wird gegeniber

den urspringlich geplanten Montagekavernen nicht verandert.

2. Zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen des
Vorhabens gem. § 11 UVPG

Die dauerhaften Umweltauswirkungen des Vorhabens bleiben bei den beantragten
Plananderungen unverandert; zwar wird der Eingriff in den Fels durch die zusatzlich
vorgesehenen Verbindungsbauwerke zwischen den beiden Tunnelréhren etwas gré-
Ber, dies hat aber keine Auswirkungen auf die Schutzgliter des UVPG. Bauzeitlich
fihren die beantragten Plananderungen insoweit zu geanderten Auswirkungen auf
die Umwelt, als sich die ausgebrochene Gesteinsmasse im Volumen der zusatzli-
chen Verbindungsbauwerke erhdht und, falls bei der Herstellung der Tunnelréhren
eine Tunnelvortriebsmaschine zum Einsatz kommt, die Baustellenlogistik anzupas-
sen ist. Im Falle des TVM-Einsatzes reduziert sich zudem die erforderliche Grund-

wasserhaltung (genaue Angaben dazu liegen der Anhérungsbehdrde nicht vor).

Die zusatzlich ausgebrochenen Gesteinsmassen flir die Erstellung der hinzu kom-
menden Verbindungsbauwerke erhdéhen die insgesamt zu transportierende Aus-
bruchsmasse um weniger als ein Prozent. Sofern die Tunnelrdhren mit Hilfe einer
Tunnelvortriebsmaschine aufgefahren werden, fallt zusatzliches Aushubmaterial fir
die Wendekaverne an, die nach Abschluss der Bauarbeiten jedoch wieder verfillt
wird. Mit einer Breite von 11,60 Meter und eine H6he von 12,85 Meter auf einer Ge-
samtlange von ca. 85 Metern ist das Volumen der Wendekaverne kleiner als das der
urspranglich beantragten Montagekavernen (Lange: jeweils ca. 30 Meter, Breite: je-
weils 20 Meter, Hohe: jeweils 18 Meter — zzgl. der MaBe eines etwaigen Verbin-
dungsbauwerks). Die beantragte VergréBerung des lichten Radius der beiden Tun-
nelrdhren von km 5,0+40 bis km 5,4+75 (bzw. bis zum Ubergang auf die offene
Bauweise bei Einsatz einer Tunnelvortriebsmaschine) fuhrt ebenfalls zu einer gering-
flgigen Erh6hung des Aushubvolumens.
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Im Falle des Einsatzes einer Tunnelvortriebsmaschine wird die Baustellenlogistik da-
hingehend geéndert, dass sich zwar in der Summe die erforderlichen LKW-Fahrten
reduzieren, diese sich jedoch starker als bei der bestehenden Planung auf den Be-
reich um das Filderportal verlagern. Die Reduzierung der LKW-Fahrten wird dabei
trotz der geringfigigen Zunahme der Ausbruchsmassen aufgrund der zusatzlichen
Verbindungsbauwerke, des veranderten Tunnelquerschnitts und der Wendekaverne
dadurch erreicht, dass der Ausbau der Tunnelréhren mit Hilfe von Tlbbingen weni-

ger Transportvolumen bendtigt als bei der Spritzbetonbauweise.

Trotz der Verlagerung des Baustellenverkehrs zum Filderportal hin kommt es beim
Einsatz des TVM-Vortriebs auch hier zu keiner Larmerhéhung. Das den Antragsun-
terlagen beigefligte Larmgutachten zeigt vielmehr auf, dass es gegeniber der
Spritzbetonbauweise an allen drei Angriffspunkten zu einer Senkung des Bauldarms
kommt. Grund hierfur sind die insgesamt verringerten LKW-Fahrten und der Einsatz
von Fodrderbandern anstelle von Muldenkippern auf den Baustellen-Einrichtungs-

flachen.
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C. Rechtliche Wirdigung

1. Planrechtfertigung

Die beantragten Plananderungen bedirfen einer eigenen Planrechtfertigung. Dabei
muss zwischen dem Antrag zur 2. Plananderung und dem Erganzungsantrag unter-
schieden werden. Gegenstand der 2. Plananderung ist insbesondere die Reduzie-
rung des Abstands der Verbindungsbauwerke (Querschlage) zwischen den beiden
Tunnelréhren von 1.000 Meter auf 500 Meter. Diese Plananderung begriindet die
Vorhabentragerin mit der nationalen Einflhrung der europdaischen Richtlinie TSI —
SRT (technische Spezifikation fiir die Interoperabilitdt — Safety in Railway Tunnels),
die einen maximalen Abstand von 500 Metern zwischen diesen Verbindungsbauwer-
ken vorsieht. Mit der Halbierung des Abstands der Verbindungsbauwerke wird dieser
rechtlichen Anforderung nachgekommen und das Rettungskonzept erheblich verbes-
sert. An der Rechtfertigung dieser Plananderung bestehen keine Zweifel. Die Anhd-
rungsbehdérde hatte bereits in ihrem Anhérungsbericht vom Juni 2004 die Erforder-
lichkeit eines Abstands der Verbindungsbauwerke von maximal 500 Metern gesehen
und begriBt die Planédnderung daher ausdricklich.

Neben den zusétzlichen Verbindungsbauwerken umfasst der Antrag der Vorha-
bentragerin zur 2. Plandnderung auch eine veranderte Anordnung der Dammringe
zur Einschrankung der Langslaufigkeit des Wassers im unausgelaugten Gipskeuper,
wobei statt bislang 12 nun 15 Dammringe angebracht werden sollen, sowie die An-
derung von Lage und Anzahl der Injektionsringe (20 statt bisher 14) im ausgelaugten
Gipskeuper. Diese Plananderungen begriindet die Vorhabentragerin ebenso wie die
Verklrzung des Trogbauwerks am Sidportal des Fildertunnels und einiger weiterer
Anderungen mit neuen Erkenntnissen aufgrund einer vertieften Planung. Da weder
die Planunterlagen noch das Anhérungsverfahren Hinweise auf ein etwaiges Risiko-
potential dieser Detailanderungen gezeigt haben und auch keine diesbeziglichen
Einwendungen vorliegen und diese Anderungen nur geringe Auswirkungen auf 6f-
fentliche und private Belange haben, erscheint eine vertiefte Prifung der Rechtferti-
gung entbehrlich. Bei Vorhaben mit einer solch groBen Komplexitat wie dem Filder-
tunnel erscheint es durchaus plausibel, dass sich in der Ausfiihrungsplanung ein Be-
darf fir kleinere Anderungen ergibt.
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Erganzend zu den genannten Anderungen hat die Vorhabentragerin die Genehmi-
gung der optionalen Verwendung einer Tunnelvortriebsmaschine (TVM) beantragt.
Die Vorhabentragerin hat ihren Antrag mit ihrem wirtschaftlichen Interesse begrin-
det, beide Vortriebsvarianten in den Wettbewerb zu stellen. Sie verweist darauf, dass
sie seit der Planfeststellung des Fildertunnels im Jahr 2005 bei anderen Tunnelbau-
vorhaben mit dem Einsatz von Tunnelvortriebsmaschinen ausreichend Erfahrungen
sammeln konnte (z.B. beim Bau des Katzenbergtunnels). Nachdem inzwischen das
Ausschreibungsergebnis vorliege, habe sich der Einsatz einer TVM beim Fildertunnel
als die wirtschaftlichere Bauweise herausgestellt. Die Vorhabentragerin méchte sich
jedoch weiterhin die Option offen halten, alternativ auch die urspriinglich beantragte
und bestandskraftig planfestgestellte Spritzbetonbauweise anzuwenden. Sie begrin-
det die Aufrechterhaltung dieser Option damit, bei unvorhergesehenen geologischen
Stérungen oder im Falle einer Maschinenhavarie auf die Spritzbetonbauweise zu-
rickgreifen zu kénnen. Zur Einhaltung der durch die Planfeststellung begrenzten
Bauzeit kénne es in diesen Fallen erforderlich werden, Teilabschnitte des Tunnels in
der Spritzbetonbauweise aufzufahren (Schreiben der DB ProjekiBau GmbH vom 16.
April 2012).

Die Anhérungsbehérde halt die Begrindung zur Anwendung der Tunnelvortriebsma-
schine sowie zur Aufrechterhaltung der optionalen Spritzbetonbauweise fir sachlich
gerechtfertigt. Der TVM-Vortrieb hat Vorteile insbesondere bezliglich der Wasserhal-
tung, unvorhergesehene Erschwernisse kénnen aufgrund der schwierigen Geologie
aber nicht von vornherein ausgeschlossen werden, so dass die rechtliche Vorhaltung
der Spritzbetonbauweise auch im Lichte der 6ffentlichen und privaten Belange eben-
falls berechtigt erscheint. Ein Verzicht auf diese Rickfallebene wirde sonst im Er-
eignisfall eine Verlangerung der Bauzeit und unter Umstanden sogar ein erneutes
Anderungsverfahren erforderlich machen, um das bereits heute genehmigte Bauver-
fahren erneut planfestzustellen oder um die befristete wasserrechtliche Erlaubnis
zum Entnehmen, Zutageférdern, Zutageleiten und Ableiten von Grundwasser zu ver-
langern. Dies kann nicht Ziel eines Planédnderungsverfahrens sein. Der Verzicht auf
die Spritzbetonbauweise kénnte daher nach Auffassung der Anhérungsbehdrde nur
angeordnet werden, wenn es flr die Spritzbetonbauweise tatsachlich keine sachliche
Begriindung gabe und der Vortrieb mittels Tunnelbohrmaschine unter allen Aspekten
vorzugswurdig erschiene. Die Anhérungsbehdrde sieht den TVM-Vortrieb jedoch in
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der Abwagung aller 6ffentlichen und privaten Belange nur als gleichwertig zur Spritz-

betonbauweise an.

Die Planrechtfertigung der beantragten Anderungen scheitert nicht daran, dass die
Planrechtfertigung fur das gesamte Vorhaben, wie teilweise von Privatpersonen und
Naturschutzverbanden behauptet wird, entfallen ware. Die Planrechtfertigung fir das
Projekt Stuttgart 21 und die damit verbundene Aus- und Neubaustrecke Stuttgart—
Ulm—Augsburg ist nach Auffassung der Anhérungsbehérde weiterhin gegeben.
Selbst wenn der geplante Durchgangsbahnhof keine héhere Leistungsfahigkeit auf-
weisen sollte als ein umgebauter Kopfbahnhof, bleibt zur Planrechtfertigung doch die
Anbindung des Flughafens und die stadtebaulichen Entwicklungsmdglichkeiten der
Landeshauptstadt Stuttgart durch das freiwerdende Gleisvorfeld des bestehenden
Kopfbahnhofs, die verminderte Trennwirkung der innerstadtischen Bahnanlagen so-
wie die reduzierte Larmbelastung im Stuttgarter Talkessel durch die kiinftig unter-
irdisch verkehrenden Zlge. Eine verbesserte Leistungsfahigkeit ist daher nicht der
alleinige Aspekt einer Planrechtfertigung. Mit einer eisenbahnrechtlichen Planfest-
stellung dirfen auch stadtebauliche Ziele wie die Schaffung von stadtebaulichen
Entwicklungsflachen oder die Beseitigung der Trennwirkung von Bahnanlagen ver-
folgt werden. Gleiches gilt fir das Ziel, den Verkehrslarm zu verringern. Hierauf hat
der VGH Baden-Wirttemberg bereits in seinem Urteil (Az.: 5 S 2257/05) zum Aus-

gangsbeschluss (Planfeststellungsbeschluss vom 19. August 2005) hingewiesen.

Nicht Teil der planfeststellungsrechtlichen Abwéagung ist die Frage der Wirtschaftlich-
keit. Es obliegt der Vorhabentragerin und den am Vorhaben finanziell beteiligten Pro-
jektpartnern, die Kosten-Nutzen-Relation des Vorhabens zu bewerten. Fir die Plan-
feststellung von Bedeutung ist die Finanzierung des Vorhabens nur insoweit, als
dass die Finanzierung nicht ausgeschlossen sein darf. Auch wenn das Vorhaben mit
Kostenrisiken behaftet ist, ist die Finanzierung des Vorhabens zum heutigen Zeit-
punkt jedoch keineswegs ausgeschlossen. Die Realisierung des Vorhabens ist zu-
dem sowohl von der Vorhabentrégerin als auch von den Finanzierungspartnern nach
wie vor beabsichtigt, mit der Umsetzung des Infrastrukturvorhabens wurde inzwi-
schen bereits bei mehreren Abschnitten begonnen. Nachdem sich bei einer Volksab-
stimmung im November 2011 eine klare Mehrheit der Bevélkerung sowohl in Baden-

Wiirttemberg insgesamt als auch in der Stadt Stuttgart und ihrem Umland gegen ein
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sogenanntes ,Ausstiegsgesetz” ausgesprochen hat, ist auch der Finanzierungsanteil

des Landes Baden-Wiurttemberg gesichert.

2. Abschnittsbildung

Die Abschnittsbildung ist von den Plananderungen nicht betroffen. Es wird daher
diesbezlglich auf die Ausfihrungen des Planfeststellungsbeschlusses vom 19. Au-
gust 2005 verwiesen.

3. Alternativenprufung

Die Alternativenprifung des Planfeststellungsverfahrens zur 2. Plananderung be-
schrankt sich auf die erganzend beantragten Alternativen zur planfestgestellten
Spritzbetonbauweise. Die Vorhabentragerin hat beantragt, den Tunnel in den dafir
geeigneten Bereichen optional mit Hilfe einer Tunnelvortriebsmaschine (TVM) aufzu-
fahren. Als flir den TVM-Vortrieb geeignet angesehen werden die Tunnelabschnitte
von Kilometer 0+960 bis 4+580 und von Kilometer 5+730 bis 9+765. Der maschinelle
Vortrieb soll anstelle der zuvor vorgesehen Spritzbetonbauweise, die auch unter der
Bezeichnung Neue Osterreichische Tunnelbaumethode bekannt ist, Anwendung fin-
den. In den Ubrigen Bereichen, d.h. im Bereich des Verzweigungsbauwerks beim
Hauptbahnhof (bis Kilometer 0+960) sowie im Bereich des Zwischenangriffs in der
Sigmaringer StraBe werden die beiden Tunnelréhren weiterhin in Spritzbetonbauwei-
se erstellt. Auch die Verbindungsbauwerke (Querschlage) zwischen den Tunnelréh-
ren, deren Abstand von 1.000 Meter auf 500 Meter reduziert werden soll, werden in

Spritzbetonbauweise hergestellt.

Fur die optionale Anwendung der Tunnelvortriebsmaschine hat die Vorhabentragerin
zwei alternative Konzepte zum Gegenstand ihres Antrags gemacht. Das erste Kon-
zept lehnt sich an das bei der Spritzbetonbauweise vorgesehene Verfahren an. Da-
nach soll der obere Teil der beiden Tunnelréhren, beginnend beim Filderportal, fal-
lend bis zum Zwischenangriff an der Sigmaringer StraBe aufgefahren werden. Dies
soll so erfolgen, dass erst eine der beiden Tunnelréhren bis zum Zwischenangriff
aufgefahren wird, die Tunnelbaumaschine zurlickgezogen wird und danach die zwei-
te Tunnelréhre bis zum Zwischenangriff erstellt wird. Parallel zu diesem Bauablauf
soll der Zwischenangriff durchgeflhrt werden und der fir den TVM-Einsatz aus geo-

43



logischen Griinden nicht geeignete Bereich zwischen Kilometer 4+580 und 5+730 in
Spritzbetonbauweise erstellt sowie die nétigen Abdichtungsbauwerke (Damm- und
Injektionsringe) gebaut werden.

Im weiteren Bauablauf soll die Tunnelvortriebsmaschine durch den zuvor erstellten
Zwischenbereich durchgezogen werden und die Tunnelréhre weiter fallend in Rich-
tung Hauptbahnhof bis zu dem zuvor in Spritzbetonbauweise hergestellten Abdich-
tungsbauwerk bei Kilometer 0+960 aufgefahren werden. Dort sollte die Tunnelvor-
triebsmaschine nach der zunachst beantragten Planung in einer dafir ebenfalls in
Spritzbetonbauweise hergestellten Montagekaverne zerlegt und in einer benachbar-
ten Montagekaverne wieder zusammengebaut werden. Danach soll die zweite Tun-
nelrhre steigend bis zum Zwischenangriff aufgefahren werden, wo die Tunnelvor-
triebsmaschine vollstandig zerlegt in Einzelteilen aus dem Tunnel transportiert wer-
den soll. Die beiden Montagekavernen sollten gemafn der urspriinglich beantragten
Planung gegebenenfalls miteinander verbunden werden. Die Montagekavernen lie-
gen unter dem vorhandenen Wagenburgtunnel, einem seit 1958 bestehenden Stra-
Bentunnel, der aus nur einer Réhre besteht.

Diese Vorgehensweise hat die Vorhabentragerin im Erérterungsverfahren insoweit
modifiziert, dass sie nunmehr anstelle der beiden, gegebenenfalls miteinander ver-
bundenen, Montagekavernen eine in den AusmaBen deutlich kleinere Wendekaver-
ne plant. Die Tunnelvortriebsmaschine soll dabei in geringerem MafBe als urspring-
lich vorgesehen zerlegt und durch die Wendekaverne durchgeschoben werden. An-
stelle der urspriinglich vorgesehenen Montagekavernen mit einer Lange von jeweils
etwa 30 Metern, einer Breite von ca. 20 Metern (ohne die optional beantragte Ver-
bindung der beiden Bauwerke) und einer H6he von ungefahr 18 Metern bemisst sich
die Wendekaverne bei einer Gesamtlange von ca. 85 Metern auf eine Breite von
rund 11,60 Meter und eine H6he von 12,85 Meter. Diese konkretisierende Planande-
rung ist in den festzustellenden Planunterlagen aufgenommen worden (mit Datum
vom 19.03.2012) und ersetzt die urspringlich beantragten Plane. Trotz der gréBeren
Gesamtlange ist das Volumen der Wendekaverne erheblich kleiner als das der bei-
den Montagekavernen. Dies gilt selbst dann, wenn Letztere nicht miteinander ver-
bunden wirden. Durch die geringere Héhe der Wendekaverne ist zudem der Ab-
stand zum darlber liegenden Wagenburgtunnel um mehr als flinf Meter gréBer.
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Das zweite Konzept fir den Einsatz einer Tunnelbohrmaschine ist die sogenannte
,Lange Schildfahrt”, bei der zwei Tunnelvortriebsmaschinen gleichzeitig zum Einsatz
kommen. Die beiden Tunnelréhren werden dabei ausgehend vom Filderportal jeweils
fallend bis zum Bereich des Zwischenangriffs aufgefahren. Der Bereich um den Zwi-
schenangriff wird ebenso wie beim ersten Konzept zunéachst in Spritzbetonbauweise
erstellt; die beiden Tunnelvortriebsmaschinen werden dann durch diesen Bereich
hindurch gezogen und setzen ihre Arbeit danach weiterhin fallend bis zum Verzwei-
gungsbauwerk fort, wo sie schlieBlich zerlegt werden. Dieses Konzept zur maschinel-
len Tunnelauffahrt ist nach Aussage der Vorhabentragerin jedoch wirtschaftlich nur
interessant, wenn die Tunnelvortriebsmaschinen am Ende ihres Einsatzes so zerlegt
werden kdnnen, dass eine weitere Nutzung bei anderen Tunnelbauvorhaben méglich
bleibt. Dies erfordert den Bau der bereits erwahnten (De-)Montagekavernen. Mit der
Entscheidung der Vorhabentragerin, anstelle der Montagekavernen eine kleinere
Wendekaverne zu bauen, ist die ,Lange Schildfahrt* demzufolge wirtschaftlich nicht

mehr moglich.

Die Anhérungsbehdérde sieht in der ,Langen Schildfahrt” keine gegeniiber dem zuvor
beschriebenen TVM-Konzept vorzugswirdige Variante. Die ,Lange Schildfahrt* er-
schiene, trotz der damit verbundenen Bauzeitverkirzung, allenfalls dann als vorzugs-
wirdig, wenn bei dieser Variante die Montagekavernen entfallen kénnten. Auch dann
stinde dem insoweit vermindertem Eingriff wegen des gleichzeitigen Einsatzes
zweier Tunnelvortriebsmaschinen jedoch eine bauzeitlich doppelt so hohe Verkehrs-
belastung der bereits heute stark belasteten BundesfernstraBen B 27 und A 8 ge-
genlber, da bei dieser Variante zeitgleich zwei Tunnelbohrmaschinen in fallender
Richtung arbeiten wirden und sowohl der Transport des ausgebrochenen Gesteins
als auch die Anlieferung der TUbbinge ausschlieBlich Uber das Filderportal (und im
weiteren Verlauf ggf. Gber den Zwischenangriff) erfolgen wirde. Da die Vorhabentra-
gerin nachvollziehbar dargelegt hat, dass eine zerstérende Zerlegung zweier Tunnel-
vortriebsmaschinen (nach jeweils nur neun Kilometern Vortriebsstrecke) keine wirt-
schaftlich zumutbare Option ist und demzufolge zwei Demontagekavernen mit den
urspringlich vorgesehenen Abmessungen bendtigt werden, sieht die Anhérungsbe-
horde in der ,Langen Schildfahrt* keine vorzugswiirdige TVM-Variante. Gegen die
Anderung der (De-)Montagekavernen in eine Wendekaverne bestehen deshalb keine
Bedenken.
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4. Vereinbarkeit des Vorhabens mit den betroffenen offentlichen
und privaten Belangen

4.1 Eigentum

4.1.1 Auswirkungen aufgrund der 2. Plananderung

Die beantragten Plananderungen fihren zu einer geédnderten Inanspruchnahme von
Grundstlicken. Die zusatzlichen Verbindungsbauwerke sowie die verdnderte Anord-
nung von Dammringen erfordern zusatzliche Grunddienstbarkeiten. Die Anhérungs-
behérde halt die durch die beantragte Plananderung vorgesehene zusétzliche oder
erstmalige Inanspruchnahme von Grundstiicken nach Abwéagung aller von dem Vor-
haben berthrten 6ffentlichen und privaten Belange, auch unter Beriicksichtigung der
herausgehobenen Bedeutung einer Eigentumsbeeintrachtigung, far erforderlich und
verhédltnismaBig. Durch die zusatzlichen Verbindungsbauwerke werden die Ret-
tungsmaoglichkeiten von Fahrgésten im Havariefall erheblich verbessert; die Ande-
rung der Anzahl und Anordnung von Dammringen basiert auf neuen Untersuchungen
der Vorhabentragerin und wird zur Vermeidung geologischer Risiken erforderlich.

Dem stehen keine unverhaltnismaBigen Nachteile der betroffenen Grundstiicksei-
gentimer gegenilber. Es ist kein Erwerb der betroffenen Grundstiicke erforderlich,
die eintretenden Eigentumsbeeintrachtigungen beschranken sich auf die Eintragung
einer Grunddienstbarkeit in Form einer beschrankt persdnlichen Dienstbarkeit ins
Grundbuch. Diese kann zwar — abhangig von der Tunnellberdeckung — gegebenen-
falls auch mit einer Nutzungseinschrankung des Grundstlicks verbunden sein, die
jedoch nach Auffassung der Anhérungsbehdérde nicht als unverhaltnismaBig einzu-
stufen ist. Denn es gibt keine Nutzungsbeschrankungen an der Grundsticksoberfla-
che, sondern nur bei Bauvorhaben unterhalb der Grundsticksoberflache, die rele-
vant wirden, falls z.B. eine Tiefgarage oder eine Anlage zur Erdwarmenutzung ge-
baut werden sollte. Gleichwohl sind Wertminderungen der betroffenen Grundstiicke
aufgrund der eingetragenen Grunddienstbarkeiten — auch in den Bereichen mit gro-
Ber Uberdeckung — nicht ausgeschlossen. Diese Belastungen miissen angesichts
der Bedeutung des Vorhabens und der mit den Anderungen verbundenen Sicher-

heitsvorteile hingenommen werden und kénnen nur finanziell ausgeglichen werden.

Neben der Entschadigung aufgrund einer Nutzungseinschrankung, tber die in einem

gesonderten Verfahren zu entscheiden ist, sofern es nicht zu einer Einigung zwi-
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schen dem jeweils betroffenen Grundstiickseigentimer und der Vorhabentragerin
kommt, besteht ggf. auch ein Anspruch auf Entschadigung von Verkehrswertminde-
rungen betroffener Grundstliicke gegen die Vorhabentragerin. Hierzu wird auf die
diesbezuglichen Aussagen im Planfeststellungsbeschluss vom 19. August 2005 ver-

wiesen.

4.1.2 Auswirkungen aufgrund des Einsatzes einer Tunnelvortriebs-
maschine (Erganzung zur 2. Plananderung)
Auch zur Anlegung der Wendekaverne und der erforderlichen Aufweitung von
Dammringen im Bereich des Zwischenangriffs werden einige Grundstiicke in gréBe-
rem Umfang beansprucht als bei der bisher planfestgestellten Spritzbetonbauweise.
Da die Wendekaverne nur bauzeitlich bendtigt und danach verflllt wird, werden die
Uber der Wendekaverne liegenden Grundstiicke nur voriibergehend in Anspruch ge-
nommen. Zu (weiteren) Nutzungseinschrankungen der Gber der Wendekaverne lie-
genden Grundstlcke wird es auch wahrend der Bauzeit der beiden Tunnelréhren
nicht kommen, da die Wendekaverne unterhalb des bereits bestehenden Wagen-
burgtunnels errichtet wird. Nutzungseinschrankungen bestehen deshalb bei diesen
Grundstiicken bereits aufgrund der Lage iber dem Wagenburgtunnel. Im Ubrigen gilt
das unter Punkt 4.1.1 Gesagte. Zur Bewertung des TVM-Einsatzes vgl. Gliederungs-
punkte C.3 (Alternativenprifung) und C.4.7.2 (TVM-Vortrieb).

4.2 Raumordnerische und kommunale Belange

Durch die beantragten Plananderungen und die erganzend beantragte Genehmigung
des optionalen Einsatzes einer Tunnelvortriebsmaschine werden die raumordneri-
schen und kommunalen Belange nicht starker als durch das bereits planfestgestellte
Infrastrukturvorhaben berthrt. Die Einwendungen und Hinweise der Stadt Stuttgart
betreffen ausschlieBlich Themen, die Gegenstand der Gbrigen Gliederungspunkte
sind und dort erértert werden.
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4.3 Schall- und Erschitterungsimmissionen,
elektromagnetische Felder

4.3.1 Schallimmissionen
4.3.1.1 Auswirkungen aufgrund der 2. Plananderung

— Betriebsbedingte Schallimmissionen (Schienenverkehrslarm)

Unmittelbar einwirkende Schallimmissionen durch den Betrieb der Strecke treten im
PFA 1.2 nur im Bereich vor dem Sidportal des Fildertunnels auf. In diesem Bereich
sind jedoch keine Anderungen vorgesehen. Beziiglich des Schienenverkehrslarms
gelten daher unverandert die Aussagen des Planfeststellungsbeschlusses vom 19.
August 2005.

— Baubedingte Schallimmissionen (Baularm)

Die beantragte 2. Plananderung fihrt zu keinen relevanten Auswirkungen auf die
baubedingten Schallimmissionen. Zwar fallt durch die zusatzlichen Verbindungsbau-
werke (Querschlage) etwas mehr Aushubmaterial an, dies fihrt im Verhéltnis zum
Gesamtvolumen jedoch nicht zu einer spirbaren Erhéhung des LKW-Verkehrs im
Bereich der Tunnelportale und des Zwischenangriffs. Eine signifikante Erh6hung der
Schallimmissionen aus dem Baustellenbetrieb kann daher ausgeschlossen werden.
Die Vorhabentragerin hat daher auf eine erneute schalltechnische Untersuchung
verzichtet. Dagegen bestehen seitens der Anhérungsbehdérde keine Bedenken.

4.3.1.2 Auswirkungen aufgrund des Einsatzes einer Tunnelvortriebsmaschine
(Erganzung zur 2. Plananderung)

— Betriebsbedingte Schallimmissionen (Schienenverkehrslarm)

Der Einsatz der Tunnelvortriebsmaschine fiihrt zu keinen Anderungen des Schienen-
verkehrslarms, da dieser nur auBerhalb der Tunnelstrecken auftritt. Es wird daher auf

die Aussagen zum Gliederungspunkt 4.3.1.1 verwiesen.

— Baubedingte Schallimmissionen (Baularm)

Die Auswirkungen des veranderten Vortriebskonzepts auf die bauzeitlichen Schall-
immissionen hat die Vorhabentragerin in einem fachtechnischen Gutachten untersu-

chen lassen. Dieses kommt zum Ergebnis, dass der Einsatz einer Tunnelvortriebs-
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maschine zu keinen hdheren Schallimmissionen aus dem Baustellenbereich fihrt.
Dabei wurden zwei unterschiedliche TVM-Vortriebsvarianten geprift, die zwar unter-
schiedliche Belastungen in den Bereichen der beiden Tunnelportale und des Zwi-
schenangriffs ausweisen, die aber insgesamt zu keiner héheren Belastung an den
genannten Stellen flihren als die bereits planfestgestellte Spritzbetonbauweise.

Das Larmgutachten weist fir beide Varianten des TVM-Vortriebs an allen Angriffs-
punkten eine Minderung des Beurteilungspegels aus. Selbst bei der TVM-Variante
.Lange Schildfahrt“, bei der am Filderportal das gréBte Materialumschlagsvolumen
(Tunnelaushub und Tulbbinganlieferung) auftritt, sind die Baularm-Immissionen laut
Gutachten niedriger als bei der bislang planfestgestellten Spritzbetonbauweise.

Gegen dieses Gutachten wurde eingewandt, zur Beurteilung der Baularm-lmmis-
sionen sei anstelle der AVV Baularm die TA Larm zugrunde zu legen. Diese Forde-
rung ist unbegriindet. Zur Feststellung der Schadlichkeit von Baustellenlarm kann auf
die TA Larm auch bei Uber mehrere Jahre betriebenen GroBbaustellen nicht zurlick-
gegriffen werden. Darauf hat der VGH Baden-Wirttemberg bereits in seiner Ent-
scheidung (Urteil vom 8. Februar 2007, 5 S 2257/05) zum Ausgangsbeschluss (Plan-
feststellungsbeschluss vom 19. August 2005) hingewiesen. Dies gilt unabhangig von
der Bauweise auch fir veranderte La&rmimmissionen durch die Nutzung einer Tun-
nelvortriebsmaschine. Gegen die Heranziehung der AVV Baularm zur Beurteilung
der Frage, ob gem. § 74 Abs. 2 Satz 2 und 3 VwVIG i.V.m. § 22 BImSchG der
Vorhabentragerin Schutzvorkehrungen zum Wohl der Allgemeinheit oder zur Ver-
meidung nachteiliger Wirkungen auf Rechte anderer aufzuerlegen sind, bestehen

seitens der Anhérungsbehérde keine Bedenken.

Da es ausweislich des von der Vorhabentragerin vorgelegten schalltechnischen Gut-
achtens bei keiner Vortriebsvariante zu hdéheren als den bislang ermittelten Larmim-
missionen kommt, héalt die Anhérungsbehdrde die in den Nebenbestimmungen zum
Planfeststellungsbeschluss vom 19. August 2005 angeordneten SchutzmaBnahmen

fUr ausreichend.

Obwohl sich durch den Einsatz einer Tunnelvortriebsmaschine die Larmimmissionen
reduzieren lassen, halt die Anhdérungsbehérde eine verbindliche Vorgabe zur An-

wendung dieser Vortriebsmethode im Planfeststellungsbeschluss — unabhangig von
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damit verbundenen rechtlichen Schwierigkeiten — fir nicht sachgerecht. Die Vorha-
bentrégerin hat in nachvollziehbarer Weise die Aufrechterhaltung der Wabhlfreiheit der
anzuwendenden Vortriebsmethode damit begrindet, bei nicht vorhersehbaren
Schwierigkeiten notfalls auf die Spritzbetonbauweise zuriickgreifen zu kénnen (vgl.
ausfihrlich Gliederungspunkt C.1).

4.3.2 Erschitterungen und sekundarer Luftschall
4.3.1.1 Auswirkungen aufgrund der 2. Plananderung

Eine Erhéhung von Erschitterungen und sekundarem Luftschall aufgrund der 2.
Planénderung sind weder flr den spéateren Betrieb noch wahrend der Bauzeit zu er-

warten.

4.3.1.2 Auswirkungen aufgrund des Einsatzes einer Tunnelbohrmaschine
(Erganzung zur 2. Planénderung)

— Betriebsbedingte Erschitterungen

Der Einsatz der Tunnelvortriebsmaschine fiihrt zu keinen Anderungen des spéateren
Bahnbetriebs. Es liegen auch keine Hinweise vor, dass der Einsatz von Tubbingen
gegenlber der Spritzbetonbauweise zu einem starkeren Eintrag von Erschitterun-
gen ins Gebirge fuhren wirde. Mit verstarkten betriebsbedingten Erschiitterungen
und dadurch verursachten Sekundarlarm ist deshalb nicht zu rechnen.

— Baubedingte Erschitterungen

Durch den Einsatz einer Tunnelbohrmaschine sind ausweislich der den Planunterla-
gen beigeflgten erschitterungstechnischen Untersuchung keine starkeren Erschit-
terungen als bei der planfestgestellien Spritzbetonbauweise zu erwarten. In ihrer
Stellungnahme vom 18. Januar 2012 geht die Vorhabentragerin sogar von einer
verminderten Wahrnehmbarkeit des TVM-Vortriebs gegentiber der konventionellen
Spritzbetonbauweise aus (Gliederungspunkt 111.8.b). Der Anhérungsbehérde liegen

keine Hinweise vor, dass Gegenteiliges zu erwarten ist.

Aufgrund der groBen Uberdeckung in weiten Teilen des Fildertunnels ist ohnehin nur
im Bereich des Filderportals mit splrbaren Erschitterungen zu rechnen. Fir die in

diesem Bereich auftretenden Erschitterungen und den dadurch verursachten sekun-
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daren Luftschall ist mit der Zusage der Vorhabentrégerin, den Zeitpunkt der Vor-
triebsarbeiten vorher bekannt zu machen, und den Nebenbestimmungen des Plan-
feststellungsbeschlusses vom 19. August 2005 ausreichend Vorsorge getroffen. Er-
ganzende Nebenbestimmungen anlasslich des TVM-Vortriebs hélt die Anhérungsbe-
hdrde fir nicht erforderlich.

4.3.3 Elektrische und magnetische Felder

Elektrische und magnetische Felder treten nur im Eisenbahnbetrieb auf. Die 2. Plan-
anderung und ihre Erganzung zur optionalen Zulassung des TVM-Vortriebs haben
voraussichtlich keine Auswirkungen auf den spéateren Eisenbahnbetrieb. Auswirkun-
gen auf elektrische oder magnetische Felder durch die veranderte Bauweise kénnten
nur auftreten, wenn sich dadurch die abschirmende Wirkung der Tunnelréhren ver-
mindern wilrde — und auch dies nur in Bereichen mit geringer Uberdeckung. Hinwei-
se darauf, dass die Bauweise mit TUbbingen zu einer geringeren Abschirmung elekt-
rischer oder magnetischer Felder fUhrt, liegen der Anhdérungsbehérde jedoch nicht
vor. Fur den Fall, dass es dennoch zu Immissionskonflikten kommen sollte, sind die-
se mit den erforderlichen AbschirmungsmaBnahmen aus den bereits festgesetzten
Nebenbestimmungen des Planfeststellungsbeschlusses vom 19. August 2005 zu be-
heben.

4.4 Luft und Klima

Durch die 2. Plananderung werden die Auswirkungen des bereits planfestgestellten
Vorhabens auf die Schutzgiter Luft und Klima nur unwesentlich erhéht. Diese mini-
male Erhéhung resultiert aus dem zusatzlich zu beférdernden Ausbruchsmaterial der
hinzugekommenen Verbindungsbauwerke und dem zusétzlichen Material flr deren
Ausbau. Spilrbare Auswirkungen dieses im Verhaltnis zum Gesamtvorhaben sehr

geringen Transportvolumens (unter einem Prozent) sind dadurch nicht zu erwarten.

Bei dem als Ergénzung zur 2. Plananderung optional beantragten Einsatz einer Tun-
nelvortriebsmaschine wird die Anzahl der benétigten Lkw-Fahrten gegenlber der
planfestgestellten Spritzbetonbauweise sogar reduziert, weil die Anlieferung von
Tubbingen weniger Fahrten erforderlich macht als fir die Anlieferung des Baumateri-
als bei der Spritzbetonbauweise. Da die Vorhabentragerin sich fir den TVM-Vortrieb
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ausgesprochen hat und nur im Notfall auf die Spritzbetonbauweise zurtickgreifen will,
kann insgesamt von einer Verringerung der von Baufahrzeugen emittierten Schad-
stoffe ausgegangen werden.

Allerdings fuhrt der TVM-Vortrieb zu einer Verlagerung des Baustellenverkehrs. Ab-
hangig von der eingesetzten Vortriebsvariante werden der Bereich um das Nordpor-
tal des Fildertunnels am Hauptbahnhof und der Bereich um den Zwischenangriff an
der Sigmaringer StraBe von Baustellenverkehr entlastet, wahrend auf der Baustel-
leneinrichtungsflache am Filderportal mehr Baustellenverkehr abzuwickeln ist. So
steigt die durchschnittliche Transportmenge von Aushubmaterial am Filderportal pro
Tag von 810 m?3 (Spritzbetonbauweise) auf 1.800 m3 (TVM-Vortrieb), im Falle der
nicht mehr vorgesehenen ,Langen Schildfahrt” sogar auf 3.960 m3. Zwar wird am
Filderportal der Materialtransport ausschlieBlich per LKW durchgefiihrt werden, in der
Summe steigen die Abgasimmissionen auch im Nahbereich des Filderportals jedoch
nicht, da der Baustellenverkehr nur vom Zwischenangriff an das Filderportal verlagert
wird und die LKW, die bei der Spritzbetonbauweise zum Zwischenangriff fahren wr-
den, ebenfalls Uber die BundesstraBBe 27 fahren missten. Die Verkehrsbelastung der
unmittelbar am Filderportal vorbeifiihrenden B 27 ist deshalb bei der TVM-Bauweise
nicht héher als bei der Spritzbetonbauweise. Gleiches gilt entsprechend auch fiir die
Abgasemissionen.

Die Baustellen-Einrichtungsflache (BE-Flache) am Filderportal wird aufgrund der be-
schriebenen Verkehrsverlagerung zwar starker frequentiert, was zu einer Zunahme
von Abgasemissionen fihren wird, dem stehen jedoch die vermiedenen Emissionen
der Baustellen-LKW (Muldenkipper) gegentiber, die bei der Spritzbetonbauweise den
Tunnelaushub von der Ortsbrust an die BE-Flache transportieren missten, wohinge-
gen beim TVM-Vortrieb der Aushubtransport mit einem elektrisch betriebenen For-
derband erfolgt. Die Anhérungsbehdrde hat sich von der Vorhabentragerin bestati-
gen lassen, dass die fUr die Tunnelvortriebsmaschine und das Férderband benétigte
Elektrizitdt aus dem Stromnetz entnommen und nicht etwa auf der BE-Flache selbst

produziert wird.

Im Ergebnis geht die Anhérungsbehdrde deshalb davon aus, dass der Bereich um
das Filderportal bei Anwendung des TVM-Vortriebs nicht starker als bei der planfest-

gestellten Spritzbetonbauweise belastet wird. Dieser Bereich ist zudem durch die
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unmittelbare Nahe zu den stark befahrenen BundesfernstraBen A 8 und B 27 gepragt
und daher stark mit Luftschadstoffen vorbelastet. Mit einer Entfernung von mehr als
600 Metern ist die BE-Flache jedoch so weit von der nachsten Wohnbebauung
(Stadtteil Fasanenhof) entfernt, dass Abgas- und Staubemissionen nicht zu relevan-

ten Immissionssteigerungen in diesem Stadtteil fihren werden.

In der Gesamtbetrachtung erscheint der TVM-Vortrieb unter dem Aspekt der Minimie-
rung von Schadstoffimmissionen aufgrund der insgesamt geringeren Anzahl an
LKW-Fahrten als vorzugswurdig. Bei den von der Vorhabentragerin beantragten Vor-
triebsvarianten ist zudem sichergestellt, dass es zu keiner erhdéhten Emission von
Schadstoffen in der Innenstadt von Stuttgart gegentiber der planfestgestellten Spritz-
betonbauweise kommt. Damit wird der hohen Belastung der Stuttgarter Innenstadt
mit Feinstduben und Stickoxiden Rechnung getragen. Soweit durch das héhere
Transportvolumen am Filderportal trotz der vorgeschlagenen Nebenbestimmungen
vermehrte Schadstoff- und Staubemissionen nicht verhindert werden kénnen, ist dies
hinzunehmen. Aufgrund der hohen Vorbelastung durch die BAB A 8 und die B 27
und der relativ groBen Entfernung zur Wohnbebauung von mehr als 600 Metern wie-
gen zusatzliche Schadstoff- und Staubemissionen weniger schwer als in der Stutt-
garter Innenstadt oder als am Zwischenangriff in der Sigmaringer StraBe, der durch
den TVM-Vortrieb entlastet wird.

Die Befurchtung, die beantragten Plananderungen fihrten zu einer Erhéhung von
Staub- und Schadstoffimmissionen im Stadtteil Fasanenhof, so dass ein dort ange-
siedelter Betrieb zur Kultivierung von Biomonitoring-Pflanzen in seiner Existenz ge-
fahrdet wirde, ist unbegriindet. Der Betrieb am Logauweg liegt mehr als 600 Meter
vom Filderportal entfernt auf der anderen, westlichen, Seite der BundesstraB3e B 27.
Auswirkungen durch Staub- und Schadstoffimmissionen sind aufgrund der groBen
Entfernung, der vorherrschenden Windrichtung (Westwind) und der hohen Vorbelas-
tung durch die unmittelbare Nahe zur Autobahn A 8 und zur B 27 als unwesentlich
einzustufen. Durch die beantragte Anderung der Tunnelbaumethode ist auBerdem
nicht mit einer Immissionssteigerung von Staub und Schadstoffen im Bereich des
Betriebes zu rechnen. Zwar wird sich am Filderportal im Vergleich zur planfestgestell-
ten Bauweise eine Erh6hung des Materialumschlags ergeben, da beim TVM-Vortrieb
ein Teil des Baustellenverkehrs vom Zwischenangriff zum Filderportal verlagert wird,

dies fuhrt jedoch — wie bereits dargelegt — nicht zu einer héheren Immission von
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Feinstaub und anderen verkehrsbedingten Luftschadstoffen, da der Transport von
Baumaterial und Erdaushub vom Zwischenangriff bei der Spritzbetonbauweise eben-
falls Gber die B 27 erfolgen wirde. Es wird daher kein Anlass fur die Einholung eines
Gutachtens Uber die Belastung dieses Betriebes gesehen.

4.5 Natur und Landschaft, Boden

Die beantragten Plandnderungen (einschlieBlich der optionalen Anwendung einer
Tunnelvortriebsmaschine) fihren unter Beachtung der von der Vorhabentragerin ab-
gegebenen Zusagen und der von der Anhérungsbehdrde vorgeschlagenen Neben-
bestimmungen zu keinen weiteren Eingriffen in Natur und Landschaft sowie in das
Schutzgut Boden.

4.6 Abfall / Massenverwertungskonzept

Die Vorhabentragerin hat flr das beim Tunnelvortrieb anfallende Erdaushub- und
Ausbruchsmaterial ein abschnittsiibergreifendes Massenverwertungskonzept entwi-
ckelt. Da sich an den Massen und ihrer Zusammensetzung nichts Wesentliches an-
dern wird, ist bezlglich des Massenverwertungskonzeptes kein grundlegender An-
passungsbedarf ersichtlich, wenn anstelle der bereits planfestgestellten Spritzbeton-

bauweise der Vortrieb mittels Tunnelbohrmaschine erfolgt.

Far die Aufbereitung des Tunnelausbruchsmaterials sind Separieranlagen vorgese-
hen, die nach Vorlage der Detailplanung abfall- und immissionsschutzrechtlich ge-
sondert beurteilt und geregelt werden. Die Beherrschbarkeit der dabei anstehenden
Fragen wurde bereits in der Ausgangsplanfeststellung gepruft und entschieden.

4.7 Hydrogeologie und Wasserwirtschaft
4.7.0 Vorbemerkungen

Der Planfeststellungsabschnitt 1.2, der den Bau des Fildertunnels mit zwei jeweils
eingleisigen Tunnelréhren vorsieht, ist mit Beschluss vom 19. August 2005 be-
standskraftig planfestgestellt. Durch die beantragten Plandnderungen wird der be-
stehende Planfeststellungsbeschluss nicht unwirksam. Das Plananderungsverfahren
nach § 76 (L)VwVfG greift den Ausgangsbeschluss nur teilweise wieder auf. Der
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Planfeststellungsbeschluss zu den beantragten Anderungen beschrankt sich deshalb
auf die Priifung der Zulassigkeit dieser Anderungen. Wird dabei festgestellt, dass die
Zulassungsvoraussetzungen der beantragten Anderungen nicht oder nur fiir einen
Teil der Planédnderungen vorliegen, ist der Antrag ganz oder teilweise zurlickzuwei-
sen. In diesem Fall bleibt der Planfeststellungsbeschluss aus dem Jahr 2005 unver-
andert bestehen, d.h. die Vorhabentragerin kann den Tunnel wie seinerzeit planfest-
gestellt bauen. Einwendungen gegen den Bau des Tunnels sind daher in den folgen-
den Gliederungspunkten nur beriicksichtigt worden, soweit sie sich auf die Beurtei-
lung der Genehmigungsfahigkeit der beantragten Anderungen beziehen oder fiir de-

ren Beurteilung relevant sind.

4.7.1 Veranderte Lage und Anzahl der Damm- und Injektionsringe,
zusatzliche Verbindungsbauwerke

Um Langslaufigkeiten des Grundwassers im Nahbereich der Tunnelréhren zu ver-
hindern und wasserwirtschaftlich relevante Tunnelabschnitte gegeneinander abzu-
grenzen, sieht die Planung Abdichtungsbauwerke mit Damm- und Injektionsringen
vor. Den Dammringen kommt dabei die Aufgabe zu, die beim Ausbruch der Tunnel-
réhren im unmittelbaren Umfeld entstehende Auflockerungszone zuverlassig und
dauerhaft abzudichten. Dabei werden zwei Dammringe, bestehend aus jeweils einem
Ringbalken aus Beton mit funf umlaufenden Injektionsfachern, nacheinander ange-
ordnet. Zur Kontrolle der Wirksamkeit ist zwischen den beiden Dammringen eine
Kontrolldrainage vorgesehen. Im ausgelaugten Gipskeuper und im Bereich des An-
hydritspiegels kommen zudem Injektionsringe zum Einsatz, die aus zwei umlaufen-
den Injektionsfachern bestehen und die Aufgabe haben, wasserwirtschaftlich rele-
vante Tunnelabschnitte gegeneinander abzugrenzen, d.h. unterschiedliche Grund-

wasserstockwerke voneinander zu trennen.

Die Vorhabentragerin hat beantragt, die Anzahl der Damm- und Injektionsringe zu
erhéhen und ihre Lage gegenlber der bisherigen Planung zu &ndern. Sie begriindet
ihren Antrag mit vertieften Erkenntnissen aus dem weiteren Planungsfortschritt. Be-
flrchtungen, dass die vorgesehenen Injektionen zu Beeintrachtigen der Bodenfunkti-
onen oder des Grundwassers fihren werden, teilt die Anhérungsbehdrde nicht. Die-
se Abdichtungsbauwerke waren bereits bisher — wenn auch in verminderter Anzahl —
vorgesehen und planfestgestellt. Da das Injektionsmittel nur im Bereich von etwa drei
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Metern um die Tunnelrdhren herum eingepresst wird, sind weitreichende Anderun-
gen der Spannungszustande im Gebirge nicht zu erwarten. Zudem beschranken die
Abdichtungen sich auf den Nahbereich des Tunnels, so dass ein groBraumiger Auf-

stau des Grundwassers ausgeschlossen werden kann.

Dass von den Abdichtungsbauwerken Gefahren flir die Umgebung des Tunnels aus-
gehen ist, ist deshalb nicht zu erwarten. Dies ist auch bei der etwas héheren Anzahl
dieser Bauwerke und ihrer Lageverschiebung nicht anders zu beurteilen. Zwischen
den Abdichtungsbauwerken liegen jeweils grdoBere Abstande, so dass keine Summa-
tionseffekte auftreten kénnen. Eine Gefahr fir Hebungen an der Oberflache oder
Hangrutschungen ist deshalb nicht zu erkennen.

Auch durch die Verdopplung der Anzahl der Verbindungsbauwerke (Querschlage),
bei gleichzeitiger Reduzierung des Abstands von 1.000 Meter auf 500 Meter, ist kei-
ne Gefahr fir Hebungen, Setzungen oder Hangrutschungen zu erwarten. Abgesehen
davon, dass durch die zusatzlichen Verbindungsbauwerke etwas mehr Aushubmate-
rial anfallt, sind keine nachteiligen Auswirkungen auf die Hydrogeologie und Was-

serwirtschaft oder sonstige Schutzglter zu beflrchten.

4.7.2 TVM-Vortrieb

Die Anhérungsbehdérde halt den Bau der beiden Tunnelrhren mit Hilfe einer Tunnel-
vortriebsmaschine unter Einhaltung der vorgeschlagenen Nebenbestimmungen im
Ergebnis fir genehmigungsfahig.

Fir die Beurteilung der Genehmigungsfahigkeit sind die geologischen und hydro-
geologischen Gegebenheiten von besonderer Bedeutung. Der Fildertunnel soll, mit
Ausnahme der Portalbereiche, bergméannisch aufgefahren werden. Jenseits der Tun-
nelportale und des Verzweigungsbauwerks zu den Gleisen in Richtung Unter-/Ober-
tirkheim sind zwei eingleisige, etwa 9,5 km lange Tunnelrbhren geplant. Zur Beurtei-
lung der Frage, ob diese Tunnelréhren anstelle der bislang vorgesehenen und im
Jahr 2005 planfestgestellten Spritzbetonbauweise auch mit einer Tunnelbohrmaschi-
ne aufgefahren werden kénnen, hat die Vorhabentragerin ein Gutachten des Ingeni-
eurblros WBI (Prof. Dr.-Ing. W. Wittke) GmbH vorgelegt. Mit diesem Gutachten zeigt
das Ingenieurblro die geotechnischen und tunnelbautechnischen Voraussetzungen
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fir den geplanten Einsatz einer Tunnelbohrmaschine auf. Das Gutachten kommt zu
dem Ergebnis, dass die Tunnelabschnitte von Kilometer 0+960 bis 4+580 und von
Kilometer 5+730 bis 9+765 maschinell aufgefahren werden kénnen.

Die Anhérungsbehérde halt dieses Gutachten fur plausibel und nachvollziehbar.
Hinweise darauf, dass das Gutachten mangelbehaftet oder der Gutachter befangen
oder unzuverlassig sein kénnte, liegen der Anhérungsbehdérde nicht vor. Zwar wurde
das Gutachten von Privatpersonen und Naturschutzverbanden kritisch hinterfragt
und — insbesondere im Erérterungstermin — auch die Kompetenz des Gutachters an-
gezweifelt, konkrete Anhaltspunkte, die zu Beflrchtungen Anlass gaben, dass dem
Gutachter Fehler unterlaufen waren oder er die Risiken dieser Tunnelvortriebsme-
thode unterschatzen wirde, haben sich im Anhérungsverfahren jedoch nicht gezeigt.
Der Gutachter Herr Prof. Dr. Wittke, ein renommierter Bauingenieur und emeritierter
Professor der Rheinisch-Westfalischen Technischen Hochschule Aachen mit lang-
jahriger praktischer und wissenschaftlicher Expertise auf dem Gebiet der Geotechnik
und insbesondere der Felsmechanik, hat plausibel dargelegt, dass der TVM-Vortrieb
im konkreten Fall beherrschbar und gegentber der Spritzbetonbauweise nicht mit
einem erhdhten Risiko verbunden ist. Sdmtliche Fragen und Einwendungen hat der
Gutachter im Erérterungstermin sehr ausfihrlich, kompetent und nachvollziehbar be-
antworten kédnnen. Der Gutachter hat keine Frage unbeantwortet gelassen oder etwa
nur ausweichend beantwortet — im Gegenteil: der Gutachter hat sogar mehrfach an-
geboten, technische Details, die den Rahmen des Erdrterungstermins gesprengt hat-
ten, mit den anwesenden fachkundigen Einwendern (Geologen und Ingenieuren) zu
diskutieren. Im Erérterungstermin selbst hat der Gutachter sehr fundiert, geduldig
und mit groBem Einsatz, das Ubliche MaB weit Uberschreitend, die aufgeworfenen
Fragen und Einwendungen mehr als ausreichend beantwortet. Grinde fir die Einho-
lung eines Zweit- bzw. Obergutachtens vermag die Anhdrungsbehdérde nicht zu er-

kennen.

Zu den erhobenen Einwendungen im Einzelnen:

Der Einwand, der Baugrund sei nicht hinreichend untersucht worden, ist unbegrin-
det. Die Vorhabentragerin hat glaubwirdig dargestellt, dass dem tunnelbautechni-
schen Gutachten sowohl ein Baugrundgutachten als auch ein geologisches Gutach-
ten zugrunde liegen, es weitere umfangreiche Gutachten zum Thema Geologie /
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Hydrogeologie und Wasserwirtschaft gibt und zudem fir den Fildertunnel deutlich
mehr Erkundungsbohrungen als in den Regelwerken vorgesehen vorgenommen wur-
den. Diese Gutachten wurden von verschiedenen Ingenieurbiros erstellt, die das
geologische Modell, auf dem das tunnelbautechnische Gutachten fuBt, fir zutreffend
halten. An der Qualitat dieser Gutachten bestehen flir die Anhérungsbehdrde keine

begriindeten Zweifel.

Dem Einwand, die Wandstarken der Tunnelréhren seien aus Kostengriinden unzu-
lassig knapp bemessen, kann die Anhérungsbehdrde ebenfalls nicht folgen. Der
Gutachter hat nachvollziehbar dargestellt, dass die Wandstarkenreduzierung auf 0,6
Meter das Ergebnis einer ingenieurwissenschaftlichen Entwicklung der letzten Jahre
ist, die auf Modellen zur Beschreibung des Wasserzutritts in Anhydrit fiihrendes Ge-
birge basiert, mit denen Quelldriicke analysiert und kalibriert wurden. Der Gutachter
verweist darlber hinaus auf langjahrige Versuchsreihen der Universitaten Karlsruhe
und Darmstadt zur zeitlichen Entwicklung des Quelldrucks am Gestein und auf Mes-
sungen in Versuchsstollen. Die Anhérungsbehérde kann nicht erkennen, dass der
Gutachter die Tunnelwandstérken leichtfertig zu gering dimensioniert hat; er hat
Uberzeugend dargelegt, dass die vorgesehene Wandstarke technisch ausreichend
bemessen ist. FUr die Planfeststellung ist der Sachverhalt damit hinreichend geklart,
eine detaillierte statische Untersuchung der Tunnelbauwerke ist erst im Rahmen der
Ausfihrungsplanung durch einen vom Eisenbahn-Bundesamt zugelassenen Prifer

vorzunehmen.

Dem Einwand, es seien keine Geologen am Bohrprogramm zur Erkundung des geo-
logischen Untergrundes beteiligt gewesen, muss widersprochen werden. Der Diplom-
Geologe Herr Dr. Westhoff von der Aquasoil Ingenieure & Geologen GmbH, der auf
Seiten der Vorhabentragerin auch am Erérterungstermin teilnahm, hat ausdriicklich
bestatigt, dass die Bohrarbeiten in allen Abschnitten durch eine groBe Anzahl von
Geologen begleitet wurden. Es seien zeitweise sogar bis zu 110 Geologen am Er-
kundungsprogramm beteiligt gewesen. Die Anhérungsbehérde sieht keinen Grund,

an dieser Aussage zu zweifeln.

Dem Einwand, horizontale Blattverschiebungen seien bei Erkundungsbohrungen
aufgrund des fehlenden vertikalen Schichtversatzes nicht zu entdecken, ist die Anhé-

rungsbehérde im Anschluss an den Erdrterungstermin nachgegangen und hat die
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Vorhabentragerin gebeten, hierzu noch einmal Stellung zu nehmen. Die Vorha-
bentragerin hat dazu eine fachtechnische Stellungnahme des tunnelbautechnischen
Gutachters, Herrn Prof. Dr. Wittke, zum Thema ,Blattverschiebungen und deren

Auswirkungen auf die Tunnelstrecken im unausgelaugten Gipskeuper” vorgelegt.

Der Gutachter kommt in seiner ausfihrlichen Stellungnahme, die der Verfahrensakte
beigefligt worden ist, zu dem Ergebnis, dass im Bereich des Fildertunnels aufgrund
der Erkenntnisse aus der Baugrunderkundung Verwerfungen mit groBen vertikalen
Sprunghéhen von mehr als zehn Metern mit hoher Wahrscheinlichkeit ausgeschlos-
sen werden kdénnen. Diese lagen zudem auBerhalb des Tunnelabschnitts in den
quellfahigen Schichten des unausgelaugten Gipskeupers. Der Gutachter verweist in
diesem Zusammenhang auf die Erfahrungen, die beim Hasenbergtunnel der Stutt-
garter S-Bahn gemacht worden seien. Die Untergrundverhélinisse dieses Tunnels
seien mit dem des geplanten Fildertunnels grundsatzlich vergleichbar, da beide Tun-
nel die gleichen geologischen Schichten durchérterten. Obwohl der gréBte vertikale
Schichtversatz beim Hasenbergtunnel etwa 60 Meter betrage, habe die Stérungszo-
ne problemlos durchfahren werden kdnnen. Es seien im Gegensatz zu entsprechen-
den Verwerfungen in anderen geologischen Formationen keine starkeren Entfesti-
gungen oder Zerrittungen des Gesteins aufgetreten. Dementsprechend sei in dem
vergleichsweise dichten Gestein auch keine nennenswerte Wasserfihrung im Be-
reich der durchfahrenen Verwerfung festgestellt worden. In dem im unausgelaugten
Gipskeuper liegenden Tunnelabschnitt des Hasenbergtunnels seien weder Verwer-
fungen mit vertikalen Schichtversatzen angetroffen worden, noch habe es Hinweise
auf Stérungen mit horizontaler Bewegungsrichtung (Blattverschiebungen) gegeben.
Aus den Baugrunderkundungen fir den Fildertunnel gebe es im gesamten Durchfah-
rungsbereich des quellféahigen Gipskeupers keine Hinweise auf Stérungen und damit
verbundene ungilnstige Veranderungen des Gebirges. Auch wenn Stérungen in
Form von Blattverschiebungen ohne vertikale Schichtversatze nicht ganzlich ausge-
schlossen werden kdnnten, sei aufgrund der Neigung des quellfahigen Gesteins zur
Selbstabdichtung nicht mit einer merklichen Zerrlttung des Gebirges bzw. gar einer

Wasserflihrung zu rechnen.

Das rechtzeitige Erkennen von Schichtgrenzen, Stérungszonen sowie anhydritfih-
render und anhydrifreier Bereiche im Gipskeuper und im Schilfsandstein wird durch

die im tunnelbautechnischen Gutachten enthaltene Auflage, vorauseilende Erkun-
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dungen mit Hilfe von Voll- und Kernbohrungen sowohl durch den Schild als auch
durch den Bohrkopf der Tunnelvortriebsmaschine zu ermdglichen, gewahrleistet. Die
Tunnelvortriebsmaschine ist entsprechend dieser Vorgabe zu konzipieren. Die Anho-
rungsbehérde empfiehlt dem Eisenbahn-Bundesamt, alle im tunnelbautechnischen
Gutachten aufgefihrten Auflagen und Hinweise in die Nebenbestimmungen aufzu-
nehmen, so dass im Ergebnis davon ausgegangen werden kann, dass etwaige Prob-
lemzonen durch die vorauseilenden Erkundungen rechtzeitig erkannt werden kén-

nen.

Die Anhdrungsbehdrde sieht daher im Ergebnis flr den Einsatz einer Tunnelvor-
triebsmaschine anstelle der Spritzbetonbauweise keine gravierenden Nachteile. Es
scheinen sogar eher die Vorteile zu Uberwiegen. So ist die Auflockerungszone um
die Tunnelréhren herum beim TVM-Vortrieb wegen der fehlenden Sprengungen klei-
ner, zudem erfolgt beim TVM-Vortrieb der Ausbau der Tunnelrbhren mit Tlbbingen
unmittelbar im Anschluss an den Ausbruch. Damit erhalt der Tunnel sofort seine volle
Festigkeit; auBerdem ist dadurch der bauzeitliche Grundwasserandrang (in den was-
serfuhrenden Schichten) auf den Erstwasserandrang an der Ortsbrust reduziert, so
dass die Dauer der Grundwasserabsenkung gegenliber der Spritzbetonbauweise
reduziert werden kann. Der Eingriff in das Grundwasser ist beim TVM-Vortrieb dem-
entsprechend geringer.

Mit dem tunnelbautechnischen Gutachten, der AuBerung der Vorhabentragerin zu
den fachlich sehr detaillierten Einwendungen von Privatpersonen und Naturschutz-
verbanden und der sehr ausfihrlichen, in jeder Hinsicht Gberzeugenden Beantwor-
tung der aufgeworfenen Fragen durch die Fachgutachter der vom Vorhabentrager
beauftragten Ingenieurbiros im Erérterungstermin und der nachgereichten fachtech-
nischen Stellungnahme des Gutachters ist der Sachverhalt hinreichend aufgeklart.
Auch im Zuge der gebotenen Ermittlung von Amts wegen traten beziiglich des TVM-
Vortriebs keine Fragen mehr auf, die weitere Erkenntnisse vor Baubeginn erforder-
lich erscheinen lassen. SchlieBlich hat auch die zustandige Fachbehérde des Landes
Baden-Wirttemberg, das Landesamt fiir Geologie, Rohstoffe und Bergbau (LGRB),
keine Einwendungen oder Bedenken gegen den TVM-Vortrieb erhoben.
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4.7.3 Wendekaverne

Die Vorhabentragerin hat ihre Planung bezlglich der urspriinglich beantragten Mon-
tagekavernen im Erérterungstermin dahingehend konkretisiert, dass anstelle der bei-
den Montagekavernen — die bei Bedarf auch zu einer einzigen groBen Montageka-
verne hatten verbunden werden sollen — nun nur noch eine, in den AusmaBen kleine-
re, Kaverne geplant ist, in der die Tunnelbohrmaschine nicht mehr vollstandig mon-
tiert / demontiert, sondern stattdessen teildemontiert von einer Tunnelrdhre in die
andere durchgezogen werden soll. Diese Wendekaverne ist in Lage und Ausmaf
innerhalb der Grenzen der urspriinglich beantragten Montagekavernen vorgesehen.
Die Vorhabentragerin hat diese Modifizierung ihrer Planung im Erérterungstermin
verbindlich zugesagt und im Nachgang des Erérterungstermins die diesbezlglichen
Planunterlagen angepasst.

Die Machbarkeit der Wendekaverne wurde in einem Gutachten des Ingenieurbiiros
WBI GmbH bestatigt. Die darin enthaltenen Empfehlungen sind in die vorgeschlage-
nen Nebenbestimmungen eingeflossen. Die Anhdrungsbehérde hélt den Bau der
Wendekaverne bei Einhaltung der vorgeschlagenen Nebenbestimmungen flir ge-
nehmigungsfahig. Gegentber den urspriinglich beantragten Montagekavernen ist der
voribergehende Eingriff in das Gebirge bei der Wendekaverne aufgrund ihrer gerin-
geren Ausdehnung in Breite und H6he deutlich kleiner und somit mit geringeren Risi-
ken verbunden. Zudem werden die Uber der Kaverne liegenden Grundstlicke in ge-
ringerem Umfang mit einer bauzeitlichen Dienstbarkeit belastet. Das tunnelbautech-
nische Gutachten bestatigt, dass die geplante Kaverne trotz ihrer Lage unterhalb des
Wagenburgtunnels in einem sicheren Bereich liegt. Eine Verschiebung der Kaverne,
wie vom Tiefbauamt der Stadt Stuttgart vorgeschlagen, wiirde demgegeniber ent-
weder den Abstand zum Anhydrit fihrenden Gestein verringern und somit die Gefahr
von Quellvorgangen erhéhen oder — bei einer Verschiebung in Richtung Hauptbahn-
hof — den Abstand zu den benachbarten Tunnelréhren reduzieren. Der Anregung der

Stadt Stuttgart kann deshalb nicht gefolgt werden.

Zurlckzuweisen ist auch der Einwand, die Stabilitdt der Wendekaverne sei nicht aus-
reichend gewdhrleistet. Zum einen muss darauf hingewiesen werden, dass die Wen-
dekaverne nur wahrend eines Teils der Bauzeit bendtigt wird und danach wieder ver-
fullt wird, so dass eine dauerhafte Standfestigkeit gar nicht erforderlich ist und an die
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Wendekaverne daher auch nicht dieselben Anforderungen wie an die Tunnelréhren
zu stellen sind; zum anderen hat die Vorhabentragerin glaubhaft versichert, dass sie
ein Gutachten sowohl zur Standsicherheit als auch zu den Verformungen der Kaver-
ne und den Einwirkungen auf den darlber liegenden Wagenburgtunnel hat erstellen
lassen. Auch wenn dieses nicht Bestandteil der Planunterlagen ist, sondern nur
Grundlage des tunnelbautechnischen Gutachtens und der nachgereichten Stellung-
nahme zur Machbarkeit der Wendekaverne des Ingenieurbiros WBI GmbH ist, be-
stehen doch keine begriindeten Zweifel an der Richtigkeit dieser Aussage.

Die Anhoérungsbehdrde sieht daher im Ergebnis keinen Grund, dem Eisenbahn-
Bundesamt eine Ablehnung des Antrags zum Bau der Wendekaverne zu empfehlen.
Zwar stellt die Wendekaverne einen zusatzlichen Eingriff in einen geologisch sensib-
len Bereich dar, Beflrchtungen, dass durch die Wendekaverne Schaden am dartber
liegenden Wagenburgtunnel oder an den dartber liegenden Hausern hervorgerufen
werden kdnnten, sind jedoch nicht begriindet. Der tunnelbautechnische Gutachter
hat nachvollziehbar dargelegt, dass die geologische Stabilitdt des Gebirges am vor-
gesehenen Standort der Kaverne in ausreichendem MaBe vorhanden ist. Ein theore-
tisch verbleibendes Gefahrenpotential wird zudem durch die erhebliche Reduzierung
der Kavernenausdehnung gegenuber den urspringlich beantragten Montagekaver-
nen weiter verringert. Die bauzeitliche dingliche Belastung der Grundstiicke Uber der
Wendekaverne mit einer Dienstbarkeit hat keine praktischen Auswirkungen, da et-
waige unterirdischen Bodennutzungen (z.B. fir Erdwarme) — sofern diese angesichts
der schwierigen Bodenverhéaltnisse Gberhaupt genehmigungsfahig waren — auf jeden
Fall bereits durch die bestehende Dienstbarkeit beziglich des zwischen den betrof-
fenen Grundsticken und der Wendekaverne liegenden Wagenburgtunnels einge-
schrankt werden. Oberirdische Nutzungsbeschrankungen betroffener Grundstiicke
sind mit der Wendekaverne ebenso wenig verbunden wie mit dem Fildertunnel
selbst. Auch bauzeitliche Auswirkungen wie Erschitterungen oder durch diese verur-
sachter sekundéarer Larm kdénnen angesichts der groBen Uberdeckung von mehr als
80 Metern ausgeschlossen werden.

Da praktisch keine negativen Auswirkungen der Wendekaverne auf die Umwelt zu

erwarten sind, die Wendekaverne aber die kostengiinstige Auffahrt der beiden Tun-

nelrdhren mit nur einer Tunnelvortriebsmaschine ermdglicht, halt die Anhérungsbe-
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hérde in der Abwéagung aller privaten und 6ffentlichen Belange (einschlieBlich des

Umweltschutzes) den Bau der Wendekaverne fir gerechtfertigt.

4.8 Landwirtschaftliche Belange

Bezlglich der 2. Plananderung sind keine veranderten Auswirkungen auf die Belan-
ge der Landwirtschaft zu erwarten. Bezuglich der Erganzung zur 2. Plananderung
(optionale Zulassung des TVM-Vortriebs) ist mit vermehrtem Baustellenverkehr im
Bereich des Filderportals zu rechen. Auf Veranlassung der Anhérungsbehérde hat
die Vorhabentragerin die Wegeflhrung an der Baustellen-Einrichtungsflache fir den
Fall des TVM-Vortriebs geandert. Die Planunterlage 13.5 Blatt 5Neu wurde entspre-
chend Uberarbeitet. Der heutige Grasweg am Westrand der geplanten Baustellen-
Einrichtungsflache wird dazu in voller Ladnge asphaltiert und entlang der Autobahn-
bdschung bis zur bestehenden Autobahnunterfihrung verlangert. Damit ist es nicht
mehr erforderlich, dass landwirtschaftliche Fahrzeuge durch die Baustellen-Einrich-
tungsflache fahren missen. Letztere kann dann vollstadndig eingezaunt werden. Fir
den Fall, dass die TVM nicht zum Einsatz kommt, bleibt es bei der bisherigen Wege-

fihrung.

In beiden Fallen sollen die vorhandenen Wirtschaftswege auch fir den Baustellen-
verkehr genutzt werden. Da die Vorhabentragerin die Tunnelbauweise mittels Tun-
nelvortriebsmaschine préaferiert und diese mit hoher Wahrscheinlichkeit zum Einsatz
kommt, ist mit einer Steigerung des Baustellenverkehrs auf diesen Wegen gegen-
Uber der bisherigen Planung (Spritzbetonbauweise) zu rechnen. Dass dies im Einzel-
fall auch zu Behinderungen des landwirtschaftlichen Verkehrs fihren wird, kann nicht
ausgeschlossen werden. Alle Verkehrsbeziehungen — insbesondere die Unterque-
rung der Autobahn — bleiben jedoch wahrend der Bauzeit erhalten. Trotz der nicht
auszuschlieBenden bauzeitlichen Behinderungen des landwirtschaftlichen Verkehrs
erscheint in der Gesamtabwagung die mit der TVM-Bauweise verbundene Verlage-
rung des Baustellenverkehrs vom Zwischenangriff zum Filderportal wegen der gerin-
geren Immissionen insbesondere im Bereich der Wohnbebauung vorzugswirdig. Die
vergleichsweise geringen Nachteile flr den landwirtschaftlichen Verkehr sind dem-

gegenulber leichter hinzunehmen.
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4.9 Offentliche Sicherheit, Brand- und Katastrophenschutz
4.9.1 Zu den beantragten Anderungen

Die Belange der éffentlichen Sicherheit sowie des Brand- und Katastrophenschutzes
werden durch die beantragten Plandnderungen nur insoweit tangiert, als fir die Ver-
bindungsbauwerke eine Halbierung der Abstande vorgesehen ist. Diese Anderung
stellt unstreitig eine Verbesserung des planfestgestellten Rettungskonzeptes dar.
Sowohl die Selbstrettung als auch die Fremdrettung werden dadurch erleichtert.

Die veranderte Lage und gréBere Anzahl von Damm- und Injektionsringen sowie die
ggf. gednderte Bauweise mit Tabbingen im Falle des TVM-Einsatzes flhren nicht zu
Auswirkungen auf die 6ffentliche Sicherheit oder den Brand- und Katastrophen-
schutz. Zwar werden fir die Damm- und Injektionsringe Kunstharze in das Gebirge
eingebracht, dies fuhrt jedoch nicht zu héheren Brandlasten im Ereignisfall, da sich
die Kunstharze hinter diesen Bauwerken befinden und keinen Kontakt zur Tunnel-

innenseite aufweisen.

Auch die Verwendung von Tabbingen beim TVM-Vortrieb Iasst keine Erh6hung des
Gefahrenpotentials erkennen. Diese Bauweise bewirkt weder eine Verstarkung der
Brandlast oder der Rauchentwicklung noch geht von dieser Bauweise eine hdhere
Einsturzgefahr aus. Hinweise darauf, dass Gegenteiliges zutreffen wirde, liegen der
Anhdérungsbehdérde nicht vor. Auch kommen Tubbinge nicht zum ersten Mal zum
Einsatz; dass diese weniger sicher seien als andere Tunnelbauverfahren, ist weder
bekannt noch ersichtlich. Dass die Wandstarken der Tubbinge mit 0,6 Metern nach
Ansicht der Anhérungsbehérde ausreichend bemessen sind, ist bereits im Gliede-
rungspunkt 4.7.2 dargelegt worden.

4.9.2 Zum Rettungskonzept

Die in groBer Anzahl eingegangenen Einwendungen zum Thema Brandschutz rich-
ten sich nicht gegen die Reduzierung der Abstande der Verbindungsbauwerke — und
damit gegen die beantragte Planédnderung — und auch nicht gegen verédnderte Aus-
wirkungen der Tunnelbauweise auf die Sicherheit im Brandfall, sondern gegen das

als insgesamt unzureichend empfundene Rettungskonzept.
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Eine Neubewertung des bestehenden Brandschutz- und Rettungskonzeptes ist indes
in diesem Anderungsverfahren nicht vorzunehmen. Das Anderungsverfahren ist be-
schrankt auf die Beurteilung der gednderten Planung nach den hierflr geltenden ge-
setzlichen Vorgaben.

Ausgehend von der Erkenntnis, dass eine Eisenbahnstrecke in Tunnellage im Hava-
riefall mit héheren Risiken verbunden ist als eine oberirdisch verlaufende Strecke,
spricht einiges daflrr, dass die Tunnelsicherheit durch verédnderte MaBnahmen der
Entrauchung, der Léschwasserversorgung oder auch durch einen noch klrzeren Ab-
stand der Verbindungsbauwerke weiter erhoht werden kénnte. Das maximal Maogli-
che kann von der Vorhabentragerin aber nicht gefordert werden. Wie bei allen Ent-
scheidungen zu SicherheitsmaBnahmen muss auch hier eine Abwégung zwischen
dem wirtschaftlich Zumutbaren und dem mdéglichen Schadensereignis stattfinden,
wobei Letzteres anhand der Schadensintensitédt und der Eintrittswahrscheinlichkeit
zu beurteilen ist. Wenn im Havariefall ein brennender Zug im Tunnel liegenbleibt
oder ein im Tunnel entgleister Zug in Brand gerat, muss mit einer hohen Schadens-
intensitat gerechnet werden. Dem steht eine nur sehr geringe Eintrittswahrschein-
lichkeit gegeniber.

Das Brandschutzkonzept der Vorhabentragerin sieht flr alle Tunnelstrecken vor,
dass ein in Brand geratener Zug keinesfalls im Tunnel anhélt, sondern bis in einen
sicheren Bereich weiterfahrt. Dazu gehdrt — trotz seiner Tieflage — auch der klnftige
Hauptbahnhof. Dieser ist entgegen der in manchen Einwendungen vorgetragenen
Einschatzung nicht als Teil eines Tunnels anzusehen. Der weitlaufige Hauptbahnhof
unterliegt eigenen Brandschutzanforderungen und verflgt Gber ausreichend Flucht-
mdglichkeiten; im Gegensatz zum heutigen Kopfbahnhof kénnen Rettungs- und
Léschfahrzeuge sogar Uber die Gleise in den Bahnhof einfahren. Fiir den Fall eines
Halts im Tunnel sieht das Rettungskonzept eine Selbst- und Fremdrettung Gber die
Verbindungsbauwerke, deren Abstand mit den nun beantragten Plananderungen
halbiert wird, und die zweite Tunnelréhre vor. Auf die ausfihrliche Erdrterung dieser
Thematik im bestehenden Planfeststellungsbeschluss vom 19. August 2005 wird

verwiesen.

Die Frage, ob das vorgesehene Konzept der Vorhabentrdgerin ausreicht, ist nicht

beliebig disponibel, sondern anhand des einschlagigen Rechts zu beantworten. Hier
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ist zunachst der Gesetzgeber berufen, die wesentlichen Entscheidungen fur die Ab-
wagung festzulegen, zumal der Fildertunnel keine relevanten Besonderheiten in Be-
zug auf den Brandschutz aufweist und bundesweit schon zahlreiche, ahnlich lange,
Tunnelstrecken gebaut wurden und bereits in Betrieb sind. Die rechtlichen Vorgaben
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung, insbesondere die in § 2 Abs. 1 konkreti-
sierten sicherheitstechnischen Anforderungen, sind in der Richtlinie zu den ,Anforde-
rungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisen-
bahntunneln“ (Tunnelrichtlinie) im Detail ausgeformt.

Das Brandschutz- und Rettungskonzept flr den Planfeststellungsabschnitt 1.2 ist
dabei in das Ubergeordnete Brandschutz- und Rettungskonzept fir den gesamten
Bahnknoten Stuttgart eingebunden. Das Eisenbahn-Bundesamt hat dieses in seinen
bisherigen Planfeststellungsbeschlissen zur Umgestaltung des Bahnknotens Stutt-
gart als schlissig und ausreichend bewertet. Zur Bewertung des Brandschutz- und
Rettungskonzepts hat das Eisenbahn-Bundesamt auch die oben erwahnte Tunnel-
richtlinie herangezogen. Solche Richtlinien sind unabhéngig vom Einzelfall eine wich-
tige Entscheidungshilfe bei der Festsetzung von Sicherheitsvorkehrungen. Sie stellen
zudem sicher, dass in vergleichbaren Fallen auch vergleichbare SicherheitsmaB-
nahmen zur Anwendung gelangen. Sie bieten gleichwohl die Mdglichkeit, auf Beson-
derheiten im Einzelfall auch mit abweichenden MaBnahmen zu reagieren. Dass der
Fildertunnel aus brandschutztechnischer Sicht Besonderheiten aufweist, die andere
ahnlich lange Tunnel nicht aufweisen, ist nicht ersichtlich und wurde im Anh&érungs-
verfahren zur 2. Plananderung auch nicht dargelegt.

Die zuvor erwahnte Tunnelrichtlinie wurde zum 1. Juli 2008, und damit knapp drei
Jahre nach der Planfeststellung des Fildertunnels, Uberarbeitet. Unter Verweis auf
die Ausflihrungen im Erérterungstermin (Seite 98 — 134 des Protokolls vom ersten
Verhandlungstag) regt die Anhérungsbehérde an, auBerhalb dieses Anhdrungsver-
fahrens zu prifen, ob das vorliegende Brandschutz- und Rettungskonzept, insbe-
sondere bezlglich der erforderlichen Léschwasserversorgung, auch den Anforde-
rungen der geanderten Richtlinie gentgt, funktionsfahig ist und nicht einheitlich ftr
vergleichbare Tunnel der Neubaustrecke Wendlingen—UIm gehandhabt werden soll-
te. Sofern sich diesbeziiglich neue Erkenntnisse im weiteren Verfahren zeigen sollten
oder sich die Vorhabentragerin unabhangig vom Vorliegen neuer Erkenntnisse zu

einer Anderung ihres Brandschutzkonzeptes entschlieBen sollte, ware dies in einem
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weiteren Anderungsverfahren zu beschlieBen. Naher hatte sich die Anhérungsbe-
hérde damit wegen der Begrenztheit des an den Anderungsantrag gebundenen An-

hérungsverfahrens nicht auseinanderzusetzen.

4.10 Belange anderer Verkehrs- und Leitungstrager

Die voraussichtliche Anwendung der TVM-Vortriebsmethode flhrt zu einer Verlage-
rung des Baustellenverkehrs in Richtung des Filderportals, wahrend die Innenstadt
und vor allem der Bereich um den Zwischenangriff an der Sigmaringer StraBBe entlas-
tet werden. Die StraBen im Gewerbegebiet Tranke, die im Bereich der Sigmaringer
StraBe jedoch auch Wohngebaude aufweisen, werden bei Anwendung des TVM-
Vortriebs erheblich weniger frequentiert werden als bei der planfestgestellten Spritz-
betonbauweise. Diese Entlastung fihrt in gleichem Umfang zu einer Belastung der
Auf- und Abfahrten zur B 27 im Bereich Fasanenhof / Filderportal. Die StraBenbau-
verwaltung weist in ihrer Stellungnahme zu Recht darauf hin, dass dadurch die Si-
cherheit und Leichtigkeit des Verkehrs nicht gefédhrdet werden dirfen. Die Anhé-
rungsbehdrde sieht in der Verkehrsverlagerung beziglich der Sicherheit und Leich-
tigkeit des Verkehrs auf der B 27 gegentber der bislang vorgesehenen Planung je-
doch eher eine Verbesserung als eine Verschlechterung. Zwar wird die Auf- und Ab-
fahrt zum Gewerbegebiet Fasanenhof an der HeigelinstraBe starker belastet, auf-
grund der vorhandenen durchgehenden Verflechtungsstreifen zwischen dieser Auf-/
Abfahrt bis zum Knotenpunkt ,Echterdinger Ei* in beiden Fahrtrichtungen bestehen
jedoch fir die Verkehrssicherheit und den Verkehrsfluss optimale Bedingungen. Zu-
dem wird die B 27 nur noch auf diesem klrzeren Abschnitt durch den Baustellenver-
kehr belastet, wahrend sich bei der planfestgestellten Spritzbetonbauweise die Be-
lastung der B 27 bis zum Gewerbegebiet Tranke reicht. Dabei ist die Gesamtbelas-
tung auf dem Abschnitt ,Echterdinger Ei* — Auf-/Abfahrt HeigelinstraBe bei beiden
Verfahren etwa gleich groB. Da die Anlieferung der Tubbinge weniger Lkw-Fahrten
erfordert als die Anlieferung des Baumaterials fir die Spritzbetonbauweise, ist insge-
samt sogar mit einem gegeniber dem planfestgestellten Verfahren verringerten Bau-

stellenverkehr zu rechnen.

Die StraBen im Gewerbegebiet Fasanenhof werden jedoch beim Einsatz des TVM-
Vortriebs starker belastet. Dass dies zu unzumutbaren Verkehrsbehinderungen fiih-
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ren wird, ist aufgrund des groBzligigen Ausbaus des StraBennetzes im Gewerbege-

biet Fasanenhof jedoch nicht zu erwarten.

Auf die Belange von Leitungstrdgern haben die beantragten Anderungen keinen Ein-

fluss.

4.11 Kulturglter

Durch die beantragten Planédnderungen sind weder baubedingt noch betriebsbedingt

veranderte Auswirkungen auf Kulturglter wie Baudenkmale zu erwarten.

5. Zusammenfassende Bewertung der Umweltauswirkungen und
Berlicksichtigung des Ergebnisses bei der Entscheidung nach
§ 12 UVPG

Bei Beachtung der vorgeschlagenen Nebenbestimmungen beschranken sich die zu-
satzlich auftretenden Umweltauswirkungen der beantragten Plananderungen auf ei-
ne geringfligige Erhéhung der Tunnelaushubmenge und — bei Verwendung einer
Tunnelvortriebsmaschine — auf eine Verlagerung des Baustellenverkehrs zum Filder-
portal. Beides flihrt jedoch zu keiner Erhéhung der Larmimmissionen und hat keine
ersichtlichen Auswirkungen auf die Schutzglter des UVPG. Die dauerhaften Auswir-
kungen des Fildertunnels auf seine Umwelt werden durch die 2. Plandnderung und

ihrer Erganzung des optionalen TVM-Vortriebs nicht verandert.

Mit den vorgeschlagenen Nebenbestimmungen soll zum Wohl der Allgemeinheit und
zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen auf die Rechte anderer auch die Vertraglich-
keit des geanderten Vorhabens mit der Umwelt gesichert werden. Die vorgeschlage-
nen Nebenbestimmungen sind nach Auffassung der Anhérungsbehdérde erforderlich

und verhaltnismaBig.
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6. Gesamtabwagung und Zusammenfassung

Bei Beachtung der abgegebenen Zusagen und der vorgeschlagenen Nebenbestim-
mungen fiihren die beantragten Planénderungen des 2. Anderungsverfahrens und
der erganzend beantragte TVM-Vortrieb gegeniber der bereits festgestellten Pla-
nung zu keinen erheblichen Nachteilen bei Dritten. Die dauerhaften Auswirkungen
durch den Eisenbahnbetrieb werden durch diese Plandnderungen nicht berlhrt; bei
den bauzeitlichen Auswirkungen des Vorhabens kommt es dagegen zu leichten An-
derungen, die sich jedoch auf die Verlagerung des Baustellenverkehrs in Richtung
des Filderportals beschréanken. Diese flhrt zwar ggf. zu zeitweiligen Behinderungen
insbesondere des landwirtschaftlichen Verkehrs auf den davon betroffenen Wirt-
schaftswegen im Nahbereich des Filderportals, samtliche Wegebeziehungen fiir den
landwirtschaftlichen Verkehr sowie fir den FuB- und Radverkehr bleiben jedoch auch

wahrend der Bauzeit erhalten.

Die Anhérungsbehdrde halt die beantragten Anderungen nach Abwagung aller 6f-
fentlichen und privaten Belange flr gerechtfertigt. Soweit daraus zusétzliche Belas-
tungen fir Grundstiickseigentimer erwachsen, beschranken sich diese auf die ding-
liche Sicherung von Grunddienstbarkeiten zur Untertunnelung der Grundsticke.
Auch wenn durch die veranderte Lage und die gréBere Anzahl von Damm- und Injek-
tionsringen Grundsticke erstmalig oder starker als bislang in Anspruch genommen
werden sollen, ergeben sich aufgrund der groBen Uberdeckung dennoch keine er-
heblichen Einschrankungen der Grundstlicksnutzung. Der optionale Einsatz einer
Tunnelvortriebsmaschine wird von der Anhérungsbehérde als gleichwertige Vor-
triebsmethode eingeschatzt. Ein héheres Risiko als bei der Spritzbetonbauweise ist

dabei nicht ersichtlich.

Die mit dem Vorhaben verbundenen Beeintrachtigungen werden bei Beachtung
samtlicher Zusagen, Hinweise und Nebenbestimmungen des bestandskraftigen Plan-
feststellungsbeschlusses sowie der Zusagen und vorgeschlagenen Nebenbestim-
mungen des Anderungsbeschlusses auf das unabdingbar notwendige MaB be-
schrankt. Die verbleibenden Auswirkungen erreichen weder in einzelnen Bereichen
noch in ihrer Gesamtheit ein AusmafB, das der Realisierung des Vorhabens entge-
genstinde; sie sind durch die verfolgte Zielsetzung gerechtfertigt und missen im In-

teresse des Ganzen hingenommen werden.
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Der vorgeschlagene Vorbehalt nachtraglicher Entscheidungen dient der umfassen-
den Bewaltigung der von dem Vorhaben aufgeworfenen Probleme und starkt mit
Blick auf § 49 Abs. 2 Nr. 1 VwVIG die jederzeitige Entscheidungsféahigkeit der Plan-

feststellungsbehdrde fir den Fall unvorhergesehener Probleme.

%

Stefan Rengers
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