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Aktennotiz/Memorandum
An: RP Freiburg, Anhoérungsbehorde
Von: Dr. Andreas Geiger / Pascal Thaler
Betreff: Karlsruhe — Basel PfA 8.0, Erwiderung auf Einwen-
dungen der Stadt Kenzingen vom 01.10.2021
sowie der Stadt Herbolzheim 01.10.2021
Datum: 31.01.2024

Planfeststellung nach § 18 Aligemeines Eisenbahngesetz (AEG) fiir das Vorhaben Aus-
bau- und Neubaustrecke (ABS/NBS) Karlsruhe — Basel, Planfeststellungsabschnitt
(PfA) 8.0 Kenzingen — Riegel/Malterdingen, Rtb/ABS-km 182,120 — 186,766 (Strecke
4000, 4315), NBS-km 183,500 — 184,500 (Strecke 4280), Provisorium (Strecke 4284),
Verbindungsspange Sud (Strecke 4285) (,,Vorhaben“)

Hier: Einwendungsschreiben der Stadt Kenzingen vom 01.10.2021 inklusive Anlagen

sowie der Stadt Herbolzheim vom 01.10.2021 inklusive Anlagen

Erwiderung

Auf die Einwendungen der

Stadt Kenzingen, Hauptstralle 15, 79341 Kenzingen, diese vertreten durch den

Blirgermeister Matthias Guderjan,
- Einwenderin zu 1 -
sowie der

Stadt Herbolzheim, HauptstralRe 28, 79336 Herbolzheim, diese vertreten durch

den Blrgermeister Thomas Gedemer,

- Einwenderin zu 2-
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beide anwaltlich vertreten durch Wurster Weiss Kupfer Rechtsanwalte Partnerschaft

MBB, Kaiser-Joseph-StralRe 247, 79098 Freiburg,

gegen das Vorhaben wird nachfolgend erwidert. Im Einwendungsschreiben der Stadt
Kenzingen wurden viele Aspekte dargelegt, die Erwdahnung in mehreren unterschiedli-
chen Gliederungspunkten des Einwendungsschriftsatzes fanden. Die Vorhabentrage-
rin hat deshalb darauf verzichtet, die Gliederung des Einwendungsschriftsatzes zu
ibernehmen, sondern eine eigene Gliederung vorgenommen. Zur besseren Ubersicht-

lichkeit wird folgendes Inhaltsverzeichnis vorangestellt:

Inhaltsverzeichnis
A.  RechtmaRigkeit der Planung der Vorhabentragerin .......cccccoveevvcieeeincieeeeccieeeens 8
I.  Trassenvarianten und Ziele des VOrhabens .......cccccovveerveiiniecniiieiniec e 8
L. EINWENAUNGEN ..ottt et e e tre e e e eaba e e e et e e e e ennaeeean 8
D 2 VYo [T U] oY - PRSP 10
a) Viergleisiger Ausbau der bestehenden Rheintalbahn............cccoceveenneee. 12
b) Erhéhung der Streckengeschwindigkeit auf der Rheintalbahn auf
v =250 km/h und teilweise auf v.=200 KM/N ..coocvveviiiiiiiiiiiieeeeiee e 17
c) Guterverkehr auf der NBS ... e e 17
d) Verringerung Schall- und Erschitterungsimmissionen............cccceeun.e.e. 18
3. ZWISChENEIZEDNIS .ottt 20
II.  Planrechtfertigung des Vorhabens..........ccooeciiiiieciiee et 20
R 10 V7= o o (W] o ==Y o USSR 20
D X oYV Te 1T U oY - PP 21
Il Raumvertraglichkeit des Vorhabens .........ccccccveeeeiiiiee e, 21
1. Kein Erfordernis zur Durchfiihrung eines (erneuten)
RaumMordnungsverfahrens.........coovuieeicciie e e 21
A)  EINWENAUNZEN ..ttt ettt e e et e e e e arae e e enaeas 21
o) IR = Vi Te 1= U o = O R RR PRt 23
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2. Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Vorgaben des

Landesentwicklungsplans 2002..........coocuuiiieiiiieeeeiiieeeerieeeesieeeeseee e e seree e s 25
) I ST 01V =T s Lo [T V=T RSP 25
o) IR = 1V Te 1= U o = USSR 29

3. Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Vorgaben des Regionalplans Sudlicher

OBEITREIN ettt st st st neennees 32
a)  EINWENAUNZEN ...oiieieee ettt bre e st e s 32
D) ErWIdEIUNE .ottt sttt e 35

IV. Weitere Anforderungen an das Vorhaben........cccccceviiniiniinienncenecneee 38

1. Anforderungen an moderne Schienenverkehrswege und Vorgaben des
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a)  EINWENAUNZEN ...oiiiiecee ettt ettt et n 44
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RechtmaBigkeit der Planung der Vorhabentragerin

Die Vorhabentragerin plant den viergleisigen Aus- und Neubau der Rheintalbahn
zwischen Karlsruhe und Basel mit dem Ziel der Kapazitatserweiterung und Qua-
litatsverbesserung. Hintergrund ist, dass die wachsenden Verkehre auf der
Schiene in der Nord-Siid Relation die Leistungsfahigkeit der Bestandsstrecke er-

schopft haben. (Unterlage 1%, Kap. 1.1.2,S. 11 f.).

Der Aus- und Neubau stellt die erforderliche Leistungsfahigkeit der prognosti-
zierten Fern- und Giiterverkehre sicher und ermdglicht zugleich auch die Wei-

terentwicklung der Nahverkehrskonzeptionen (Unterlage 1, Kap. 1.1.3, S. 18).

Bestandteil der ABS / NBS Karlsruhe — Basel ist auch der hier gegenstandliche

PfA 8.0 von Kenzingen nach Riegel/Malterdingen.
Trassenvarianten und Ziele des Vorhabens

Einwendungen

Die Stadt Kenzingen (nachfolgend ,Einwenderin zu 1“) ist nach ihrem eigenen
Vortrag als Grundstiickseigentlimerin, als Tragerin der Flachennutzungsplanung
sowie als Tragerin der Strallenbaulast durch das Vorhaben des PfA 8.0 betroffen
(B.I.1-4, S. 18 ff.2).

Die Stadt Herbolzheim (nachfolgend ,Einwenderin zu 2“) ist nach ihrem eigenen
Vortrag als Grundstiickseigentiimerin und als Tragerin der kommunalen Pla-

nungshoheit betroffen (Schriftsatz Einwenderin zu 2, B.Il.1+2, S. 20 f.).

1 Sdmtliche Angaben zu ,Unterlagen” beziehen sich auf die Planfeststellungsunterlagen des PfA

8.0

2 Die Verweise auf den Einwendungsschriftsatz beziehen sich auf den Schriftsatz der Stadt
Kenzingen. Verweise auf den Schriftsatz der Stadt Herbolzheim werden gesondert gekennzeich-

net.

>
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Die Einwenderin zu 1 und die Einwenderin zu 2 zielen im Kern ihrer Einwendun-
gen darauf ab, dass eine aus Sicht der Einwenderinnen vorzugswiirdigere Tras-

senflihrung umgesetzt wird.

Die Einwenderinnen bezeichnen die in den Planunterlagen dargelegte Trassen-
fliihrung im Rahmen ihrer Einwendung als , Kombinationslésung”. Kennzeich-
nend fiir die Kombinationslosung sei die Flihrung der NBS in Parallellage zur be-
stehenden BAB 5 sowie die Ertiichtigung der Rheintalbahn bzw. der dortige par-
tielle viergleisige Ausbau. Die Einwenderinnen lehnen die von der Vorhabentra-
gerin geplante Kombinationsldsung ab und schlagen stattdessen die sogenannte
»,Blndelungslésung” vor. Die Biindelungslésung besteht darin, dass der kom-
plette Giter- und Personenfernverkehr von der bestehenden Rheintalbahn ver-
lagert wird auf die parallel zur BAB 5 zu fliihrende NBS. Die fiir die Blindelungs-
I6sung aus Sicht der Einwenderinnen voraussichtlich maximal notwendigen vier
Gleise sind somit allesamt parallel zur BAB 5 zu errichten. Die Einwenderinnen
fiihren allerdings auch aus, dass zu priifen ware, ob bei ihrer Variante ggf. Gleise
entfallen kénnten, mithin lediglich drei Gleise parallel zur BAB 5 errichtet wer-
den missten. Bei der von den Einwenderinnen praferierten Biindelungslésung
komme es zu keinem baulichen Eingriff in die bestehende Rheintalbahn, da der
gesamten Giiter- und Personenfernverkehr von der Rheintalbahn auf die NBS

verlagert wird (siehe hierzu unter anderem: D.1II.1., S. 112 ff.).

Die Einwenderinnen haben die konkrete Anzahl der fiir die Blindelungslosung
benotigten Gleise offengelassen und fordern einen sich am zukinftig zu erwar-
tenden Bedarf orientierenden Ausbau. Welche Anzahl an Gleisen dafiir erfor-
derlich ist, sei zu untersuchen. Die Einwenderinnen halten Varianten fiir denk-
bar, bei denen lediglich drei durchgehende Gleise errichtet werden, sofern da-
mit der kiinftige Bedarf abgewickelt werden kann. Aber auch Varianten mit par-
tiell mehr als vier Gleisen sind aus Sicht der Einwenderinnen nicht ausgeschlos-

sen (D.IIl.1., S. 112 ff.).

Kern der Blindelungslésung ist nach dem Vortrag der Einwenderinnen ,die Er-

richtung aller fiir einen bedarfsgerechten und storungsresistenten Zugbetrieb

>
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zwischen Offenburg und Riegel/Malterdingen erforderlichen Gleise fir den G-
terverkehr und den Personenfernverkehr in Biindelungslage mit der BAB 5

(D.I.1.1.13, S. 113).

Dabei sollten die fir den Guterverkehr notwendigen Gleise auf der Westseite
der Trasse und mithin unmittelbar neben der BAB 5 liegen, die fiir den Perso-
nenfernverkehr notwendigen Gleise auf der Ostseite der Trasse, um hier den fiir
die hohere Entwurfsgeschwindigkeit der Gleise fir den Personenfernverkehr

notwendigen Platzbedarf entsprechend generieren zu kdnnen.

Die Einwenderinnen fihren zudem aus, dass der Priifmal3stab der Planfeststel-
lungsbehorde deutlich weiter gehe als der spatere gerichtliche PrifmaRstab. Die
Planfeststellungsbehorde sei nicht darauf beschrankt, zu prifen, ob sich eine
andere Variante als eindeutig besser aufdrangen wirde. Vielmehr musse die
Planfeststellungsbehorde untersuchen, ob die Blindelungslosung ,eine sachge-
rechtere und ausgewogenere Einbindung des Vorhabens in seine Umgebung er-

laubt” (C., S. 23).

Erwiderung

Bevor sich die Vorhabentragerin im Detail mit den vielen unterschiedlichen As-
pekten des Vortrags der Einwenderinnen auseinandersetzt, werden nachfol-
gend zum besseren Verstandnis des Projektes und der aus Sicht der Vorhaben-

tragerin vorzugswiirdigen Trassenfliihrung die Ziele des Projektes dargestellt.

Um die Leistungsfahigkeit des mittlerweile an seine Grenzen stoRenden Be-
standsnetzes zu erhdhen, ist die Realisierung der ABS/NBS ein essentieller Bau-
stein fiir die zukiinftige Verkehrsentwicklung auf europaischer und innerdeut-

scher Ebene.

Die Planungen der Vorhabentrégerin sehen vor, dass beginnend in Offenburg
eine zweigleisige Neubaustrecke fiir den Giterverkehr errichtet wird, die paral-
lel zur bestehenden BAB 5 verlduft. Die bestehende Rheintalbahn wird im Be-

reich nordlich von Kenzingen-Hecklingen auf eine Geschwindigkeit von v = 250

>
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km/h und im Bereich stdlich davon auf eine Geschwindigkeit von v = 200 km/h

ertlichtigt. Partiell wird zudem die bestehende Rheintalbahn viergleisig ausge-

baut, um den Personenfernverkehr und den Personennahverkehr zu entmi-

schen und ausreichend Méglichkeiten fiir Uberholvorgénge zu haben.

Der PfA 8.0 ist gekennzeichnet durch folgende Hauptmerkmale (vgl. Unterlage

1, Kap. 1.2.1, S. 38):

»Eine zweigleisige elektrifizierte Neubaustrecke liber 1,0 Kilometer Strecken-

ldnge entlang der BAB 5.

Eine provisorische zweigleisige Verkniipfung der Rheintalbahn mit der NBS
nérdlich der Alten Elz in der Verkehrsrelation Rheintalbahn (Streckenab-
schnitt 7) — Neubaustrecke (Streckenabschnitt 8), im Folgenden als Proviso-

rium bezeichnet.

Eine zweigleisige Verkniipfung der NBS mit der Rheintalbahn siidlich der Al-
ten Elz in der Verkehrsrelation Neubaustrecke (Streckenabschnitt 7) — Rhein-
talbahn (Freiburger Bucht), im Folgenden als Verbindungsspange Siid be-

zeichnet.

Den partiellen viergleisigen Ausbau der bestehenden Rheintalbahn zur Ent-
mischung des schnellfahrenden Personenfernverkehrs und des langsameren
Personennahverkehrs.

Den Ausbau der bestehenden Rheintalbahn fiir den Personenfernverkehr auf
v =250 km/h nérdlich von Kenzingen-Hecklingen und stidlich davon auf
v = 200 km/h mit Umbau des Bahnhofs Riegel.

Eine doppelte Uberleitverbindung mit vier Weichen zwischen den NBS-

Gleisen.

Die Neuerrichtung einer PWC-Anlage an der BAB 5 nérdlich der L 105.“

Aus betrieblichen Griinden ist aufgrund der wachsenden Verkehre auf der

Schiene der Bau von zwei zusatzlichen Gleisen und nach Méglichkeit die Entmi-

schung der langsamen und schnellen Verkehre erforderlich. Ein weiteres Ziel des

Vorhabens ist die Herstellung einer betrieblichen Flexibilitat, welche durch

>
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Uberleitverbindungen zwischen den Gleispaaren in den StA 7 und 8 durch Ver-

kniipfungsbereiche siidlich Offenburg, im Bereich Riegel sowie in Hiigelheim er-

reicht wird. Diese Zielsetzungen sollen umgesetzt werden, damit kiinftig ein zu-

verladssiger und moglichst ungestorter Betrieb sichergestellt wird (Unterlage 1,

Kap. 1.1.4.1, S. 19).

a)

Viergleisiger Ausbau der bestehenden Rheintalbahn

Eines der vorrangigen Vorhabenziele ist der viergleisige Ausbau der be-
stehenden Rheintalbahn. Ein viergleisiger Ausbau bedeutet, dass die
Rheintalbahn bestehend aus ABS und NBS grundsatzlich durchgangig aus
vier Gleisen besteht. Lediglich partiell werden an der Rheintalbahn zusatz-
liche Gleise errichtet, um fiir eine Entmischung des Personenfernverkehrs
und des Personennahverkehrs zu sorgen. Projektziel ist mithin der vier-
gleisige Ausbau der bestehenden Rheintalbahn und nicht deren sechsglei-

siger Ausbau.

Soweit der Vorschlag der Einwenderinnen zur Umsetzung der Biinde-
lungslosung einen durchgehenden sechsgleisigen Ausbau der bestehen-
den Rheintalbahn zur Folge hatte, wiirde dies bereits auf ein anderes Pro-
jekt hinauslaufen, sodass eine solche Variante nicht zu berlicksichtigen ist.
Denn nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts kann von
einer Alternative dann nicht mehr gesprochen werden, wenn eine Vari-
ante auf ein anderes Projekt hinauslauft (BVerwG, U. v. 05.10.2021, 7 A
14.20 juris Rn. 85 f.). Bereits aus diesen Griinden scheidet der Neubau von
vier zusatzlichen Gleisen an der BAB 5 aus, denn bei einem Neubau von
vier Gleisen handelt es sich am Ende um einen sechsgleisigen Ausbau der
Rheintalbahn, welcher jedoch kein Projektziel ist (vgl. zur Annahme, wei-
tere Gleise laufen auf ein anderes Projekt hinaus BVerwG, U. v.

12.04.2018, 3 A 10.15, juris Rn. 65).
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Ob eine Variante auf ein anderes Projekt hinauslauft, muss anhand der
mit dem Vorhaben zuldssigerweise verfolgten Planungsziele beurteilt
werden. Die Vorhabentragerin selbst kann durch die Zieldefinition die in
Betracht kommenden Alternativen eingrenzen (BVerwG, U. wv.

05.10.2021, 7 A 14.20 juris Rn. 86).

Die aus den Festsetzungen des Bedarfsplans erkennbare Bedarfsstruktur
ist bei der Trassenwahl als gesetzgeberische Wertung in der planerischen
Abwagung zu bericksichtigen (BVerwG, U. v. 15.10.2020, 7 A 9.19, juris
Rn. 124). Gesetzliche Bedarfsfeststellungen entfalten anders als nur poli-
tisch vorgegebene Ziele ein hoheres Gewicht, das sich auf der Zulassungs-
ebene ,alternativenbegrenzend” auswirken kann (BVerwG, U. v.

05.10.2021, 7 A 14.20 juris Rn. 86).

Die ABS/NBS Karlsruhe — Basel ist in der Anlage zu § 1 BSWAG als Vorha-
ben des vordringlichen Bedarfs eingestuft. Eine Einstufung zum Trassen-

verlauf findet sich im BSWAG hingegen nicht.

Die nachfolgende Vorhabenbeschreibung zur Gesamtstrecke ABS/NBS
Karlsruhe — Basel findet sich im Projektinformationssystem (PRINS) zum

Bundesverkehrswegeplan:

»2-gleisige NBS "Offenburg Nord" - Hiigelheim parallel zur A5, Vmax = 160
km/h, mit zwei 1-gleisigen Giiterzugtunneln Offenburg, Variante 1c (Um-
fahrung Stadtgebiet), Ausfddelung "Offenburg Nord" bei Strecken-km
143,0 (Kernforderungen 1 "Tunnel Offenburg"”, 2 "Autobahnparallele" It.
Beschluss des Projektbeirats Rheintalbahn); Ausbau Bestandsstrecke
(4000) Offenburg - Kenzingen auf Vmax = 250 km/h; 3. u. 4. Gleis Friesen-
heim - Lahr u. Ringsheim - Kenzingen, Vmax = 160 km/h; 3. u. 4. Gleis Hii-
gelheim - Miillheim, Vmax = 250 km/h, Ausbau Bestandsstrecke (4000)
Kenzingen - Freiburg (Brsg) - Buggingen auf Vmax = 200 km/h; 1-gleisige
Verbindungskurve zwischen NBS u. Bestandsstrecke (4000) in H6he Riegel

fiir SGV von u. nach Freiburg, Vmax = 120 km/h; Umsetzung der

>
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Kernforderungen 3 (erh6hter Schallschutz Riegel - Schallstadt), 4 (Blirger-
trasse Bad Krozingen - Buggingen) u. der optimierten Kernforderung 6 (er-
héhter Schallschutz Hiigelheim - Miillheim (- Auggen), Knoten Hiigelheim

kreuzungsfrei)”

Aus der Vorhabenbeschreibung im PRINS, welche sich nahezu wortgleich
auch im Bundesverkehrswegeplan 2030 findet, geht hervor, dass lediglich
eine zweigleisige NBS an der BAB errichtet werden soll und auch nur ein
viergleisiger Ausbau beabsichtigt ist, von dem lediglich partiell abgewi-
chen wird. Gleiches gilt auch fir die bereits ausgefiihrten und im Erldute-
rungsbericht des PfA 8.0 dargestellten Vorhabenziele. Auch wenn es keine
Festlegung des Trassenverlaufs und der Anzahl der Gleise im BSWAG gibt,
haben die Ausfiihrungen im PRINS dennoch eine Bedeutung, die aus Sicht
der Vorhabentragerin im Rahmen der Abwagung nicht auller Acht bleiben
darf. Dariiber hinaus gibt es die konkreten Zielfestlegungen der Vorha-
bentragerin. Aus diesen Zielfestlegungen der Vorhabentragerin geht her-
vor, dass im Ergebnis (ausschlieRlich) ein viergleisiger Ausbau der beste-
henden Rheintalbahn Ziel des Vorhabens ABS/NBS Karlsruhe — Basel ist
und die Viergleisigkeit lediglich partiell zur Entmischung der Verkehre auf-
gegeben werden soll. Durch die eindeutigen und konkreten Zielvorgaben
der Vorhabentragerin scheiden Varianten wie die Bliindelungslosung, die
einen (ber den viergleisigen Ausbau hinausgehenden Ausbau der Rhein-
talbahn fordern, aus. Die von den Einwenderinnen vorgebrachte Moglich-
keit einer geringeren Anzahl an Gleisen an der BAB 5 scheidet hingegen
aus betriebstechnischen Griinden aus. Die Vorhabentrégerin hat die fahr-
plantechnische Machbarkeit einer Verlagerung des gesamten Giiter- und
Personenfernverkehrs auf die zweigleisige NBS untersucht, eine solche

Variante ist jedoch nicht umsetzbar.

Ergdnzend weist die Vorhabentragerin darauf hin, dass die Realisierung

einer zweigleisigen Glterzugtrasse in Parallellage zur BAB 5 der

>
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Kernforderung 2 entspricht, fir welche der Bund und das Land Baden-
Wirttemberg jeweils eine Finanzierungszusage erteilt haben (vgl. Proto-
koll Projektbeirat vom 26.06.2015, S. 2; BT-Drs. 18/7364, S. 3; LT-Drs.
15/6723, siehe hierzu auch nochmal unter I. 2 d)). Vertreter des Bundes
und des Landes Baden-Wirttemberg haben an dem Projektbeirat teilge-
nommen und fir die Kernforderung 2 gestimmt. Die Vorhabentragerin
weist aus diesem Grund ausdriicklich darauf hin, dass die Umsetzung der
Kernforderung 2 mithin den Vorstellungen / Wiinschen des Landes Ba-

den-Wirttemberg entspricht.

Aus den vorstehend genannten Griinden scheidet die von den Einwende-
rinnen genannte Bindelungslosung aus, denn es handelt sich um eine Al-

ternative, die auf ein anderes Projekt hinauslauft.

Dariiber hinaus scheidet die Biindelungslésung auch aus abwagungser-
heblichen Gesichtspunkten aus. Gemals § 18 Abs. 1 Satz 2 AEG sind bei
der Planfeststellung die von dem Vorhaben beriihrten 6ffentlichen und
privaten Belange einschlieBlich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der
Abwadgung zu beriicksichtigen. Die Blindelungslésung mit all ihren Aspek-
ten scheidet aber in der Gesamtabwagung im Vergleich zur Antragsvari-

ante und mithin der Kombinationslésung aus.

Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts miissen alle
ernsthaft in Betracht kommenden Alternativiésungen bei der Zusammen-
stellung des Abwagungsmaterials beriicksichtigt und mit der ihnen zu-
kommenden Bedeutung in die vergleichende Priifung der jeweils beriihr-
ten offentlichen und privaten Belange eingestellt werden. Es ist jedoch
nicht abwagungsfehlerhaft, wenn eine andere Variante als die Antrags-
trasse ebenfalls mit guten Griinden vertretbar gewesen wire. Die Gren-
zen der planerischen Gestaltungsfreiheit sind vielmehr erst dann tber-
schritten, wenn sich eine andere als die gewahlte Losung unter Berlick-
sichtigung aller abwagungserheblichen Belange eindeutig als die bessere

hatte aufdrangen missen, da offentliche und private Belange insgesamt

>
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weniger beeintrachtigt werden, oder wenn der Planfeststellungsbehorde
infolge einer fehlerhaften Ermittlung, Bewertung oder Gewichtung einzel-
ner Belange ein rechtserheblicher Fehler unterlaufen ist. Das EBA als Plan-
feststellungsbehdrde ist dabei nicht verpflichtet, die Variantenpriifung bis
zuletzt offenzuhalten und alle zu einem bestimmten Zeitpunkt erwoge-
nen oder von dritter Seite vorgeschlagenen Alternativen gleichermaRen
detailliert und umfassend zu untersuchen. Das EBA braucht den Sachver-
halt nur so weit zu klaren, wie dies fiir eine sachgerechte Entscheidung
und eine zweckmaRige Gestaltung des Verfahrens erforderlich ist; Alter-
nativen, die ihm aufgrund einer Grobanalyse als weniger geeignet er-
scheinen, darf es schon in einem frilhen Verfahrensstadium ausscheiden

(BVerwG, U.v. 05.10.2021, 7 A 14.20 juris Rn. 85 f.).

Die Bindelungslosung ist mithin nach dieser Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichts nicht weiter zu verfolgen. In der Gesamtabwagung
aller durch die Bindelungslosung betroffenen privater und 6ffentlicher
Belange und insbesondere im Hinblick auf die Umweltvertraglichkeit
drédngt sich die Blindelungslosung im Vergleich zur Kombinationslsung
nicht nur nicht auf, sondern es handelt sich bei der Blindelungslésung um
eine Variante, mit der deutlich grof3ere Beeintrachtigungen insbesondere
fir die Umwelt verbunden sind, sodass die Blindelungslésung als Alterna-

tive auszuscheiden ist (vgl. hierzu auch unter A.VIII.2).

Neben dem Umstand, dass die Bindelungslosung der Einwenderinnen
bereits als anderes Projekt als Alternative ausscheidet, ist die Biindelungs-
I6sung auch aus den weiteren im Schriftsatz folgenden Aspekten unter
Bericksichtigung aller betroffenen Belange nicht gegeniliber der Kombi-
nationslosung als die weniger beeintrachtigende Variante einzustufen.
Sofern die Planfeststellungsbehdrde die Blindelungslésung entsprechend
verwirft, handelt sie damit nicht abwagungsfehlerhaft. Darliber hinaus

drangt sich die Blindelungslosung auch nicht als eindeutig vorzugswiirdig
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auf, sodass die Blindelungslésung auch vor diesem Hintergrund nicht der

Antragstrasse vorzuziehen ist.

Erhohung der Streckengeschwindigkeit auf der Rheintalbahn auf
v =250 km/h und teilweise auf v = 200 km/h

Neben dem viergleisigen Ausbau stellt die Erhéhung der Streckenge-
schwindigkeit auf der Rheintalbahn auf v = 250 km/h bzw. teilweise auf v
= 200 km/h ein Vorhabenziel des Vorhabens ABS/NBS Karlsruhe — Basel
dar (Unterlage 1, Kap. 1.2.1, S. 38). Der Ausbau der bestehenden Rhein-
talbahn auf eine Maximalgeschwindigkeit von 250 km/h erfolgt dabei
nordlich von Kenzingen-Hecklingen, der Ausbau auf eine Maximalge-
schwindigkeit von 200 km/h inklusive des Umbaus des Bahnhofs Riegel
erfolgt stidlich davon. Vorhabenziel ist mithin die Ertlichtigung der derzeit
bestehenden Rheintalbahn auf eine héhere Streckengeschwindigkeit, um
dort auch in Zukunft ein attraktives Personennah- und Personenfernver-

kehrsangebot zu gewahrleisten (vgl. Unterlage 1, Kap. 1.1.3, S. 18 f.).

Guterverkehr auf der NBS

Ein weiteres Vorhabenziel stellt die Entmischung der unterschiedlichen
Verkehre dar. Wahrend der Personennah- und der Personenfernverkehr
im Regelfall ausschlieBlich auf der ertlichtigten Bestandsstrecke verkeh-
ren werden, bleibt die NBS im Regelbetrieb dem Giiterverkehr vorbehal-
ten. Guterverkehrsziige wechseln lediglich dann auf die ABS, wenn die ge-
ladenen Giter an einen bestimmten Bahnhof der Region (z.B. Bahnhof

Freiburg) transportiert werden missen.

Grundsatzlich soll der Giiterverkehr durch die geplante Streckenfiihrung
um den Verdichtungsraum Freiburg herumgefiihrt werden. Die NBS fiihrt
in diesem Zusammenhang zu einer Verkiirzung der Streckenlange zwi-

schen Kenzingen und Millheim fiir den Giterverkehr um ca. 6 km.

>
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Zusatzlich werden durch die Verlagerung des Gliterverkehrs auf die NBS
Kapazitaten fir den Personenverkehr im Bereich der Freiburger Bucht ge-

schaffen (Unterlage 1, Kap. 1.2.2, S. 39).

Die Entwurfsgeschwindigkeit der NBS betrdgt v = 160 km/h. Aus der Wahl
der Streckengeschwindigkeit lasst sich erkennen, dass die NBS lediglich im
Notfall durch den Personenfernverkehr befahren werden soll, da die Ent-
wurfsgeschwindigkeit flir den Regelbetrieb zu gering ist, um die ange-
strebte Fahrzeitverkiirzung um ca. 30 Minuten zwischen Karlsruhe und
Basel zu erreichen (vgl. Unterlage 1, Kap. 1.1.3, S. 18 f.). Die Antragstrasse

dient in ihrer Konzeption mithin der Entmischung der Verkehre.

Verringerung Schall- und Erschiitterungsimmissionen

Ein weiteres Vorhabenziel stellt die Verringerung von Schall- und Erschit-
terungsimmissionen durch Entlastung der durch die Bestandsstrecke
Rheintalbahn bereits stark larmbelasteten Siedlungsgebiete vor zusatzli-
chem Schienenverkehrslarm, namentlich vor Giterverkehrslarm und
Schienenpersonenverkehrslarm dar. Auf Basis dieses Projektziels hat die
Vorhabentragerin ein Schallschutzkonzept entwickelt, durch welches die
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV eingehalten werden und welches

zugleich den Empfehlungen des Projektbeirats entspricht.

Der Projektbeirat hat sich in seiner 10. Sitzung vom 26.06.2015 fiir die Re-
alisierung der Kernforderung 2 als zweigleisige, autobahnparallele Giter-
zugtrasse oOstlich der BAB 5 mit dem Schutzniveau VI der Matrix ausge-
sprochen. Durch ergdanzende SchallschutzmaRnahmen ist fiir alle Ortsla-
gen an der BAB 5 sicherzustellen, dass es zu keinem Anstieg der Gesamt-
larmbelastung kommt. Einen lber das rechtlich erforderliche Maf8 hinaus-
gehenden Larmschutz erhalten nach der Kernforderung 2 auch die Orts-
lagen an der bestehenden Rheintalbahn, fiir die aufgrund des Neubaus

der Autobahnparallele kein Rechtsanspruch auf aktive

>
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LarmschutzmaBnahmen besteht und fiir die keine Larmschutzwande im
Wege der Larmsanierung errichtet werden (vgl. Protokoll Projektbeirat

vom 26.06.2015, S. 2; BT-Drs. 18/7364, S. 3).

Die Vorhabentragerin hat sich als Ziel gesetzt, die Schall- und Erschiitte-
rungsimmissionen der durch die Rheintalbahn bereits stark belasteten
Siedlungsgebiete zu verringern. Um dieses Ziel zu erreichen, hat sie die
Empfehlungen des Projektbeirats zum Vollschutzkonzept geprift und
diese nach entsprechender Priifung / Abwdgung zum Bestandteil ihres
Vorhabens gemacht. Dies bedeutet fiir den PfA 8.0, dass das Vollschutz-
konzept umgesetzt wird. Die Grenzwerte der 16. BImSchV werden mithin
ausschlieBlich durch den Einsatz von aktiven SchallschutzmalRnahmen
eingehalten. Es werden entsprechend Ziffer VI der Matrix vom 24.09.2013
die Zugzahlen von 2025 bei der Berechnung der betrieblichen Auswirkun-
gen aus dem Eisenbahnverkehr nach der 16. BImSchV zugrunde gelegt
und es erfolgt eine Berechnung mit 90 % K-Sohle. Weder das BUG noch
innovative SchallschutzmalBnahmen gelangen im PfA 8.0 zum Einsatz und
werden bei der Berechnung der Schallimmissionen daher nicht bertck-
sichtigt. Darliber hinaus kommt es im Endzustand nahezu im gesamten
PfA 8.0 zu keinen Zusatzbelastungen im Hinblick auf den Gesamtlarm. Le-
diglich im Bereich Camping Miiller See kommt es zu geringfligigen Zusatz-
belastungen in einem nicht hérbaren Bereich von unter 1 dB(A) (Unter-

lage 14, Anlage 4, Kap. 7.2.4, 8, S. 45 f.).

Neben dem priméren Ziel des Projektbeirats, der Umsetzung eines Voll-
schutzkonzeptes, ldsst sich dem Beschluss des Projektbeirats auch ent-
nehmen, dass lediglich eine zweigleisige Guterverkehrsstrecke parallel
zur BAB 5 errichtet werden soll. Das Vorhabenziel des viergleisigen Aus-
baus wird mithin auch aus den Empfehlungen des Projektbeirats deutlich.
Die Empfehlungen des Projektbeirats wurden durch die Vorhabentragerin
durch die nun vorgelegte Planung beriicksichtigt. Die vorgeschlagene

Blindelungslosung beriicksichtigt die Empfehlungen des Projektbeirats

>
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hingegen nicht in dem Male, wie die Antragstrasse diese Empfehlungen

bericksichtigt.

Zwischenergebnis

Die von den Einwenderinnen vorgeschlagene Variante lauft — wie vorstehend
ausgefiihrt — auf ein anderes Vorhaben hinaus und ist aus diesem Grund nicht
weiter zu verfolgen. Es handelt sich nicht um eine Alternative zur Antragstrasse,

die einer weiteren Betrachtung unterzogen werden muss.

Dariber hinaus weist die Vorhabentradgerin an dieser Stelle darauf hin, dass die
von den Einwenderinnen vorgetragene Blindelungslosung und deren Aspekte
nicht auf konkreten Untersuchungen beruhen, sodass die Einwendungen auch

aus diesem Grund als unsubstantiiert zurlickzuweisen sind.

Die weiteren Ausflihrungen der Vorhabentragerin betreffend die von den Ein-
wenderinnen vorgeschlagene Blindelungslosung ergehen daher ausschlieRlich

hilfsweise.
Planrechtfertigung des Vorhabens

Einwendungen

Die Einwenderinnen hebt die Bedeutung des Vorhabens ABS/NBS Karlsruhe —
Basel hervor. Bei dem Projekt handele es sich um ein Vorhaben von gemeinsa-
mem Interesse (VGI) des Kernnetzkorridors Rheingebiet — Alpen, welches Be-
standteil des Kernnetzes des transeuropaischen Verkehrsnetzes sei. Neben der
europdisch herausragenden Bedeutung sei das Vorhaben ABS/NBS Karlsruhe —
Basel im BSWAG in den vordringlichen Bedarf eingestuft. Auswirkungen auf das
Vorhaben hatten zudem der Deutschland-Takt sowie die Bundestagsbeschliisse

zu den Kernforderungen (D.I.1., S. 25 ff.).
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Erwiderung

Die Vorhabentragerin stimmt den Einwenderinnen dahingehend zu, dass es sich

bei dem Vorhaben ABS/NBS Karlsruhe — Basel um ein Projekt von herausragen-

der europdischer und nationaler Bedeutung handelt. Dies zeigen die Festlegun-

gen in den von den Einwenderinnen genannten Quellen. Der Bedarf fiir das Vor-

haben steht mit der Aufnahme in das BSWAG fest und wird auch von den Ein-

wenderinnen nicht infrage gestellt. Insoweit besteht zwischen den Einwende-

rinnen und der Vorhabentragerin Einigkeit. Bezliglich der Auswirkungen des

Deutschland-Taktes und des Bundestagsbeschlusses zu den Kernforderungen

verweist die Vorhabentrdgerin auf ihre Ausfihrungen unter A.IV.5, A.IV.6,

AIV.7).

Raumvertraglichkeit des Vorhabens

Das Projekt ABS/NBS Karlsruhe — Basel ist nicht nur von herausragender euro-

paischer und deutscher Bedeutung, es steht zugleich im Einklang mit den lan-

desrechtlichen Vorgaben zur raumlichen Planung und es besteht insbesondere

kein Erfordernis zur Durchfiihrung eines erneuten Raumordnungsverfahrens.

Kein Erfordernis zur Durchfiihrung eines (erneuten) Raumordnungsverfah-

rens

a)

Einwendungen

Die Einwenderinnen monieren, dass die Vorhabentragerin die Antrags-
trasse umsetzen mochte, ohne erneut ein Raumordnungsverfahren
durchzufiihren. Dies widerspreche raumordnungsrechtlichen Vorgaben.
Gemal § 15 Abs. 1 Satz 1 ROG i. V. m. § 1 Nr. 9 RoV beddrfen u.a. der
Neubau und die wesentliche Trassenanderung von Schienenstrecken der

Eisenbahnen des Bundes der Durchfiihrung eines

>
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Raumordnungsverfahrens. Abgesehen werden kénne von diesem Erfor-
dernis nach § 16 Abs. 2 Satz 1 ROG i. V. m. § 18 Abs. 4 LplG BW bei Pla-
nungen und MalRnahmen, fiir die sichergestellt ist, dass ihre Raumver-

traglichkeit anderweitig geprift wird.

In den Jahren 1993/1994 sei fur den Streckenabschnitt Herbholzheim —
Schliengen ein Raumordnungsverfahren durchgefiihrt worden. Abge-
schlossen worden sei dieses Verfahren im Dezember 1994 mit der raum-
ordnerischen Beurteilung des RP Freiburg, nach der die Vorschlagstrasse
Il mit den Erfordernissen der Raumordnung lbereinstimme und mit an-
deren raumbedeutsamen Planungen abgestimmt sei. Die Geltungsdauer
dieser Beurteilung sei vom RP Freiburg mit Schreiben vom 13.09.1999 und
09.11.2004 um jeweils 5 Jahre verlangert worden. Mit Schreiben vom
10.04.2014 habe das RP Freiburg mitgeteilt, dass die Durchfiihrung eines
erneuten Raumordnungsverfahrens nach begrindeter Einschatzung der
Raumordnungsbehérde nicht erforderlich sei, was sich aus § 18 Abs. 4

LplG ergeben wirde.

Die Einwenderinnen kritisieren diese Entscheidung und fiihren aus, dass
diese ggf. im Jahr 2014 zutreffend gewesen sei, sich aber mittlerweile die
rechtlichen und tatsachlichen Verhaltnisse derart gedndert hatten, dass
erneut ein Raumordnungsverfahren durchzufiihren sei. So sei u.a. durch
die Gesamtfortschreibung des Regionalplans Stidlicher Oberrhein vom
22.09.2017 der rechtliche Rahmen fiir die raumordnerische Beurteilung
des Streckenabschnitts Herbholzheim — Schliengen umgestaltet worden.
Ferner seien in der Zwischenzeit raumbedeutsame Planungen umgesetzt
worden bzw. in der Planung. Demnach hétten sich die tatsachlichen und
rechtlichen Umstdnde dahingehend gedndert, dass im Umkehrschluss zu
§ 18 Abs. 8 S. 3 LplG BW (Anmerkung der Vorhabentragerin: voraussicht-
lich stellen die Einwenderinnen hier auf § 19 Abs. 8 Satz 3 LplG BW ab)
zwingend erneutet ein Raumordnungsverfahren durchzufiihren sei (siehe

zum Ganzen D.11.2.1.1.1., S. 55 ff.).
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Erwiderung

Die Forderung nach der erneuten Durchflihrung eines Raumordnungsver-
fahrens ist zurlickzuweisen. Dies geht bereits aus dem Schreiben des RP
Freiburg vom 10.04.2014 hervor, in welchem das Erfordernis zur Durch-
fihrung eins erneuten Raumordnungsverfahrens seitens der hoéheren

Raumordnungsbehérde (zurecht) abgelehnt wurde.

Vom Erfordernis der Durchfiihrung eines Raumordnungsverfahrens kann
— wie zutreffend von den Einwenderinnen ausgefiihrt — gemaR
§ 16 Abs. 2 Satz 1 ROG bei solchen Planungen und MaBBnahmen abgese-
hen werden, fiir die sichergestellt ist, dass ihre Raumvertraglichkeit an-
derweitig geprift wird. GemaR § 18 Abs. 4 LplG BW kann von einem
Raumordnungsverfahren abgesehen werden, wenn die Beurteilung der
Raumvertraglichkeit des Vorhabens bereits auf anderer raumordneri-
scher Grundlage hinreichend gewahrleistet ist; dies gilt insbesondere,

wenn das Vorhaben
(1) Zielen der Raumordnung entspricht oder widerspricht,

(2) den Darstellungen oder Festsetzungen eines den Zielen der Raumord-
nung angepassten Flachennutzungsplans oder Bebauungsplans nach den
Vorschriften des Baugesetzbuchs entspricht oder widerspricht und sich
die Zuldssigkeit dieses Vorhabens nicht nach einem Planfeststellungsver-
fahren oder einem sonstigen Verfahren mit den Rechtswirkungen der

Planfeststellung fur raumbedeutsame Vorhaben bestimmt,

(3) in einem anderen gesetzlichen Abstimmungsverfahren unter Beteili-

gung der hoheren Raumordnungsbehoérde festgelegt worden ist oder

(4) wegen besonders gelagerter Umsténde offensichtlich nur an einem
bestimmten Standort verwirklicht werden kann und sichergestellt ist,
dass eine raumordnerische Priifung des Vorhabens im Zulassungsverfah-

ren unter Beteiligung der héheren Raumordnungsbehorde erfolgt.
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Wie die héhere Raumordnungsbehorde im Schreiben vom 10.04.2014 zu-
treffend ausgefiihrt hat, liegen diese Voraussetzungen fiir das Absehen
von einem erneuten Raumordnungsverfahren vor. Die Planungen der
Vorhabentragerin orientieren sich an der ,seinerzeitigen raumordneri-
schen Beurteilung”. Aus diesem Grund kann nach der zutreffenden Auf-
fassung der héheren Raumordnungsbehérde davon ausgegangen wer-
den, dass ein erneutes Raumordnungsverfahren aufgrund des damaligen
Raumordnungsverfahrens, der bisherigen intensiven Planung und Diskus-
sion der Trassenflihrung sowie der Erorterung des Vorhabens in den form-
lichen Verfahren und im Projektbeirat keinen zusatzlichen Erkenntnisge-

winn erzielen wirde.

Die Trassenfiihrung im PfA 8.0 sowie im gesamten Streckenabschnitt 8
entspricht abgesehen von der westlichen Umfahrung Buggingen im hier
nicht gegenstandlichen PfA 8.4 der urspriinglichen Planung und orientiert
sich an der raumordnerischen Beurteilung. Die Erweiterung der Schall-
schutzmaRnahmen ist nach zutreffender Auffassung der hoheren Raum-
ordnungsbehdrde nicht als derart raumordnerisch relevant einzustufen,
dass hierdurch ein erneutes Raumordnungsverfahren erforderlich wer-

den wiirde.

Das Vorhaben ABS/NBS Karlsruhe Basel entspricht den Zielen der Raum-
ordnung; durch das Planfeststellungsverfahren mit entsprechender Betei-
ligung der Raumordnungsbehdérden ist zudem hinreichend sichergestellt,
dass eine ausreichende Beurteilung der Raumvertraglichkeit des Vorha-

bens erfolgt.

Der Einwendungen, die landesplanerische Beurteilung aus dem Jahr 1994
sei nicht mehr aktuell und es héitte eines erneuten Raumordnungsverfah-
rens bedurft, geht entsprechend fehl. Die Voraussetzungen zum Verzicht

auf ein Raumordnungsverfahren liegen vor.

Dariiber hinaus handelt es sich bei einem Raumordnungsverfahren weder

um eine formelle noch eine materielle RechtmaRigkeitsvoraussetzung der

>
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Planfeststellung (BVerwG, B. v. 04.06.2008, 4 BN 12.08, juris Rn. 2; VGH
Bayern, U.v. 25.10.2019, 8 A 16.40030, juris Rn. 51). Selbst ein rechtswid-
riger Verzicht auf ein Raumordnungsverfahren fiihrt nicht zur Rechtswid-
rigkeit der Planfeststellung. Dies folgt aus dem Umstand, dass die landes-
planerische Beurteilung lediglich der verwaltungsinternen Klarung der
raumordnerischen Vertraglichkeit dient und daher eine blofRe gutachter-
liche AuRerung darstellt. Ein gestuftes Verfahren mit einer bestandskraf-
tigen Vorentscheidung gibt es im Bereich der Raumordnung nicht. Der
landesplanerischen Beurteilung kommt daher bloR verwaltungsinterne
Bedeutung zu, mit der vor der abschlieRenden Entscheidung im eigentli-
chen Genehmigungsverfahren beurteilt werden soll, ob das Vorhaben un-
ter Gesichtspunkten der Raumordnung mit anderen Planungen und MaR-
nahmen abgestimmt ist und mit den Erfordernissen der Raumordnung
Ubereinstimmt (VGH Bayern, U. v. 25.10.2019, 8 A 16.40030, juris Rn. 51).
Diese Charakteristik lasst sich auch der Regelung des § 18 Abs. 5 Satz 2
LplG entnehmen, wonach das Ergebnis des Raumordnungsverfahrens ge-
geniber der Vorhabentrdgern keine unmittelbare Rechtswirkung entfal-
tet und auch nicht die Planfeststellung ersetzt. Die hohere Raumord-
nungsbehérde wurde zudem im hier vorliegenden Planfeststellungsver-
fahren beteiligt, sodass sichergestellt ist, dass die Beurteilung der Raum-
vertraglichkeit des Vorhabens im Rahmen des Planfeststellungsverfah-

rens erfolgt.

Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Vorgaben des Landesentwicklungs-

plans 2002

a)

Einwendungen

Die schienenverkehrsbezogenen raumordnerischen Festlegungen erga-
ben sich u.a. aus dem Landesentwicklungsplan 2002. GemaR § 4 Abs. 1

Satz 1 Nr. 3 ROG bzw. §4 Abs.1Satz2 ROG seien zielformige

>
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Festlegungen im Sinne einer strikten Bindungswirkung zu beachten,

Grundsatze der Raumordnung seien hingegen lediglich zu berlicksichtigen

und damit einer Abwagung zuganglich. Folgende Festlegungen seien fir

Schienenverkehrsprojekte von Bedeutung:

Fur den Bereich des Fernverkehrs:

Grundsatz 4.1.3: ,,Das Land ist bedarfsgerecht in die nationalen und
transeuropdischen Verkehrsnetze fiir den Personen- und Glitertrans-
port einzubinden. Dabei sind insbesondere [...] der Europdische Ver-
flechtungsraum Oberrhein und andere wirtschaftlich bedeutende

Rédume angemessen zu berlicksichtigen.

Ziel 4.1.4: ,Innerhalb der Fernverkehrsnetze [ist] der Schienenverkehr
[...] entsprechend [seiner] grof3en Transportkapazitdt, relativen Um-
weltfreundlichkeit und méglichen Entlastungswirkung fiir hoch belas-

tete Verkehrskorridore nachdriicklich zu stédrken.”
Ziel 4.1.7: ,Der Fernverkehr der Bahn ist durch Ausbau und Neubau

weiterer Strecken und Streckenabschnitte zu verbessern, insbeson-

dere in den hoch belasteten Verkehrskorridoren des Oberrheingrabens
[..].

Dazu ist auf folgende Mafsnahmen hinzuwirken:

[.]

->den Aus- und Neubau der Strecke Karlsruhe — Offenburg — Freiburg
— Basel als wichtigste Zulaufstrecke aus Deutschland zu den Schweizer

Alpeniibergdngen,

[.].“

Fiir den Bereich des Regional- und Nahverkehrs:

Grundsatz 4.1.15 (1): ,Die Bedeutung des Nahverkehrs auf der
Schiene ist insbesondere nach der Regionalisierung des Schienenper-

sonenverkehrs der Eisenbahnen des Bundes durch verbesserte
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Abstimmung auf die regionalen Verkehrsbediirfnisse sowie mit den

anderen Nahverkehrsmitteln zu steigern.”

e  Grundsatz 4.1.15 (2): ,Zur Erh6hung der Leistungsfdhigkeit und der
Angebotsqualitét des Schienenpersonenverkehrs ist der geplante In-

tegrale Taktverkehr ziigig in allen Teilen des Landes einzufiihren.”

e Ziel 4.1.16: ,Beim Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in den verkehr-
lich hoch belasteten Verdichtungsrdumen ist den Verkehrstrdgern
mit hoher Kapazitdt im Personen- und Glitertransport Vorrang einzu-

rdumen.”

e Grundsatz 4.1.16 (1): ,,In den verdichteten Rdumen ist der 6ffentliche
Personennahverkehr auf Schiene und StrafSe weiter auszubauen, um
einen méglichst hohen Anteil am Gesamtaufkommen des motorisier-

ten Verkehrs zu erreichen.”

Die Aussagen des LEP 2002 lieRen sich dahingehend zusammenfassen,
dass ein signifikanter Ausbau der Schieneninfrastruktur verlangt wird, um
den vorhandenen und zukiinftigen Verkehrsbedarf zu decken (zu allen ge-

nannten Zielen und Grundsatzen siehe D.1.2.2.1, S. 46 ff.).

Die Einwenderinnen tragen vor, dass sich die Zielfestsetzung Nr. 4.1.4 —
nachdriickliche Starkung des Schienenverkehrs im hoch belasteten Ver-
kehrskorridor zwischen Karlsruhe und Basel — mit der Antragstrasse nicht
erreichen lasse. Die Kombination von Personenfern- und Personennah-
verkehr auf der ABS fihrten zu einem Konflikt, der zu vielen Zugver-
spatungen filhren werde. Daran dnderten auch die vorgesehenen Uber-
holgleise nichts, da diese sowohl an der falschen Stelle geplant als auch
deutlich zu kurz seien und so nur in einem strengen Regelbetrieb ihre
Funktion erfiillen kénnten (D.I1.2.1.1.2., S. 57 f.). Betriebsstorungen betra-
fen bei der Bindelungslésung lediglich den jeweils betroffenen Verkehr
und gingen nicht mit Stérungen fiir die jeweils anderen Verkehre einher

(D.N.2.2.1.1, S. 118).
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Ebenso werden nach Ansicht der Einwenderinnen die Vorgaben des Ziels
Nr. 4.1.7 — Starkung des Fernverkehrs der Bahn durch Aus- und Neubau
u.a. der Strecke Karlsruhe — Basel — nicht erreicht. Eine signifikante Ver-
besserung des Personenfernverkehrs sei durch die Antragstrasse wegen
unzureichender Ausweich- und Uberholméglichkeiten nicht zu erreichen
(D.I1.2.1.1.2., S. 58). Interferenzen der Personenfernverkehrs mit dem
Personennahverkehr seien bei der Bilndelungslésung ausgeschlossen

(D.I1.2.2.1.1,S. 118 f.).

Zudem wiirden die Vorgaben des Ziels Nr. 4.1.16 — Einrdumung eines Vor-
rangs der Verkehrstrager mit hoher Kapazitdat im Personen- und Giiter-
transport — nicht eingehalten. Die nach dem LEP 2002 gebotene Auswei-
tung der Angebote des Personennahverkehrs und dessen Erhéhung auf
einen Viertelstundentakt lasse sich in Anbetracht der Nutzungskonkur-
renz mit dem Personenfernverkehr trotz der Uberholgleise auf der ABS

nicht realisieren (D.11.2.1.1.2.,S. 58 f.; D.IIl.2.2.1.1, S. 119).

Die landesplanerischen Grundsatze gaben einen bedarfsgerechten Aus-
bau des Personennahverkehrs im Rahmen eines integrierten Fahrplant-
akts vor. Die hohe Auslastung der Bestandsstrecke erfordere eine erheb-
liche Steigerung der Anzahl der Zugverbindungen zwischen Offenburg
und Freiburg. Bedarfsgerecht ware beispielsweise die Einrichtung einer S-
Bahn-Verbindung, die wahrend des Berufsverkehrs mindestens im 20 Mi-
nuten-Takt verkehre. Eine solche Streckenkapazitat sei trotz der vorgese-
henen Uberholgleise nicht méglich, da die notwendigen Streckenkapazi-
taten zugleich durch den Personenfernverkehr belegt werden. Die von
der Landesplanung geforderte Starkung des Personennahverkehrs werde
somit nicht angemessen bertlicksichtigt; eine angemessene Beriicksichti-
gung erfolge lediglich durch die Blindelungslosung (D.11.2.2.2.2., S. 97 ff,;
D.111.2.2.2.1.2,S. 135 f.).
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Neben den vorstehend bereits ausgefiihrten Zielen und Grundsatzen der
Raumordnung enthalte der LEP 2002 folgende weitere Festlegung zur Art

und Weise der Kapazitatserweiterung:

e  Grundsatz 4.1.2: ,Dem Ausbau vorhandener Verkehrswege ist Vor-
rang vor dem Neubau einzurdumen. Die Fléicheninanspruchnahme ist
gering zu halten, wertvolle Béden sind zu schonen und die Zerschnei-
dung grofier zusammenhdngender Freifldchen ist zu vermeiden.
Nicht vermeidbare Eingriffe in die Landschaft sind méglichst vor Ort
auszugleichen, vorzugsweise durch Reduzierung versiegelter Fld-

chen.”

Beziglich dieser Festlegung betonen die Einwenderinnen ausdriicklich,
dass es sich lediglich um einen Grundsatz handelt, aus welchem sich we-
der in Bezug auf die Anzahl der neu zu errichtenden Gleise noch bezlglich
der Frage des konkreten Trassenverlaufs eine zwingende landesplaneri-

sche Vorgabe ableiten lasse (D.l.2.2.1, S. 48).

Erwiderung

Sofern die Einwenderinnen mit ihren Darstellungen darauf abzielen, dass
das Vorhaben gegen die Vorgaben / Festlegungen des LEP 2002 verstoRt,
sind die Einwendungen zurlckzuweisen. Zunachst ist festzuhalten, dass
die Einwenderinnen die Angaben aus dem LEP 2002 zutreffend wiederge-
geben haben. Entgegen der Auffassung der Einwenderinnen wurden von
der Vorhabentragerin alle Ziele der Raumordnung beachtet und die
Grundsatze der Raumordnung berlicksichtigt. Die gesetzlichen Vorgaben

des § 4 Abs. 1 Satz 1 ROG werden mithin eingehalten.

Bezlglich des verkehrlichen Erfordernisses flir das Vorhaben wird auf den
Erlduterungsbericht des PfA 8.0 verwiesen (Unterlage 1, Kap. 1.1.2 ff.
S. 11 ff.).
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Gemal LEP 2002 ist auf den Aus- und Neubau der Strecke Karlsruhe — Ba-
sel als wichtige Zulaufstrecke aus Deutschland zu den Schweizer Alpen-
Ubergangen hinzuwirken, um den Fernverkehr der Bahn zu verbessern.
Ebenso ist der Fernverkehr nachdricklich zu starken. Es handelt sich hier-
bei jeweils um eine Zielfestlegung, sodass die Festlegungen zu beachten

sind und nicht im Rahmen der Abwagung Gberwunden werden kénnen.

Mit der Umsetzung des Vorhabens in der derzeit beantragten Form wird
die Streckenleistungsfahigkeit der bestehenden Rheintalbahn erhéht und
eine kiinftige flexiblere Betriebsfiihrung sichergestellt. Mit dem Aus- und
Neubau werden die in Zukunft steigenden Zugzahlen — auch in Verbin-
dung mit der Erh6hung des internationalen Giterverkehrs — bewaltigt.
Dariiber hinaus sorgt die Antragstrasse fir eine qualitative Verbesserung
des Streckenkorridors, da die Reisezeit zwischen Karlsruhe und Basel um
ca. 30 Minuten reduziert wird. Ebenso besteht nach der Umsetzung des
beantragten Vorhabens die Moglichkeit, die Nahverkehrsangebote auf
der Schiene zu verbessern (Unterlage 1, Kap. 1.1.3, S. 18). Aus den Aus-
flihrungen des Erlauterungsberichtes wird erkennbar, dass die Vorhaben-
tragerin die Ziele aus dem LEP 2002 beachtet und die Grundsatze hinrei-
chend beriicksichtigt hat und durch die Umsetzung des Vorhabens in der
Form der Antragstrasse der Fernverkehr aber auch der Giiterverkehr

deutlich verbessert und gestarkt werden.

Die pauschale Behauptung, dass die Uberholgleise auf der Rheintalbahn
zu kurz bemessen seien und zudem an falscher Stelle errichtet werden
sollen, wird ausdriicklich zuriickgewiesen. Die Uberholgleise liegen be-
reits im Ist-Zustand in dem auch weiterhin vorgesehenen Bereich und er-
fillen in ihrer Lage und Anzahl die verkehrlichen Soll-Anforderungen und
die Anforderungen entsprechend der betrieblichen Aufgabenstellung. So-
weit die Einwenderinnen diese pauschale Behauptung fiir den gesamten
Ausbau der Rheintalbahn in den Streckenabschnitten 7 und 8 treffen, ist

diese ebenfalls zuriickzuweisen. Es ist bereits nicht erkennbar, auf welche
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Erkenntnisse die Einwenderinnen ihre Behauptung stiitzen. Im Strecken-
abschnitt 7 gibt es derzeit keine offengelegte Planung fiir einen Planfest-
stellungsabschnitt, im Streckenabschnitt 8 sind lediglich im Endzustand
des PfA 8.0 vier Gleise an der ABS vorgesehen. Fir die weiter stidlichen
Bereiche der ABS im Streckenabschnitt 8 gibt es hingegen ebenfalls noch
keine offengelegte Planung. Insoweit ist bereits nicht erkennbar, auf wel-
cher Basis die Einwenderinnen beurteilen mdchten, dass die Uberhol-
gleise auf der gesamten ABS in einer raumlich unzutreffenden Lage sowie
deutlich zu kurz geplant wurden. Auch aus diesem Grund ist die Einwen-
dung zuriickzuweisen. Die Vorhabentragerin weist an dieser Stelle zudem
darauf hin, dass das Anhorungsverfahren auf den ausgelegten Plan be-
schrankt ist (§ 73 VwWVfG). Uber den ausgelegten Plan hinausgehende As-
pekte aus anderen Planfeststellungsabschnitten sind mithin nicht Gegen-
stand des Verfahrens, weshalb die Vorhabentragerin entsprechende Aus-

flihrungen der Einwenderinnen zuriickweist.

Die Einwenderinnen flihren zutreffend aus, dass die Festlegungen im LEP
2002 keine konkrete Anzahl der Gleise und auch keinen konkreten Tras-
senverlauf enthalten. Dennoch bedarf insbesondere auch der — ebenfalls
von den Einwenderinnen genannte — Grundsatz 4.1.2, nach welchem dem
Ausbau der Vorrang vor dem Neubau einzurdumen ist, einer Berlcksich-
tigung im Rahmen der Abwdgung. Die Flacheninanspruchnahme ist insge-
samt gering zu halten, wertvolle Boden sind zu schonen und die Zer-
schneidung grofRer zusammenhangender Freiflachen ist zu vermeiden
(LEP 2002, Grundsatz 4.1.2). Diesen Anforderungen wird die Antrags-
trasse gerecht, indem sie die bestehende Rheintalbahn fiir den Personen-
fernverkehr ertiichtigt und lediglich partiell um weitere Gleise erweitert
und zugleich die erforderliche NBS in enger Blindelung mit der BAB 5
fihrt. Die Blndelungslésung fihrt hingegen zu einer deutlich groBeren
Zerschneidung der Landschaft, insbesondere da fiir die Personenfernver-

kehrsgleise aufgrund der hoéheren Entwurfsgeschwindigkeit andere
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Trassierungsparameter erforderlich waren und mithin keine parallele
Trassenfiihrung moglich ware. Die Antragstrasse mit der Kombination aus
dem Ausbau der bestehenden Rheintalbahn und Neubau in Parallellage
zur BAB 5 halt nicht nur die Vorgaben des LEP 2002 ein, sie setzt diese
auch deutlich besser um als die von den Einwenderinnen vorgeschlagene
Blindelungslosung. Ob die von den Einwenderinnen favorisierte Biinde-
lungslosung im Ergebnis Gberhaupt die Vorgaben des LEP 2002 einhalt,
erscheint aus Sicht der Vorhabentragerin zumindest fraglich, bedarf aber
auch keiner weiteren Analyse, da die Antragstrasse nicht gegen die Vor-
gaben des LEP 2002 verstoRt und die Blindelungslosung — wie bereits aus-

geflihrt — nicht weiter zu verfolgen ist.

3. Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Vorgaben des Regionalplans Sidlicher

Oberrhein

a)

Einwendungen

Raumplanerische Vorgaben ergeben sich nach dem Vortrag der Einwen-
derinnen auch aus den Festlegungen des Regionalplans Sudlicher Ober-

rhein. Dieser enthalte folgende Festlegungen:

e Grundsatz 4.1.1: ,Das in der Raumnutzungskarte dargestellte regio-
nalbedeutsame Schienennetz einschliefSlich der von der Region gefor-
derten Neubaustrecke der Rheintalbahn soll sowohl fiir den Perso-
nen- als auch fiir den Giiterverkehr in seiner Leistungsféhigkeit durch
bauliche und betriebliche Mafisnahmen so weiterentwickelt werden,

dass

- alle fiir die Entwicklung der Region bedeutsamen Verbindungs-

und ErschliefSungsfunktionen erfiillt werden kénnen,
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- die Anbindung der Oberzentren Freiburg und Offenb[¥]u[r]g an
das innerdeutsche und europdische Hochgeschwindigkeitsnetz

langfristig sichergestellt und verbessert wird.”

Sowohl die ABS als auch die NBS seien in der zugehorigen Raumnutzungs-

karte als Eisenbahnhauptstrecke ausgewiesen.

Neben dem Grundsatz der Raumordnung enthalte der Regionalplan die
Vorschlage, u.a. folgende regionalbedeutsame Schienenprojekte in der

Region umzusetzen:

e Vorschlag 4.1.1.(2): ,Rheintalbahn: Giiterzugtunnel Offenburg”

e Vorschlag 4.1.1. (2): ,Rheintalbahn: Neubau 3. Und 4. Gleis Offen-
burg — Riegel”

e Vorschlag 4.1.1. (2): ,Rheintalbahn: Neubau 3. Und 4. Gleis Riegel —
Malterdingen (autobahnparallel)”

e Vorschlag 4.1.1. (2): ,,Rheintalbahn: Aus-/Neubau 3. Und 4. Gleis
Mengen — Auggen”

Daruber hinaus enthalte der Regionalplan folgenden Grundsatz:

e  Grundsatz 4.1.0 (7): ,Der Erhalt des Bestandsnetzes soll Prioritdt vor

einem Ausbau der Verkehrswege haben. Beim Aus- und Neubau von

Strafsen und Schienenstrecken sollen

- der fldchensparende Ausbau Vorrang vor einem Neubau von

Verkehrstrassen,

- die Trassenbiindelung Vorrang vor der Anlage neuer Trassen
haben, wenn es sich hierbei um die menschen und umwelt-
freundlichste Trasse handelt,

- Médglichkeiten zum Aus- und Neubau des Fuf3- und Radwege-

netzes genutzt werden.”
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Die Einwenderinnen sind der Auffassung, dass auch den Festlegungen des
Regionalplans die Forderung nach einer Verbesserung der schieneninfra-
strukturellen Leistungsfahigkeit der Rheintalbahn zu entnehmen sei. Da-
bei gebe der Regionalplan insbesondere den autobahnparallelen Ausbau
der Rheintalbahn als raumordnerischen Grundsatz fiir die Trassierungs-
entscheidung vor. Dass der Regionalplan lediglich den autobahnparallelen
Neubau des 3. und 4. Gleises vorgibt, steht nach Ansicht der Einwende-
rinnen einem autobahnparallelen Ausbau mit mehr als 2 Gleisen nicht
entgegen, da der Regionalplan lediglich einen Priorisierungsvorschlag un-
terbreite. Vielmehr sei gar davon auszugehen, dass die Regionalplanung

den Bau weiterer Gleise an der BAB 5 beflirworte (D.II.2.2.2.1.2, S. 137).

Nach Auffassung der Einwenderinnen kann zudem nach dem Grundsatz
4.1.0 (7) der Blindelung mit der BAB 5 der Vorrang gegeniiber der Anlage
einer neuen Trasse zukommen, wenn es sich bei dieser Variante um die
menschen- und umweltfreundlichste handeln sollte (siehe zum Ganzen

D.1.2.2.2,S. 49 f.).

Die regionalplanerisch geforderte Weiterentwicklung des Personenver-
kehrs konne durch die Antragstrasse nicht bewaltigt werden, da durch die
Flihrung des Personennah- und Personenfernverkehrs auf der ABS keine
hinreichenden Kapazitaten geschaffen werden, um beide Arten des Per-
sonenverkehrs entsprechend des bereits jetzt bestehenden hohen und
zuklnftig weiter steigenden Bedarfs weiterzuentwickeln (D.I1.2.2.2.2., S.

98 f.).

Die Biindelung der NBS mit der BAB 5 stelle regionalplanerisch den Aus-
bau der BAB 5 dar, sodass die Blindelungslésung insgesamt auch den Aus-
bau der BAB 5 darstelle, die raumordnerisch im Vergleich zur Antrags-
trasse, welche einen Ausbau der bestehenden Rheintalbahn darstelle,

vorzugwiirdig sei (D.l11.2.2.2.1.2., S. 137).
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Erwiderung

Sofern die Einwenderinnen darauf abstellen, dass die Vorhabentragerin
die sich aus dem Regionalplan Sidlicher Oberrhein ergebenden Ziele und
Grundsatze der Raumordnung nicht beachtet hat, so sind die Einwendun-

gen zurlickzuweisen.

Bezliglich des verkehrlichen Erfordernisses fiir das Vorhabens wird erneut
auf den Erlduterungsbericht des PfA 8.0 verwiesen (Unterlage 1, Kap.

1.1.2 ff. S. 11 ff.).

Nach dem Regionalplan sind Personen- und Giterverkehr derart weiter-
zuentwickeln, dass die fir die Entwicklung der Region bedeutsamen Ver-
bindungs- und ErschlieBungsfunktionen erfiillt werden kénnen. Zudem ist
die Anbindung der Oberzentren Freiburg und Offenburg an das innerdeut-
sche und europdische Hochgeschwindigkeitsnetz langfristig sicherzustel-
len und zu verbessern. Diesem Grundsatz entspricht das zur Planfeststel-
lung beantragte Vorhaben der Vorhabentragerin. Durch die Umsetzung
der Antragstrasse wird die Streckenleistungsfahigkeit der bestehenden
Rheintalbahn erhéht und eine kiinftige flexiblere Betriebsfiihrung sicher-
gestellt. Die kinftig steigenden Verkehrszahlen werden durch die
ABS/NBS bewaltigt (Unterlage 1, Kap. 1.1.3, S. 18). Bezuiglich der weiteren
Verbesserungen, die durch die Antragstrasse eintreten, wird auf die Aus-
fihrungen im Erlduterungsbericht des PfA 8.0 verwiesen (Unterlage 1,

Kap. 1.1.3, S. 18).

Aus den Ausfiihrungen des Erlauterungsberichtes wird auch im Hinblick
auf den Regionalplan deutlich, dass die Vorhabentragerin die Vorgaben
aus dem Regionalplan hinreichend beriicksichtigt hat und durch die An-
tragstrasse u.a. die Entwicklung der fir die Region bedeutsamen Verbin-

dungs- und ErschlieBungsfunktionen erfillt werden kénnen.

Die Einwenderinnen haben zutreffend dargelegt, dass im Regionalplan

auch Vorschlage beziiglich der Umsetzung der Rheintalbahn enthalten
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sind. So wird unter anderem der autobahnparallele Neubau des 3. und 4.
Gleises von Offenburg bis Riegel vorgeschlagen. Festzuhalten ist zunachst,
dass es sich vorliegend nicht um Ziele oder Grundsatze der Raumordnung
handelt, sondern (lediglich) um Vorschldge, sodass die Beachtenspflicht

bzw. Beriicksichtigungspflicht des § 4 Abs. 1 Satz 1 ROG nicht greifen.

Gleichwohl entspricht der Vorschlag des autobahnparallelen Neubaus des
3. und 4. Gleises vollumfanglich der Antragstrasse, sodass auch diesbe-
ziglich kein Widerspruch zu den Vorgaben des Regionalplans Stidlicher
Oberrhein zu erkennen ist. Die Behauptung der Einwenderinnen, der Re-
gionalplan gebe den autobahnparallelen Ausbau der Rheintalbahn als
raumordnerischen Grundsatz fir die im Rahmen der Planfeststellung vor-
zunehmende Trassierungsentscheidung vor, findet jedoch keine Stiitze in
den Angaben des Regionalplans. Wie bereits ausgefiihrt, handelt es sich
bei der Festlegung lediglich um einen Vorschlag und somit nicht um einen
Grundsatz der Raumordnung. Die Vorschlage aus dem Regionalplan ent-
halten insbesondere keine Vorgabe dahingehend, dass vom Ausbau der
bestehenden Rheintalbahn zugunsten einer reinen Autobahnparallelen
abzuriicken sei. Dass im Zuge des Regionalplans eine dahingehende Vari-
antenuntersuchung vorgenommen wurde, ist nicht erkennbar, sodass die
Interpretation der Einwenderinnen — es wurde ein Grundsatz der Raum-
ordnung dahingehend festgelegt, dass eine Trassenfiihrung parallel zur

Autobahn vorgegeben ist — deutlich tGberschieflend ist.

Sollte der Regionalplan Sidlicher Oberrhein Gberhaupt eine entspre-
chende Festlegung zur Trassenfiihrung treffen, ware diese dahingehend,
dass lediglich ein 3. und 4. Gleis autobahnparallel zu errichten sind; wei-
tere Gleise sind hingegen fiir die NBS nicht vorzusehen. Der pauschalen
Behauptung der Einwenderinnen, die Ausflihrungen im Regionalplan
seien dahingehend zu verstehen, dass die Regionalplanung weitere Gleise
an der BAB 5 beflirworte, fehlt es jedenfalls an einer substantiellen

Grundlage.
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Dariiber hinaus mag die Argumentation der Einwenderinnen, eine Biinde-
lung mit der BAB 5 kénnte vorzugswiirdig gegenliber der Anlage einer
neuen Trasse ohne Biindelung mit einem bereits vorhandenen Verkehrs-
weg zukommen, wenn es sich hierbei um die menschen- und umwelt-
freundlichste Trasse handelt, grundsatzlich vertretbar sein. Die Einwen-
derinnen verkennen hierbei aber scheinbar, dass die einzige NBS des Vor-
habens bereits in Parallellage und damit in enger Bindelung zur BAB 5
geflihrt wird und eine weitere, mitten in der Landschaft liegende NBS oh-
nehin nicht geplant ist. Die Planung der Vorhabentragerin bericksichtigt
den Grundsatz der Raumordnung im Hinblick auf den flaichensparenden
Ausbau dahingehend, dass die bestehenden Rheintalbahn ertiichtigt und
teilweise zur Entmischung der Verkehre baulich erweitert wird. Die An-
tragstrasse tragt dem Grundsatz des flachensparenden Streckenausbaus
deutlich mehr Rechnung als die von den Einwenderinnen vorgeschlagene
drei- bzw. viergleisige NBS an der BAB 5, da die von den Einwenderinnen
vorgeschlagene Biindelungslosung aufgrund betrieblicher Erfordernisse
mindestens drei anstatt der derzeit geplanten zwei Gleise parallel zur
BAB 5 erfordert und zugleich die bestehende Rheintalbahn weiterhin ge-
nutzt werden soll. Der Vorschlag der Einwenderinnen hat mithin einen

deutlich groReren Flachenumgriff zur Folge und ist deshalb abzulehnen.

Als Grundsatz der Raumordnung hat der flaichensparende Ausbau des Be-
standsnetzes Vorrang vor Neubauvorhaben. Dieser Vorgabe tragt die An-
tragstrasse Rechnung, die von den Einwenderinnen vorgeschlagene Biin-
delungslosung, die ohnehin auf ein anderes Projekt hinauslduft, hingegen

nicht.

Ergdanzend weist die Vorhabentragerin darauf hin, dass die seitens der Ein-
wenderinnen vorgeschlagene Biindelungslésung im Vergleich zur An-
tragstrasse auch nicht die umweltfreundlichere Variante darstellt (siehe
auch A.VIII.2). Im Ergebnis ist festzuhalten, dass die Antragstrasse im Ein-

klang mit den Vorgaben des Regionalplans Siidlicher Oberrhein steht, die
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von den Einwenderinnen vorgeschlagene Biindelungslosung steht hinge-
gen aus Sicht der Vorhabentragerin im Widerspruch zu den Grundsatzen
der Raumordnung, wonach dem Ausbau des Bestandsnetzes Vorrang ge-
geniliber dem Neubau von Trassen einzurdaumen ist. Aus diesem Grund
sind die Einwendungen bezliglich des Regionalplans Sidlicher Oberrhein

zurtickzuweisen.

Weitere Anforderungen an das Vorhaben

Anforderungen an moderne Schienenverkehrswege und Vorgaben des Klima-

schutzgesetzes

a)

Einwendungen

Die Einwenderinnen flihren aus, dass es zukiinftig auch aus Griinden des
Klimaschutzes einer Verstarkung des Personennahverkehrs durch Erho-
hung der Zugtaktung auf einen Viertelstundentakt bedarf. Im Hinblick auf
die von ihnen geforderte Blindelungslosung sei festzuhalten, dass diese
die Vorgaben des Klimaschutzgesetzes deutlich besser erfiille und somit
als vorzugswiirdig einzustufen sei. Die Einwenderinnen verweisen dabei
auch auf die Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts vom
24.03.2021 (Az. 1 BvR 2656/18, 1 BvR 78/20, 1 BVvR 96/20, 1 BvR 288/20),
nach der die in § 1 Satz 3 KSG genannte Temperaturschwelle als verfas-
sungsrechtlich maBgebliche Konkretisierung des Grundgesetzes anzuse-
hen ist. Die betrieblichen Anforderungen an moderne Schienenwege
seien insbesondere die Entmischung der langsamen von den schnellen
Verkehren und betriebliche Flexibilitdt durch Uberleitverbindungen zwi-
schen den Gleisen. Diese Anforderungen wiirden durch die Blindelungs-
I6sung deutlich besser erfiillt als durch die Antragstrasse. Vier auf einer

langeren Strecke parallel gefiihrte Gleise kdnnten mehr Zugverkehr
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bewiltigen als eine zweigleisige Neubaustrecke. Dies gelte insbesondere
vor dem Hintergrund, dass der Personennahverkehr bei der Biindelungs-
[6sung weiterhin auf der Rheintalbahn verbleibe und somit getrennt vom
Personenfern- und Giiterverkehr betrieben werde. Doch selbst bei AuBer-
achtlassung der Vorteile der Bilindelungslosung sei festzuhalten, dass die
vorgelegte Planung nicht die Leistungsfahigkeit besitze, um die Aufgabe
als internationale Guterverkehrsstrecke zu erfiillen und zugleich die Ein-
haltung der Anforderungen an einen modernen Personenverkehr sicher-

zustellen.

Dariiber hinaus habe die Vorhabentrigerin die Linge der Uberholstre-
cken nicht hinreichend bemessen. Als Begriindung fiihren die Einwende-
rinnen an, dass fiir den Personennahverkehr ein geringer Takt als der Vier-
telstundentakt zugrunde gelegt wurde und zudem durch die Vorhaben-
tragerin nicht gewahrleistet werden kann, dass kein Guterverkehr auf der
NBS verkehren wird. Die Einwenderinnen gelangen daher zu dem Fazit,
dass die Antragstrasse der Blindelungslosung leistungsmaRig insgesamt
nicht nur unterlegen sei, sondern dass die Antragstrasse tiberhaupt nicht
geeignet sei, den realistischerweise zu erwartenden Verkehrsbedarf ab-

zudecken (vgl. zum Ganzen D.II.1., S. 52 ff,; D.111.2.2.2.3.1, S. 141).

Erwiderung

Die Einwendungen sind zuriickzuweisen. Wie bereits ausgefiihrt, besteht
durch die Antragstrasse die Moglichkeit, die Nahverkehrsangebote auf
der Schiene zu verbessern und die Nahverkehrskonzepte der Siedlungs-
schwerpunkte weiterzuentwickeln (Unterlage 1, Kap. 1.1.3, S. 19). Worauf
die Einwenderinnen konkret ihre Annahme stiitzen, dass die Antrags-
trasse leistungsmalig nicht geeignet sei, lasst sich aus der Einwendung
nicht erkennen. Der Vortrag der Einwenderinnen erschopft sich insbeson-
dere darin, die aus ihrer Sicht gegebene Vorzugswirdigkeit der Biinde-

lungslosung hervorzuheben. Dass die Antragstrasse ungeeignet ist, die
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zukiinftigen Verkehre abzudecken und auch die Linge der Uberholgleise
viel zu kurz bemessen sei, ist nicht substantiiert vorgetragen. Sofern die
Einwenderinnen ihre Auffassung daraus ableiten, dass die Vorhabentra-
gerin in ihrer Prognose einen geringeren als den Viertelstundentakt zu-
grunde gelegt hat, ist darauf hinzuweisen, dass die Prognose dazu dient,
die kiinftigen Auswirkungen des Vorhabens zu ermitteln und darzulegen.
Die Vorhabentragerin hat bei ihrer Prognose ein realistisches Verkehrs-
szenario fur den Prognosehorizont 2030 zugrunde gelegt. Das Betriebs-
programm zielt dabei nicht auf eine Vollauslastung ab, sondern auf eine
fiir den Prognosehorizont voraussehbare Verkehrsbelastung. Dass die
Strecke darliberhinausgehende Verkehre nicht bewaltigen kann, dafir ist
nichts ersichtlich. Darliber hinaus ist auch nicht erkennbar, dass das Vor-

haben gegen die Vorgaben des Klimaschutzgesetztes verstoft.

Nach § 13 Abs. 1 Satz 1 KSG haben die Trager 6ffentlicher Aufgaben bei
ihren Planungen und Entscheidungen den Zweck dieses Gesetzes und die
zu seiner Erflllung festgelegten Ziele zu berlicksichtigen. Folglich ist der
Belang des Klimas in der Abwagung mit dem ihm zukommenden Gewicht
zu berlicksichtigen. § 13 Abs. 1 Satz 1 KSG formuliert keine gesteigerte
Beachtenspflicht und ist auch nicht im Sinne eines Optimierungsgebots zu
verstehen. Ein Vorrang des Klimaschutzgebots gegeniiber anderen Belan-
gen lasst sich hingegen weder aus Art. 20a GG noch aus § 13 KSG ableiten
(BVerwG, U. v. 04.05.2022,9 A 7.21, juris Ls. 6).

Nach § 1 Satz 1 KSG ist Zweck dieses Gesetzes, zum Schutz vor den Aus-
wirkungen des weltweiten Klimawandels die Erflillung der nationalen Kli-
maschutzziele sowie die Einhaltung der européischen Zielvorgaben zu ge-
wihrleisten. Nach § 1 Satz 3 KSG bildet die Verpflichtung nach dem Uber-
einkommen von Paris aufgrund der Klimarahmenkonvention der Verein-
ten Nationen die Grundlage, wonach der Anstieg der globalen Durch-
schnittstemperatur auf deutlich unter 2 Grad Celsius und moglichst auf

1,5 Grad Celsius gegenliber dem vorindustriellen Niveau zu begrenzen ist,
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um die Auswirkungen des weltweiten Klimawandels so gering wie moglich
zu halten, sowie das Bekenntnis der Bundesrepublik Deutschland auf dem
Klimagipfel der Vereinten Nationen am 23.11.2019 in New York, Treib-
hausgasneutralitat bis 2050 als langfristiges Ziel zu verfolgen. Zur Erfil-
lung dieses Zwecks wird in § 3 Abs. 1 KSG als Ziel die schrittweise Minde-
rung der Treibhausgasemissionen im Vergleich zum Jahr 1990 benannt.
Bis zum Zieljahr 2030 gilt eine Minderungsquote von mindestens 55 Pro-
zent. GemaR § 3 KSG (nationale Klimaschutzziele) werden die Treibhaus-
gasemissionen im Vergleich zum Jahr 1990 schrittweise bis 2030 um
mind. 65 % und bis 2040 um mind. 88 % gemindert. Bis zum Jahr 2045
werden die Treibhausgasemissionen so weit gemindert, dass Netto-Treib-
hausgasneutralitat erreicht wird. Nach dem Jahr 2050 sollen negative

Treibhausgasemissionen erreicht werden.

Die Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor entstehen fast aus-
schlieRlich in Form von CO; und hangen stark von der Antriebsart, der
Form und dem Gewicht der Fahrzeuge ab. Der Verkehr ist in Deutschland
mit einem Anteil von rund 21 Prozent am Gesamt-Kohlendioxidausstof
beteiligt®. Im Verkehrssektor resultieren dabei 98 Prozent der Treibhaus-
gas-Emissionen mit 140,6 Mt CO; aus dem StraRenverkehr (vgl. Klima-
schutzbericht der Bundesregierung 2021, S. 15). Auf den Schienenverkehr

entfallt dabei weniger als ein Prozent4.

Die Eisenbahn ist anerkanntermaRen der klimafreundlichste motorisierte
Verkehrstrager. Auch unter Einbeziehung der Infrastrukturbereitstellung
liegt die Klimawirkung der Schienenverkehre deutlich unter der des Indi-
vidual- oder Luftverkehrs sowie des StralRengiiterverkehrs. Im Personen-
fernverkehr z.B. betragt die Klimawirkung der Schiene weniger als ein

Viertel im Vergleich zu Flugzeug und Pkw. (vgl. Umweltbundesamt 2020:

3 Diese zahlen gelten fir 2018, Verkehr (162 Mio t) und D (755 Mio t) aus ,Verkehr in Zahlen 2020/2021", BMVI.
4 DB Eisenbahn in Deutschland hatte 2018 einen Anteil von rd. 0,4 % (3,2 Mio t COze).
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Okologische Bewertung von Verkehrsarten — Abschlussbericht. Texte

156/2020, S. 122f und S. 128).

Die Bundesregierung legt gemall § 9 Abs. 1 Satz 2 KSG in ihrem Klima-
schutzprogramm fest, welche MaRnahmen sie zur Erreichung der oben
genannten nationalen Klimaschutzziele in den einzelnen Sektoren ergrei-
fen wird. Das Klimaschutzprogramm fiir den Verkehrssektor beinhaltet
hierfiir als eines der MaBBnahmenbiindel die CO2e-Minderung durch die
Verlagerung von Verkehr auf den klimafreundlicheren Verkehrstrager
Schiene, der zu diesem Zweck sowohl bezogen auf den Schienenperso-
nenverkehr als auch hinsichtlich des Schienengiterverkehrs deutlich zu
starken ist (vgl. Ziffer 3.4.3.1, 3.4.3.2, 3.4.3.6). Zusatzlich kann die Dekar-
bonisierung durch die Elektrifizierung weiterer Schienenstrecken weiter

vorangetrieben werden.

Auf dieser Grundlage investieren der Bund und die Deutsche Bahn erheb-
lich in die Erneuerung und den Ausbau des Schienennetzes. Damit wird
die Leistungsfahigkeit der Schieneninfrastruktur weiter erhéht. Durch die
Einfiihrung von digitaler Leit- und Sicherungstechnik auf zentralen Achsen
und die Digitalisierung von Stellwerken wird die Kapazitat deutlich gestei-
gert. Engpasskorridore im Schienennetz an neuralgischen Punkten wer-
den ausgebaut, und damit die infrastrukturelle Grundlage zur Realisie-
rung des Deutschlandtaktes gelegt. Zudem soll das elektrifizierte Netz er-
weitert und verdichtet werden. Mit diesen MaRnahmen wird die Attrak-
tivitat des Schienenpersonenverkehrs fiir die Nutzer gesteigert (S. 66 des
Klimaschutzprogramms). Auch der Schienengiiterverkehr wird von der
Modernisierung und Kapazitatsverbesserung auf dem Schienennetz deut-
lich profitieren. Gltertransport auf der Schiene wird dadurch schneller

und attraktiver (S. 74 des Klimaprogramms).

Mit dem ersten Gesetz zur Anderung des Bundes-Klimaschutzgesetzes
vom 18.08.2021 (BGBI. I S. 3905) wurde die Klimaschutzzielstellung er-

hoht. Die Minderungsziele wurden in § 3 KSG gegentiber der Fassung von
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2019 nochmals ambitioniert fortgeschrieben. Als ZielgréRe fiir den Sektor
Verkehr ist nunmehr eine Reduktion auf 85 Mio. t/CO2e im Jahr 2030 nor-
miert. Dies entspricht einer Reduktion von rund 48 Prozent gegeniiber

1990.

Insoweit ergibt sich die Notwendigkeit, die bereits ergriffenen Mallnah-

men zu verstarken und ggf. weitere MaBnahmen zu ergreifen.

Die die aktuelle Bundesregierung tragenden Parteien haben in ihrem Ko-
alitionsvertrag die Zielstellungen bekraftigt und ein Klimaschutzsofortpro-

gramm angekiindigt.

Wie aufgezeigt stellt die Verlagerung von Verkehren u.a. von der StralSe
auf die Schiene einen effizienten und nachhaltigen Beitrag zum Klima-
schutz dar und wird nach dem geltenden Klimaschutzprogramm der Bun-
desregierung als eine MalRnahme zur Erreichung der Zwecke des KSG auf-

geflihrt.

Durch das vorliegende Vorhaben wird fir dieses Ziel (Verlagerung der
Verkehre auf die Schiene) ein weiterer Beitrag geleistet, indem die Vo-
raussetzungen geschaffen werden, dass die in Zukunft steigenden Zug-
zahlen dieses Verkehrskorridors zu bewaltigen. Dariiber hinaus wird
durch das Vorhaben die Attraktivitdt der Verbindung von Karlsruhe nach
Basel durch Verkiirzung der Reisezeit um ca. 30 Minuten deutlich gestei-
gert. Ebenso ermoglicht der viergleisige Ausbau in Form der Antragstrasse
die Verbesserung der Nahverkehrsangebote, wodurch ein Anreiz vom
Wechsel von der StraRRe auf die Schiene geschaffen wird und der aufgrund
der Erschopfung des Bestandsnetztes identifizierte Engpass beseitigt wird

(vgl. Unterlage 1, Kap. 1.1.3,S. 18 f.).

Der Vorwurf, die Vorhabentrégerin habe die Liange der Uberholbereiche
deutlich zu gering bemessen, wird ebenfalls zuriickgewiesen. Es ist weder
ersichtlich noch geht aus den Einwendungen hervor, dass die Uberhol-
gleise nicht richtig bemessen waren. Die Antragstrasse ist derart konzi-

piert, dass die Eingriffe in Flachen Dritter und in den sensiblen
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Kreuzungsbereich mit der Alten Elz mit den dortigen Auwaldbestanden
nordlich des Bahnhofs Riegel minimal ist und auch im stidlichen Bahnhofs-
kopf die Lage der Gleisanlagen nahezu beibehalten werden kann. Gleich-
zeitig erflllt die Anlage dabei die betrieblichen Erfordernisse entspre-
chend der betrieblichen Aufgabenstellung. Dabei sind die Anlagen so leis-
tungsfahig, dass auch die Abwicklung weiterer heute nicht zu prognosti-
zierender Verkehre abgewickelt werden kénnten. Beziglich der Verlage-
rung des Glterverkehrs auf die NBS wird auf die Ausfiihrungen unter A.V

verwiesen.

2. Fachplanerische Abwagung

a)

Einwendungen

Die Antragstrasse bringe die betroffenen privaten und 6ffentlichen Be-
lange weder insgesamt noch im Hinblick auf den PfA 8.0 in den nach § 18
Abs. 1 Satz 2 AEG geforderten gerechten Ausgleich. Dies gelte fir die Bil-
dung einzelner Planfeststellungsabschnitte und die Bildung des PfA 8.0 im
Speziellen. Zudem seien zahlreiche Belange wie abwagungsrelevante
Planvorgaben, eisenbahntechnische bzw. verkehrsfunktionale Aspekte,
die Moglichkeit der Erweiterung des OPNV, die Kosten sowie die Umwelt-

belange nur unzureichend gewirdigt worden (D.11.2.2, S. 91).

Der Belang OPNV sei als zentrales Instrument zur Verwirklichung der Ver-
kehrswende verfassungsrechtlich aufgeladen und daher auch mit einem
deutlich héheren Gewicht in die Abwéagung einzustellen (D.11.2.2.4.1, S.
105).

Durch die gemeinsame Abwicklung des Personenverkehrs auf der ABS
entstehe lediglich eine begrenzte Kapazitat fiir die Erh6hung der Taktzahl
im OPNV und die Schaffung zusétzlicher Verbindungen zwischen Offen-

burg und Freiburg. Die dringend gebotene Erweiterung des OPNV werde
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durch die Antragstrasse faktisch unmaglich. Eine Rechtfertigung dafir

lasse sich nicht erkennen (D.11.2.2.4.2, S. 106; D.111.2.2.2.3.2, S. 141).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Die Vorhabentragerin hat in
ihren Planungen die Vorgaben des in § 18 Abs 1 Satz 2 AEG normierten
Abwagungsgebots hinreichend beachtet. Wie im Erlauterungsbericht dar-
gelegt, wurde das Abwagungsgebot auch bei der Priifung der Empfehlun-
gen des Projektbeirats beachtet (Unterlage 1, Kap. 3.3, S. 65). Die Vorha-
bentragerin hat eine ausgewogene Planung vorgelegt und alle beriihrten
offentlichen und privaten Belange einschliefSlich der Umweltvertraglich-
keit bei der Planung beriicksichtigt. Nach der Rechtsprechung des Bun-
desverwaltungsgerichts verlangt das Abwagungsgebot, dass - erstens -
eine Abwagung liberhaupt stattfindet, dass - zweitens - in die Abwagung
an Belangen eingestellt wird, was nach Lage der Dinge in sie eingestellt
werden muss, und dass - drittens - weder die Bedeutung der 6ffentlichen
und privaten Belange verkannt noch der Ausgleich zwischen ihnen in ei-
ner Weise vorgenommen wird, die zur objektiven Gewichtigkeit einzelner
Belange auller Verhaltnis steht. Innerhalb des so gezogenen Rahmens
wird das Abwagungsgebot allerdings nicht verletzt, wenn sich die zur Pla-
nung ermdchtigte Stelle in der Kollision zwischen verschiedenen Belangen
fir die Bevorzugung des einen und damit notwendig fiir die Zuriickstel-
lung eines anderen entscheidet (stRspr, vgl. BVerwG, U. v. 07.10.2021, 4
A 9.19 Rn. 47 m.w.N.).

Den vorstehend ausgefiihrten Rahmen der Rechtsprechung hat die Vor-
habentrégerin bericksichtigt und diesen wird auch die Planfeststellungs-
behorde zugrunde legen. Vor diesem Hintergrund ist das Ergebnis der
Trassenwahl sowie die Ausgestaltung des Vorhabens in der beantragten
Form nicht zu beanstanden. Dass die Einwenderinnen unter Umstanden

eine andere Gewichtung lieber gewesen ware, fiihrt im Ergebnis nicht
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dazu, dass die Vorhabentragerin — wie von den Einwenderinnen behaup-

tet — das Abwagungsgebot missachtet hat.

Auch die pauschale Behauptung der Einwenderinnen, der OPNV sei mit
einem hoheren Gewicht in die Abwagung einzustellen und die Antrags-
trasse bote perspektivisch keine ausreichenden Kapazititen fir den
OPNV, wird zuriickgewiesen. Durch die Umsetzung des Vorhabens wer-
den die erforderliche Leistungsfahigkeit zur Abwicklung der prognostizier-
ten Fern- und Giterverkehre sichergestellt und die Weiterentwicklung
der Nahverkehrskonzeptionen erméglicht (Unterlage 1, Kap. 1.3, S. 18).
Die Behauptung, eine Stirkung des OPNV wird durch die Umsetzung der
Antragstrasse unmoglich, ist aus Sicht der Vorhabentragerin unzutreffend
und wird zuriickgewiesen. Eine Kapazitatserhohung und damit die Star-
kung und Qualitatssteigerung fiir den OPNV erfolgt durch die Antrags-
trasse konkret dadurch, dass der Guterverkehr von der Rheintalbahn auf
die Neubaustrecke verlagert wird und damit zusatzliche Kapazitdten auf
der Rheintalbahn geschaffen werden sowie der OPNV zwischen Kenzin-

gen und Orschweier eigene Gleise erhilt.

3. Einschrankung wahrend der Bauphase

a)

Einwendungen

Die Umsetzung der Antragstrasse fiihre zu mehrjahrigen Einschrankungen
des OPNV zwischen Offenburg und Freiburg. Fiir den Nahverkehr kdmen
in der zweiten Ausbaustufe nach den Planunterlagen zwei Szenarien in
Betracht: (1) die Aufrechterhaltung des Betriebs unter Nutzung von Sperr-
pausen und zeitweiser Sperrung einzelner Richtungsgleise oder (2) die
Teilsperrung beider Rheintalbahngleise zur Erleichterung der Ertlichti-
gung des Bestands. Im Falle des ersten Szenarios miisse das Angebot im

OPNV auf der Schiene ausgediinnt werden, ggf. kénne ein
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Schienenersatzverkehr eingerichtet werden. Das zweite Szenario wiirde
dazu fihren, dass der Personennahverkehr zwischen den Bahnhofen
Kenzingen und Riegel/Malterdingen tber das Provisorium und die Verbin-
dungsspange Siid umgeleitet werden misste oder Schienenersatzverkehr
einzurichten ware. Beide Szenarien fihrten zu mehrjahrigen Einschran-
kungen des Personennahverkehrs. Ein Schienenersatzverkehr durch Bus-
verbindungen mache die Nutzung des OPNV wihrend der Bauphase
durch den sehr wahrscheinlichen Zeitverlust einer Busverbindung unat-
traktiv. Dadurch werde die anzustrebende Verkehrswende geradezu kon-
terkariert. Diesem Umstand trage die Antragstrasse nicht hinreichend

Rechnung (D.11.2.2.4.3,S. 106 f,; D.111.2.2.2.3.3,S. 142; D.IV.3.2, S. 150 ff.).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Es ist zwar zuzugeben, dass
es wahrend der Bauphasen hin und wieder zu Einschrankungen kommen
kann. Dies ist einem Ausbau des Bestandsnetzes immanent, fihrt in der
Gesamtbetrachtung jedoch nicht dazu, dass die von den Einwenderinnen
praferierte Biindelungslésung vorzugswiirdig ware. Es ist im Rahmen des
Bauablaufs nicht auszuschlieRen, dass es entweder vereinzelt zu Gleis-
sperrungen kommen wird oder ein Schienenersatzverkehr eingerichtet
werden muss. Erganzend weist die Vorhabentrdgerin darauf hin, dass
auch bei der Blindelungslosung bauliche Eingriffe an der Rheintalbahn er-
forderlich werden. Denn auch wenn bei der Blindelungslésung nach Auf-
fassung der Einwenderinnen kein baulicher Eingriff an der Rheintalbahn
erfolgen soll, so waren auch bei Umsetzung der Blindelungslosung diverse
Malnahmen zur Instandhaltung und Erneuerung der Rheintalbahn erfor-
derlich. Auch bei diesen MalRnahmen sind Sperrungen etc. nicht auszu-
schlieRen. Gleichwohl fihren auch diese MaRBnahmen nicht dazu, dass die
angestrebte Verkehrswende konterkariert wird. Vielmehr dienen alle

MaRnahmen dazu, langfristig zur Verkehrswende beizutragen und
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langfristig ein attraktives Verkehrsangebot auf der Schiene sicherzustel-
len. Durch die Umsetzung des Vorhabens wird der OPNV auf lange Sicht

attraktiver.

Bau des Provisoriums und Riickbau bzw. Riickbauverpflichtung

a)

b)

Einwendungen

Die Vorhabentragerin plane den Bau eines Provisoriums, um die NBS im
Streckenabschnitt 8 auch ohne Fertigstellung der NBS im Streckenab-
schnitt 7 in Betrieb nehmen zu kdnnen. Das Provisorium habe eine Lange
von ca. 2 km und werde mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von 100 km/h

befahren.

Die Planunterlagen enthielten keine Ausfiihrungen, wie der unverzigliche
Riickbau sowie die Beseitigung der Folgen des Provisoriums rechtlich
durchsetzbar abgesichert werden soll. Eine Riickbauverpflichtung und die
Verpflichtung zur umfassenden Folgenbeseitigung sei in den verfligenden

Teil des Planfeststellungsbeschlusses aufzunehmen (B.11.1.4, S. 17).

Erwiderung

Entsprechend den Ausflihrungen im Erlduterungsbericht Kapitel 2.4.2
wird das Provisorium nach Entfall dessen betrieblichen Erfordernisses zu-
rickgebaut. Dies ist ebenfalls Gegenstand der Planfeststellungsunterla-
gen des PfA 8.0 und somit des hiesigen Verfahrens. Die mit dem Riickbau
des Provisoriums einhergehenden Auswirkungen sind in den Umweltun-
terlagen als Teil des Vorhabens PfA 8.0 betrachtet (siehe u.a. Unterlage
14, UVS, Kapitel 2, Unterlage 13, LBP Kapitel 4). Hinsichtlich der derzeit
teilweise nicht bewertbaren Umweltauswirkungen des vorgesehenen
Riickbaus wird ein Entscheidungsvorbehalt gemaR § 74 Abs. 3 VWV{G in

den Planfeststellungsbeschluss aufzunehmen sein. Soweit die
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Umweltauswirkungen des Riickbaus derzeit bereits bewertbar sind (UVS,
Unterlage 14, Kapitel 2), sind diese sowie ggf. erforderliche Vermeidungs-
bzw. MinimierungsmalRinahmen, CEF- und FCS-MaRnahmen, Schadensbe-
grenzungsmalinahmen und KoharenzsicherungsmaBnahmen sowie Kom-

pensationsmaBnahmen im LBP (Unterlage 13, Kapitel 4) dargestellt.

Beziiglich der bendétigten Dauer des Provisoriums wird im Erlauterungs-

bericht — ebenfalls Kapitel 2.4.2 — Folgendes ausgefiihrt:

"Die Inbetriebnahme der NBS im StA 8 ist derzeit im Jahr 2031 geplant, die
Inbetriebnahme der NBS im StA 7 im Jahr 2035. Unmittelbar anschliefsend
ist vorgesehen, den vorgenannten Bereich der Rheintalbahn auszubauen.
Das Provisorium wird nach der derzeitigen Terminplanung daher etwa
flinf bis sechs Jahre (2031 bis 2037) betrieben werden. Die konkrete Nut-
zungsdauer héngt von dem Zeitpunkt der Inbetriebnahme der NBS der StA
8 und 7 sowie dem Ausbau der Rheintalbahn zwischen Rtb/ABS-km 182,55
(vollsténdig ab Rtb/ABS-km 182,75) und Rtb/ABS-km 184,75 ab."

Damit ist die Ruckbauverpflichtung in den Planfeststellungsunterlagen
zeitlich und inhaltlich hinreichend konkretisiert. Der Zeitpunkt fir das Ein-
treten der Rickbauverpflichtung ist bestimmbar und damit konkret. § 37
Abs. 1 VwVIG verlangt, dass der Adressat eines Verwaltungsaktes in die
Lage versetzt wird, zu erkennen, was von ihm gefordert wird; zudem muss
der Verwaltungsakt geeignete Grundlage fir MaBRnahmen zu einer
zwangsweisen Durchsetzung sein kénnen (BVerwG, B. v. 24.06.2022, 10 B
16.21, juris Rn. 4). Die Rickbauverpflichtung greift, sobald die im Erlaute-
rungsbericht beschriebenen Voraussetzungen vorliegen. Eines zusatzli-
chen Antrags bedarf es aus Sicht der Vorhabentragerin nicht. Der vorste-
hend beschriebene Entscheidungsvorbehalt nach § 74 Abs. 3 VwVfG be-
zieht sich lediglich auf derzeit noch nicht vorhersehbare Kompensations-

erfordernisse, die sich aus dem Riickbau des Provisoriums ergeben.
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Kernforderungen

a)

Einwendungen

Aufgrund der Vorbehalte gegen die Anfang der 2000er-Jahre bekannt ge-
wordenen Planungen der Vorhabentrégerin sei zur Uberwindung des Pla-
nungsstillstands ein Projektbeirat mit drei Arbeitsgruppen als verfahrens-
begleitendes Forum fir eine konstruktive Beteiligung eingerichtet wor-
den. Teilnehmer des Projektbeirats seien gewesen: die Vorhabentragerin,
die IG Bohr als Zusammenschluss der ober- und hochrheinischen Birger-
initiativen, Regionalverbande, das Land Baden-Wirttemberg und das
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, die Landrate
als Vorsitzende der regionalen Arbeitsgruppen, im Ubrigen bei Bedarf
Landrate betroffener Landkreise, Birgermeister betroffener Gemeinden
und Vertreter ortlicher Blirgerinitiativen. Ziel des Projektbeirats sei gewe-
sen, eine konsensfahige Verbesserung der Vorhabenplanung zu erzielen.
In einem mehrjahrigen Prozess sei die urspriingliche Antragstasse auf
Grundlage von sechs Kernforderungen weiterentwickelt worden

(D.1.2.1.1.2.1,S. 34 f).

Fir den PfA 8.0 seien die Kernforderungen 1 und 2 von Bedeutung. Die

Kernforderungen bestanden urspriinglich aus den folgenden Inhalten:
e  Kernforderung 1: Ein einréhriger Guterzugtunnel durch Offenburg

e Kernforderung 2: Eine A5-parallele zweigleisige Glterzugtrasse von

Offenburg bis Riegel (Variante 1a)

Bei der Variante 1a handele es sich um die durch das Ingenieurbiiro Sei-
bert untersuchte Trassenvariante 1a mit ihrem Verlauf 6stlich neben der
A5, welche mit einer Ertlichtigung der Altstrecke auf eine Geschwindigkeit

von 200 km/h einhergehe.

Der Projektbeirat habe in seiner Sitzung vom 26.06.2015 dann folgende

Beschlisse zu den Kernforderungen 1 und 2 gefasst:
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Kernforderung 1:

,Der Projektbeirat bittet den Deutschen Bundestag einen Be-
schluss zu fassen, mit dem die Mehrkosten fiir einen Tunnel in Of-
fenburg, wie sie der Projektbeirat auf seiner 9. Sitzung beschlossen
hat, vollstdndig vom Bund getragen werden (Mehrkosten inklusive

Planungskosten ca. 1,180 Mrd. EUR).

Der Projektbeirat fordert alle Verantwortlichen, insbesondere die
DB und Behérden auf, alles zu unternehmen, um eine Fertigstel-
lung und Inbetriebnahme des Tunnels Offenburg mdéglichst friih-

zeitig sicherzustellen.”

Kernforderung 2:

,Der Projektbeirat spricht sich fiir die Realisierung der Kernforde-
rung 2 als zweigleisige, autobahnparallele Gliterzugtrasse Gstlich
der BAB 5 mit dem Schutzniveau VI der Matrix aus. Durch ergdn-
zende Schallschutzmafinahmen ist fiir die Ortslagen westlich und
ostlich der Autobahn sicherzustellen, dass ein Anstieg der derzeiti-
gen Gesamtldrmbelastung (StrafSen- und Schienenverkehr) durch
den Schienenverkehr vermieden wird. Einen iiber das rechtlich er-
forderliche Maf$ hinausgehenden Ldrmschutz erhalten auch die
Ortslagen an der bestehenden Rheintalbahn, fiir die aufgrund des
Neubaus der Autobahnparallele kein Rechtsanspruch auf aktive
SchallschutzmafSnahmen besteht und fiir die keine Schallschutz-
wdnde im Zuge der Ldrmsanierung errichtet werden. Bei der Erar-
beitung der Planfeststellungsunterlagen sind sémtliche Optimie-
rungsméglichkeiten mit dem Ziel zu nutzen, insbesondere die Ein-
griffe in den Naturhaushalt, die Fldcheninanspruchnahme, die
stddtebaulichen Auswirkungen sowie die Belastungen der Anwoh-

ner im Rahmen des Budgets zu minimieren.

Die anhdngigen Planfeststellungsverfahren zwischen Offenburg

und Offenburg und Riegel werden nach Vorliegen der
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Finanzierungsbeschliisse des Bundes- und des Landtags einge-
stellt. Der Bund beauftragt nach den Finanzierungsentscheidun-
gen des Bundes- und des Landtages die Deutsche Bahn, die Pla-
nung fiir die 2-gleisige Gliterverkehrstrasse entlang der BAB 5 zwi-
schen Offenburg und Riegel unverziiglich aufzunehmen, damit die
Deutsche Bahn ziigig die entsprechenden Planfeststellungsunter-

lagen vorlegen kann.

Der Projektbeirat begriifst, wenn im neuen Bundesverkehrswege-
plan die Giiterumfahrung zwischen Offenburg und Riegel als Pro-

jektziel festgeschrieben werden wiirde.

Die fiir diese Lésung veranschlagten baulichen Mehrkosten betra-
gen 479 Mio. € (ohne Vorsorge fiir ggf. weitere naturschutzrecht-

lich notwendige MafSnahmen).

Ein von DB AG, Land und Region bestimmter Sachverstéiindiger soll
die DB AG im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens begleiten
und Wege zur Genehmigungsfdhigkeit dieser Variante insbeson-
dere zu naturschutzfachlichen Vermeidungsmafsnahmen ggf. un-

ter Beteiligung der EU-Kommission aufzuzeigen.

Auf dieser Basis streben Bund und Land an, die Mehrkosten (Dis-
sens beziiglich Planungskostenbeteiligung: Bund vertritt Stand-
punkt Bau und Planungskosten in H6he von 565 Mio. €, Land ver-
tritt Standpunkt nur Baukosten in Héhe von 479 Mio. €) hiélftig zu
teilen. Der Projektbeirat bittet die parlamentarischen Gremien von
Bund und Land die hierfiir erforderlichen Beschliisse zu fassen.”

(Siehe zu den Kernforderungen D.1.2.1.1.2.2, S. 35 ff.).

Die Vorhabentragerin habe sich die Umsetzung der Kernforderungen als
Planungsziel gesetzt. Dies gelte auch fiir die Kernforderung 2, die anders
als im Bundestagsbeschluss angegeben im Rahmen des Projektbeirats le-

diglich eine Erhohung auf maximal 230 km/h vorsah. Mit der selbst

>

Seite 52 / 149



b)

55<

STOCKMANN

vorgegebenen Ausrichtung der Vorhabenplanung auf die Verwirklichung
der Kernforderungen habe die Vorhabentragerin einen MalSstab gesetzt,

anhand dem die Antragstrasse zu bewerten sei (D.1.2.1.1.2.4, S. 41).

Erwiderung

Die wortlichen Zitate aus dem Protokoll des Projektbeirats vom
26.06.2015 werden von den Einwenderinnen zutreffend wiedergegeben.

Ergdanzend weist die Vorhabentragerin aber auf Folgendes hin:

Die Empfehlungen zu den Kernforderungen waren das Ergebnis eines ver-
fahrensbegleitenden Gremiums, des sogenannten Projektbeirats. Welche
Wirkungen die im Projektbeirat getroffenen Entscheidungen fiir die Plan-
feststellungsverfahren haben, dazu hat sich das Bundesverwaltungsge-

richt in seiner Entscheidung vom 12.04.2018 (Az.: 3 A 10.15) positioniert.

,Der Projektbeirat erarbeitet seine Empfehlungen in einem gesetzlich
nicht geregelten, informellen Verfahren getrennt und unabhdngig von der
Planfeststellung. Der rechtsstaatliche Grundsatz fairer Verfahrensgestal-
tung verpflichtet die Planfeststellungsbehérde dazu, ihm gegeniiber Dis-
tanz und Neutralitdt zu bewahren und die "Entscheidungsebenen" ge-
trennt zu halten. Nur auf diese Weise kann eine ergebnisoffene, allen be-
riihrten Belangen gegentiiber unvoreingenommene Ausiibung der planeri-
schen Gestaltungsfreiheit sichergestellt werden (stRspr, BVerwG, Urteil
vom 3. Mdrz 2011 - 9 A 8.10 - BVerwGE 139, 150 Rn. 24 f. m.w.N.). Das
schliefSt es nicht aus, dass die Planfeststellungsbehérde Empfehlungen des
Projektbeirats aufgreift; doch kann ihr nicht als fehlerhaft vorgehalten
werden, dies unterlassen zu haben.” (BVerwG, U.v. 12.04.2018,3 A 10.15,
juris Rn. 77)

Eine unmittelbare Bindungswirkung entfalten die Beschliisse des Projekt-
beirats mithin nicht; weder die Vorhabentragerin noch das EBA als Plan-

feststellungsbehorde sind befugt, ohne weitere Priifung die in den
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Projektbeiratssitzungen entwickelten Kernforderungen fiir das Vorhaben

zu Ubernehmen.

Die Kernforderungen waren dann Grundlage von Finanzierungszusagen
durch Beschliisse des Deutschen Bundestags und des Landtags Baden-
Wirttemberg (siehe dazu auch unter A.IV.6). Die zusatzlichen Gelder,
welche durch die den Kernforderungen entsprechenden SchutzmaRnah-
men entstehen, werden aufgrund der Finanzierungszusagen anteilig von

Bund und Land getragen.

Nach Abschluss des Projektbeirats, an dessen Ende die Beschliisse zu den
Kernforderungen gefasst wurden, hat die Vorhabentragerin im weiteren
Planungsverlauf die Empfehlungen zu den Kernforderungen aufgegriffen
und eigenstandig auf technische und rechtliche Machbarkeit geprift. Dies
entspricht auch den Vorgaben der Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts. Das Ergebnis der Priifung durch die Vorhabentragerin ist
eine den Kernforderungen und den parlamentarischen Finanzierungszu-

sagen entsprechende Planung (Unterlage 1, Kap. 1.1.2, S. 12).

Ziel der Vorhabentragerin war es insbesondere, den in den Kernforderun-
gen empfohlenen zusatzlichen Schallschutz sicherzustellen. Zwingende
Planungsvorgaben des materiellen Rechts (z.B. Abwéagungsgebot, § 18
Abs. 1 Satz 2 AEG) wurden von der Vorhabentrédgerin aber ebenfalls be-
achtet, denn oberstes Ziel war die Vorlage einer rechtmaRigen Planung.
Die Entstehungsgeschichte zu den Kernforderungen und die in den Pro-
jektbeiratssitzungen festgelegten Kernforderungen hatten umfassenden
Einfluss auf die Planung, weshalb die Antragsunterlagen der Vorhabentra-
gerin auch im Lichte der Empfehlungen des Projektbeirats zu bewerten
sind. Der MaRstab fiir die Bewertung der Planfeststellungsunterlagen
bleibt jedoch das einschlagige Recht. Daran gemessen wurden die Plan-

feststellungsunterlagen sachgerecht erstellt.
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Bundestagsbeschluss als reine Finanzierungszusage

a)

Einwendungen

Wahrend der Ausarbeitung des derzeit geltenden Bedarfsplans habe der
Bundestag am 28.01.2016 den Antrag ,,Menschen- und umweltgerechten
Ausbau der Rheintalbahn realisieren” (BT-Drs. 18/7364) angenommen.
Darin werde fiir den Ausbau der Rheintalbahn die Realisierung der in der
Projektbeiratssitzung vom 26.06.2015 getroffenen Beschllisse zu den

Kernforderungen 1, 2 und 6 beschlossen (D.1.2.1.1.2., S. 33).

Der Beschluss laute wie folgt:

»Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf, beim Ausbau
der Rheintalbahn Karlsruhe—Basel entsprechend den Festlegungen zwi-
schen Bund und Land Baden-Wiirttemberg als Teil des Bedarfsplanvorha-

bens umzusetzen:

1. Kernforderung 1: In Offenburg einen zweiréhrigen etwa 7 km langen
Eisenbahntunnel anstatt eines oberirdischen Ausbaus entsprechend dem
Beschluss des Projektbeirates vom 14.07.2014 vorzusehen (Variante 1c).
Die nach derzeitiger Abschdéitzung erforderlichen Mehrkosten im Vergleich
zu der bisherigen Planung einer oberirdischen Durchfahrung der Stadt Of-
fenburg von rd. 1 Mrd. EUR zuzgl. Planungskosten (18%), somit rd. 1.180

Mio. EUR, werden allein vom Bund getragen.

2. Kernforderung 2: Zwischen Offenburg und Riegel wird eine zweigleisige
Gliterzugtrasse in Parallellage zur Bundesautobahn A 5 errichtet. Die Be-
standsstrecke wird fiir die Aufnahme des Personennah- und -fernverkehrs
ertlichtigt (vmax=160/250 km/h, abschnittsweise viergleisiger Ausbau).
Beide Strecken erhalten Ldrmschutz nach Mafgabe des Beschlusses des

Projektbeirates vom 26.06.2015. Durch ergdnzende
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Schallschutzmafinahmen ist fiir die Ortslagen westlich und 6stlich der A 5
sicherzustellen, dass ein Anstieqg der derzeitigen Gesamtldrmbelastung
(Straflen- und Schienenverkehr) durch den Schienenverkehr vermieden
wird. Der Deutsche Bundestag prdzisiert in diesem Zusammenhang seinen
Beschluss in seiner 217. Sitzung vom 17.01.2013 (Drucksache 17/11932
und 17/11652) dahingehend, dass die Regelung zur Kernforderung 3 un-
beschadet der im Beschluss angegebenen Kilometrierung auf den gesam-

ten Planfeststellungsabschnitt 8.1 (Riegel-March) anzuwenden ist.

Die hieraus resultierenden Mehrkosten werden (ohne Vorsorge fiir ggf.
weitere naturschutzrechtlich notwendige MafSnahmen) mit Planungskos-

ten auf rd. 565 Mio. EUR geschdtzt.

[..]

Das Land Baden-Wiirttemberg beteiligt sich an den Mehrkosten zu 2. Und
3. Mit 280 Mio. EUR zuziiglich Kostensteigerungen aufgrund steigender

Preise (Inflationierung).”

Vergleiche man die Inhalte der Kernforderung 2 aus der Region und des
Projektbeiratsbeschlusses vom 26.06.2015 und des Bundestagsbeschlus-
ses vom 28.01.2016 falle auf, dass nur der Bundestagsbeschluss einen
Ausbau auf eine Maximalgeschwindigkeit von 250 km/h vorsehe. Die ur-
springliche Kernforderung der Region im Konzept ,Baden 21“ habe hin-
gegen einen Ausbau auf 200 km/h vorgesehen. Der Beschluss des Projekt-
beirats nenne zwar keine Maximalgeschwindigkeit, jedoch habe dem Pro-
jektbeiratsbeschluss die Annahme einer Maximalgeschwindigkeit von
200-230 km/h zugrundegelegen. Denn eine hohere Geschwindigkeit habe
zum einen kostenaufwendigen Totalumbau aller Bahnhofe mit durchge-

henden (inneren) ICE-Gleisen und &duBeren Bahnhofsgleisen fiir den
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Personennahverkehr bedingt und sei im Projektbeirat nicht konsensfahig
gewesen. Zur Begriindung verweisen die Einwenderinnen auf die Begriin-
dung des Anderungsantrags der Fraktion Die Linke zu der Beratung des
Antrags der Fraktionen CDU/CSU und SPD — Drucksache 18/7364 — vom
27.01.2016, BT-Drs. 18/7381, S. 1):

,Es ist unzutreffend, das die Ertiichtigung der Rheintalbahn von 160 km/h
auf 250 km/h eine Kernforderung der dortigen Region ist. Im Gegenteil
haben die lokale Biirgerinitiative, die IG Bohr als libergeordnete Blirgerini-
tiative und das Land Baden-Wiirttemberg zum Bundesverkehrswegeplan
2015 eine ICE-Geschwindigkeit von 230 km/h angemeldet. Denn nur durch
eine Geschwindigkeit von unter 250 km/h kann der kostenaufwdndige To-
talumbau aller Bahnhéfe mit durchgehenden ICE-Gleisen und dufieren
Bahnhofsgleisen fiir den Personennahverkehr entfallen. Dem in Bdlde er-
warteten Bundesverkehrswegeplan darf mit dem heutigen Beschluss nicht

vorgegriffen werden.”

Dariiber hinaus hatten die Beteiligten des Projektbeirats eine Erhohung
auf lediglich 230 km/h als zu untersuchenden Projektvorschlag Nr. 207 fir

den Bundesverkehrswegeplan 2030 - Schiene vorgeschlagen.

Der Bundestagsbeschluss habe mithin die Kernforderung 2 modifiziert.
Diese Modifikation sei ausweislich der Sitzungsprotokolle (Plenarproto-
koll 18/152, S. 14981 (A) und (B) sowie S. 14983 (B) und (C)) erst zwei Tage
vor der beschlieBenden Sitzung bekannt geworden (D.1.2.1.1.2.3, S. 38
ff.).

Der Bundestagsbeschluss entfalte keine unmittelbare rechtliche Wirkung
mehr. Auch wenn der Beschluss in den aktuellen Bundesverkehrswege-
plan eingeflossen sei, komme ihm dariiber hinaus keine mittelbare recht-
liche Bedeutung zu. Der Bundesverkehrswegeplan sei zwar das wichtige
Instrument fiir die Verkehrsinfrastrukturplanung des Bundes, er sei aber
weder Finanzierungsplan noch habe er Gesetzescharakter. Lediglich das

BSWAG habe Gesetzescharakter und dieses enthalte keine Vorgaben zum
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Trassenverlauf oder zur Anzahl der Gleise. Der Bundesverkehrswegeplan
kénne zwar zur Interpretation des BSWAG grundsatzlich herangezogen
werden. Dagegen spreche jedoch, dass der Beschluss mit unionalen und
nationalen Vorgaben des Regulierungsrechts kollidiere. Denn die Nut-
zungszuweisung des Guterverkehrs zur NBS sei rechtlich nicht belastbar
und verstolRe gegen die Prinzipien des Eisenbahnregulierungsrechts

(D.1.2.1.1.2.4, S. 41).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Zu welchem Zeitpunkt die
Fraktionen CDU/CSU und SPD die Geschwindigkeitsangabe in ihren An-
trag aufgenommen haben, ist flr die Vorhabentragerin weder nachvoll-
ziehbar noch von entsprechender Relevanz. Den Unterlagen zum Projekt-
beirat ist zu entnehmen, dass die Vorhabentragerin auch wahrend des
Projektbeirats stets bestrebt war, die Rheintalbahn auf eine Geschwindig-
keit von 250 km/h zu ertiichtigen (vgl. PowerPoint Prasentation zur Pro-
jektbeiratssitzung 9 und Power Point Prasentation zur Projektbeiratssit-
zung 10). Es handelt sich somit keinesfalls um ein vollig neues Anliegen,
sondern um eine Planung, die allen Beteiligten des Projektbeirats bekannt
war oder zumindest bekannt gewesen sein musste. MaRgeblich ist in die-
sem Zusammenhang, dass die Geschwindigkeitserh6hung ein wesentli-
ches Projektziel darstellt (vgl. auch unter A.1.2.b)). Etwaige Finanzierungs-
beschliisse oder Empfehlungen aus dem Projektbeirat konnen keine Bin-

dungswirkung fiir das Planfeststellungsverfahren entfalten.

Der Projektbeiratsbeschluss selbst verhalt sich nicht zu entsprechenden
Geschwindigkeiten. Fir die Vorhabentragerin bestand aber keinerlei Ver-
anlassung, von diesem Projektziel abzuweichen. Somit ist es vollig legitim,
dass die Vorhabentragerin das Projektziel — Ausbau der Bestandsstrecke

auf 250 km/h und teilweise auf 200 km/h — weiterhin verfolgt.
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Zuzustimmen ist den Einwenderinnen dahingehend, dass der Bundestags-
beschluss keine unmittelbare Wirkung dahingehend entfaltet, dass hier
eine verbindliche Planungsvorgabe erteilt wurde. Der Beschluss stellt eine
reine Finanzierungszusage dar, bindet die Planfeststellungsbehorde je-
doch auch nicht dahingehend, dass bestimmte Varianten umzusetzen
sind. Dies gilt selbstredend auch fiir den entsprechenden Landtagsbe-
schluss (vgl. Beschluss des Landtags Baden-Wirttemberg vom

17.06.2015, LT-Drs. 15/6723).

Die Bundestagsbeschlisse (getrennte Beschlisse zu den Kernforderun-
gen 1, 2 und 6 sowie Kernforderungen 3 und 4) haben Eingang in den Bun-
desverkehrswegeplan Schiene gefunden. Auch hier ist den Einwenderin-
nen zuzustimmen, dass die gesetzliche Bedarfsfeststellung dem BSWAG
zu entnehmen ist, gleichwohl kann bereits nach Auffassung der Einwen-
derinnen der Bundesverkehrswegeplan zur Interpretation des BSWAG
herangezogen werden. Dem Bundesverkehrswegeplan 2030 ist zu ent-
nehmen, dass lediglich ein zweigleisiger Neubau an der BAB 5 erfolgen
soll und die Bestandsstrecke entsprechend zu ertiichtigen sei. Die Be-
hauptung, die Planungen der Vorhabentragerin verstoRen gegen uniona-
les und nationale Vorgaben des Regulierungsrechts, wird zurlickgewie-
sen. Des Weiteren wird bezliglich des Regulierungsrechts auf die Ausfiih-

rungen unter A.V verwiesen.

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass die Planungen der Vorhabentrédgerin an
den konkreten Projektzielen ausgerichtet sind und diese bestmaoglich um-
setzen. Die Empfehlungen des Projektbeirates sowie die Finanzierungsbe-
schliisse des Bundestags und des Landtags Baden-Wiirttemberg haben
hingegen keine Bindungswirkung fir die Planfeststellung. Dennoch l&dsst
sich ebenfalls festhalten, dass die Planung der Vorhabentragerin nicht im
Widerspruch zu den Empfehlungen des Projektbeirats oder den Finanzie-

rungsbeschliissen steht, auch wenn dies zuldssig ware.
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Deutschland-Takt

b)

Einwendungen

Der aktuelle Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege nenne auch den
Deutschland-Takt als Vorhaben. Der Deutschlandtakt sei nach § 1 Abs. 28
ERegG ein Konzept fiir den Personen- und Glterverkehr auf Basis eines
integralen Taktfahrplans und bilde eine Planungsgrundlage fiir einen be-
darfsgerechten Ausbau und eine optimale Nutzung der Eisenbahnanla-

gen.

Ein zentrales Ziel des Deutschland-Taktes bestehe darin, durch eine ver-
besserte Taktung der Zugverbindungen die Anzahl der Zugverbindungen
zu erhéhen, um dem wachsenden Beforderungsbedarf gerecht zu wer-
den. Fir Personenfernverkehrsverbindungen zwischen den deutschen
GroRstadten sei eine Zugverbindung alle 30 Minuten vorgesehen. Zudem
solle die Anzahl der Zugverbindungen im Personennahverkehr gesteigert

werden.

Erwiderung

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Aus dem Deutschlandtakt
ergibt sich entgegen der Auffassung der Einwenderinnen keine Pflicht flr
die Vorhabentragerin, die Planungen anzupassen. Der Deutschlandtakt ist
nach der Anlage zum BSWAG als Vorhaben des potenziellen Bedarfs ein-
gestuft. Die Regelung des § 1 Abs. 28 ERegG haben die Einwenderinnen
zutreffend angegeben, eine Pflicht zur Anpassung der Planunterlagen
ergibt sich aber auch daraus nicht.

Fiir eine verlassliche Verkehrsprognose im Rahmen der Planfeststellung
kann nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts nicht der
Zielfahrplan Deutschlandtakt des Bundesministeriums flir Verkehr und di-

gitale Infrastruktur zugrunde gelegt werden (BVerwG, U. v. 15.10.2020, 7
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A 10.19, juris Rn. 55). Der angestrebte "Deutschlandtakt" setzt auf den
InfrastrukturmalBnahmen des Bundesverkehrswegeplans 2030 auf, stellt
allerdings keine Prognose dar. Der Deutschlandtakt ist vielmehr lediglich
eine "konkrete Angebotsvision", deren Umsetzung von zahlreichen Fak-
toren abhangt. Dementsprechend bildet der Deutschlandtakt nur ein
Grundgerust fiir den wirtschaftlichen Ausbau sowie eine optimale Nut-
zung der Schieneninfrastruktur; der Zielfahrplan beinhaltet hierbei nur
Mustertrassen (vgl. BT-Drs. 19/11254 S. 3). Daruber hinaus trifft der
Deutschlandtakt auch keine Festlegungen zur Finanzierung der zu seiner
Umsetzung erforderlichen Infrastruktur und legt kein rechtlich verbindli-
ches Bedienangebot fest (vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur, Zielfahrplan Deutschlandtakt - Informationen zum dritten
Gutachterentwurf, 30. Juni 2020, S. 4 f.; BVerwG, U. v. 05.10.2021, 7 A
13.20, juris Rn. 87; BVerwG, U. v. 15.10.2020, 7 A 10.19, juris Rn. 55).

Die Planunterlagen sind mithin nicht entsprechend der Vorstellungen der

Einwenderinnen an den Deutschlandtakt anzupassen.

8. Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs sowie Gefahrguttransporte

a)

Einwendungen

Die Antragstrasse berlicksichtige den Belang Sicherheit des Eisenbahnver-
kehrs nicht ausreichend. Durch die Ertiichtigung der Rheintalbahn auf
eine Geschwindigkeit von bis zu 250 km/h werde die Gefahr von Unfillen
mit erheblichem Sach- und Personenschaden erhéht. Durchfahre ein ICE-
Zug mit einer Geschwindigkeit von 250 km/h die Bahnhofe der ABS, kénne
die Sogwirkung der vorbeifahrenden Ziige dazu fiihren, dass die an den
Nahverkehrssteigen wartenden Personen, insbesondere dltere Menschen
und Kinder, mitgerissen werden. Beispiele fiir derartige Situationen gebe

es zu Genlige. Die Einwenderinnen legen zum Nachweis Zeitungsberichte
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vor. Die Berichte zeigten auch, dass MaBnahmen wie isolierte Durchfahr-
gleise, Lautsprecherwarnungen oder farbige Markierungen nur bedingt
geeignet seien, diese Gefahren zu mindern. Abhilfe sei nur durch eine
Fiihrung des Personenfernverkehrs auBerhalb der Ortslagen mdglich

(D.1.2.2.3.1.1, S. 101; D.I.2.2.2.2.1, S. 139; D.IV.2.1, S. 146 ff.).

Entgegen der Annahme der Vorhabentragerin wirden auch im Endzu-
stand Gefahrglitertransporte durch die Ortslagen fahren und dies in
raumlicher Enge mit ICEs. Die Planfeststellungsbehérde habe daher zu
veranlassen, dass die Vorhabentragerin die nachfolgenden Aspekte un-

tersucht und darstellt:

e  Mit welcher realistischen Anzahl an Giterziigen sei in den Ortslagen
fiir das Jahr 2030 (Zwischenzustand Betrieb des Provisoriums) und

fiir das Jahr 2045 (Endzustand) zu rechnen?

e  Mit welcher Anzahl an Gefahrgltertransporten durch Kenzingen sei

fiir beide Prognosehorizonte zu rechnen?

e Wie mochte die Vorhabentradgerin rechtlich sicher gewahrleisten,

dass keine Gefahrguttransporte durch die Ortslagen fahren werden?

e  Welche konkreten Gefahren bestehen fiir die Anwohner, wenn (1)
Gefahrguttransporte in den Ortslagen verungliicken und (2) Gefahr-
guttransporte in den Ortslagen verungliicken und durchfahrende

ICEs in den Unfall einbezogen seien?

e  Welche konkreten Gefahren bestehen in den vorgenannten Fallen

fiir die Passagiere des Personennah- und Personenfernverkehrs?

e  Fir alle vorstehenden Aspekte, soweit sie rechtlich nicht sicher aus-
geschlossen werden kdnnen, habe die Vorhabentragerin ein umfas-
sendes Vorsorge- und Rettungskonzept vorzulegen (siehe zu allen
aufgeworfenen Punkten: D.I1.2.2.3.1.2, S. 102 f.; D.lll.2.2.2.2.1, S.
139; D.IV.2.2, S. 148 f.).
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Die Einwenderinnen bezweifeln, dass die Antragstrasse zu Verbesserun-
gen im Hinblick auf die Leichtigkeit des Verkehrs flihre. Die beabsichtigte
Entmischung der Verkehre auf der ABS sei bereits bei Fahrplankonformi-
tit nicht zu erreichen. Fiir einen verniinftigen Uberholvorgang miissten
die Uberholgleise nach Siiden bis nach Riegel reichen und nicht bereits in
Kenzingen-Hecklingen enden. Darlber hinaus fehle es der ABS an Flexibi-
lisierungsmoglichkeiten im Falle einer Betriebsstérung, sprich fir den Fall,
dass Personenziige nicht fahrplanmaRig verkehren. In diesen Fallen sei die
Entmischung der Verkehre nur moéglich, wenn der Nahverkehrszug aufRer-
planmaRig warte und so selbst eine Verspatung generiere, sodass weitere
Verzoégerungen im Betriebsablauf mit Verspatungen der nachfolgenden
Nahverkehrsziige zu erwarten seien. Die zu erwartenden betrieblichen
Hindernisse lieBen sich nur durch eine echte Entmischung der Verkehre
beheben, der Biindelungslésung (D.11.2.2.3.2, S. 103 f.; D.111.2.2.2.2.2, S.
140).

Erwiderung

Die Einwendungen und die gestellten Forderungen werden — unabhéangig
von der in den verschiedenen Betriebszustdnden tatsachlichen Anzahl an

Guter- und Gefahrguttransporten — zuriickgewiesen.

Bezlglich des Konfliktpotenzials von Havarien und Leckagen ist zu ber{ick-
sichtigen, dass die Eisenbahn eines der sichersten Verkehrsmittel dar-
stellt. Die systemimmanente Sicherheit der Bahn und das umfassende Re-
gelwerk fur den Gefahrguttransport gewahrleisten einen hohen Sicher-
heitsstandard bei der Beforderung gefahrlicher Giiter auf der Schiene.
Das ist durch statistische Auswertungen von Unfallzahlen belegt. Nach der
gesetzgeberischen Wertung ist der Eisenbahnverkehr als so sicher zu be-
trachten, dal’ fir bestimmte gefahrliche Giiter der Transport per Eisen-
bahn oder Schiff sogar gesetzlich vorgeschrieben ist (§ 35 Abs. 1 GGVSEB).

Die Gesetzgebung fur den Gefahrguttransport ist vom Vorsorgegrundsatz
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gepragt. Auf der Grundlage des Gefahrgutbeforderungsgesetzes
(GGBefG) sind Vorschriften erlassen worden, die ein anerkannt hohes Si-
cherheitsniveau gewadhrleisten und Unfalle nach Mdglichkeit ausschlie-

Ren bzw. Unfallfolgen minimieren.

Diese Vorschriften werden unter Beachtung des neuesten Standes von
Wissenschaft und Technik laufend tberprift und fortentwickelt. Darliber
hinaus haben die Eisenbahnen in ihrem internationalen Verband "UIC*
weitere Regularien fiir den Gefahrguttransport aufgestellt. Zudem wird

ein Notfallmanagement fiir den Fall von UnregelmaRigkeiten vorgehalten.

In dem sehr unwahrscheinlichen Fall eines Ereignisfalles u.a. auch mit
Auswirkungen auf das Grundwasser im Bereich der Wasserschutzzonen
gelten die hierfir giiltigen gesetzlichen Regelungen. In solchen Fallen grei-
fen dann die hierfiir vorgesehen Notfallplane, die vor Beginn der Inbe-

triebnahme mit den zustandigen Behorden festgelegt werden.

Das Sicherheitskonzept mit den Alarm- und Abwehrplanen einschlieflich
der Feuerwehrplane wird vor Betriebsaufnahme von der Deutschen Bahn
AG entwickelt und mit der Gefahrenabwehrbehorde abgestimmt. Der be-
triebliche Teil des Sicherheitskonzeptes, zu dem die Ausristung der Feu-
erwehren gehort, ist nicht Teil der vorliegenden Planfeststellung, die nur

das bauliche Sicherheitskonzept festschreibt.

Gesonderte Risikobeurteilungen sind aus Sicht der Vorhabentrégerin so-
mit nicht erforderlich und insbesondere nach den Regelungen der Gefahr-
gutverordnung StraRe, Eisenbahn und Binnenschifffahrt nicht geboten.
Die Forderung zusatzlicher Untersuchungen oder einer diesbeziiglichen

Auflage im Planfeststellungsbeschluss wird daher zurlickgewiesen.

Bezlglich der vorgetragenen Sogwirkung weist die Vorhabentragerin da-
rauf hin, dass sich die Vorgaben fiir die Sicherheit an Bahnhofen aus der
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) ergeben. GemaR § 13 Abs. 3
EBO sind auf Bahnsteigen an Gleisen, die mit einer Geschwindigkeit von

mehr als 160 km/h befahren werden, die bei Durchfahrten
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freizuhaltenden Flichen zu kennzeichnen; bei mehr als 200 km/h sind
Vorkehrungen zu treffen, dass sich keine Reisenden im Gefahrenbereich
auf den Bahnsteigen aufhalten. Dariiber hinaus sollen gemaR § 16 Abs. 5
EBO Bahnsteige an Gleisen, die mit mehr als 160 km/h befahren werden,
mit Lautsprecheranlagen ausgeristet sein. Die gesetzlichen Vorgaben der
EBO werden von der Vorhabentragerin eingehalten. Dariberhinausge-

hende MalRnahmen sind aus Sicht der Vorhabentragerin nicht geboten.
Verkehrsprognose

Einwendungen

Nach Auffassung der Einwenderinnen wurde den Planunterlagen eine unzutref-
fende Zugzahlenprognose zugrunde gelegt. Das zu erwartende Verkehrsauf-
kommen habe jedoch entscheidenden Einfluss auf die betriebsbedingten Wirk-
faktoren. Hohere Zugzahlen haben starkere Beeintrachtigungen u.a. durch ein
verandertes Kollisionsrisiko zur Folge. Aus Sicht der Einwenderin seien deutlich
héhere Zugzahlen realistisch, sodass die Unterlagen 13-17.3 mit Ausnahme der

Unterlage 15.1 erneut zu priifen seien (D.11.2.1.2.1.1, S. 59 f.).

Die schalltechnischen und die erschitterungstechnischen Untersuchungen hat-
ten auf einer nicht belastbaren Grundlage beruht, sodass aus diesen keine zu-
treffenden Schlussfolgerungen gezogen werden kdnnen. Die Verkehrsprognose

sei aus drei Grinden unbrauchbar (D.11.2.1.3.1.1,S. 71 f.).

Erstens liege der Prognosehorizont noch mitten in der Bauphase und sei damit
zur Darstellung des Endzustandes falsch gewahlt. Der Endzustand werde friihes-
tens im Jahr 2042 erreicht, die Verkehrsprognose beziehe sich jedoch auf das
Jahr 2030. Eine Prognose, die sich auf einen Zeitpunkt von mehr als einem Jahr-
zehnt vor Inbetriebnahme bezieht, konne im Hinblick auf die zu erwartenden

Emissionen nicht aussagekraftig sein. Es sei daher ein Zeithorizont zu wahlen, in
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dem ein Normalbetrieb eintreten werde. Mit dem Eintritt des Normalbetriebs

sei im Jahr 2045 zu rechnen (D.11.2.1.3.1.1.1, S. 72).

Zweitens gehe die Prognose im Endzustand von einer fast vollstandigen Tren-
nung von Glterverkehr und Personenverkehr aus, da die kiinftige Netzbetreibe-
rin dies im Rahmen ihrer Betriebsprogramms gewahrleiste. Aus diesem Grund
weise die Prognose fiir die ABS lediglich 5 Gliterziige am Tag und einen Gliterzug
in der Nacht aus. Die Rheintalbahn stelle jedoch einen der wichtigsten europai-
schen Verkehrskorridore fiir den Glterverkehr auf der Schiene dar. Die Netzbe-
treiberin sei rechtlich nicht in der Lage, die Trennung von Giterverkehr und Per-
sonenverkehr sicherzustellen. Die limitierten Kapazitaten auf der zweigleisigen
NBS reichen fiir die zu erwartenden Giiterverkehrsstrome nicht aus. Aus diesem
Grund wiirden freie Streckenkapazitdten auch auf der ABS durch den Giterver-
kehr in Anspruch genommen. Denn gemal} § 44 Abs. 2 ERegG bestehe ein An-
spruch von Giterverkehrsunternehmen auf Zuweisung freier Streckenkapazita-
ten. Darliber hinaus sei eine Einschrankung auch aufgrund der Eckpunkte des
europaischen Eisenbahnregulierungsrechts nicht moéglich. Nach Art. 39 Abs. 1
Satz 4 der Richtlinie 2012/34/EU stehe die Zuweisung von Fahrwegkapazitdten
nicht im unternehmerischen Gestaltungsspielraum des Infrastrukturbetreibers,
sondern erfolge innerhalb eines rechtlich vorgegebenen Rahmens; der Infra-
strukturbetreiber gewahrleiste, dass die Fahrwegkapazitat gerecht und nichtdis-
kriminierend unter Einhaltung des Unionsrechts zugewiesen werde. Nach Art. 6
RL 2012/34/EU missten Infrastrukturbetrieb und die Erbringung von Verkehrs-
leistungen unternehmerisch getrennt sein, um Wettbewerbsverzerrungen zu
verhindern. Nach Art. 10 Abs. 1 Satz 1 RL 2012/34/EU erhielten Eisenbahnunter-
nehmen fir alle Arten von Schienengliterverkehrsdiensten zu angemessenen,
nichtdiskriminierenden und transparenten Bedingungen Zugang zur Eisen-
bahninfrastruktur in allen Mitgliedsstaaten. Dariiber hinaus sei nach Art. 26 RL
2012/34/EU verfiigbare Fahrwegkapazitit so effektiv wie moglich zu nutzen.
Netzentgelte miissten zudem derart ausgestaltet sein, dass Anreize zur Steige-

rung der Fahrwegauslastung bestehen. In diesem Zusammenhang verweisen die
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Einwenderinnen auf die Regelungen der Art. 33 Abs. 3, Art. 35 Abs. 1 sowie Art.
36 RL2012/34/EU. GemaR Art. 40 RL 2012/34/EU bestehe die Pflicht der Infra-
strukturbetreiber auf internationaler Ebene zusammenzuarbeiten, mit dem Ziel,
den Betrieb von Giiterziigen zu erleichtern. Ebenso bestehe nach Art. 45 Abs. 1
RL 2012/34/EU die Pflicht zur bestmoglichen Befriedung der Kapazititsbedarfe
sowie nach Art. 46 RL 2012/34/EU die Pflicht zur Koordinierung bei gegenlaufi-
gen Nutzungsantrdgen einschlieBlich der Einrichtung eines Streitbeilegungssys-
tems. Dartiber hinaus gebe es nach Art. 47 i. V. m. Art. 50 RL 2012/34/EU eine
Pflicht zur Durchfihrung einer Kapazitdtsanalyse sowie nach Art. 51 RL
2012/34/EU die Pflicht zur Erarbeitung eines Plans zur Erh6hung der Fahrweg-
kapazitat. Im Uberlastungsfall sei gemaR Art. 47 Abs. 5 RL 2012/34/EU die Be-
deutung von Guterverkehrsdiensten, insbesondere von grenziiberschreitenden
Guterverkehrsdiensten bei der Festlegung von Vorrangkriterien angemessen zu
bericksichtigen. Zudem sperre die ausnahmsweise Einrdumung eines Vorrangs
zugunsten bestimmter Arten von Verkehrsdiensten gemaR Art. 49 Abs. 2 RL
2012/34/EU andere Verkehrsarten nicht, soweit Fahrwegkapazitdten verfligbar
sind. Zuletzt hatten die Eisenbahnverkehrsunternehmen gemafR Art. 56 RL
2012/34/EU das Recht zur Anrufung der Regulierungsstelle bei Streitigkeiten um
den Netzzugang. Zusammenfassend sei festzuhalten, dass die Richtlinie insbe-
sondere das Ziel verfolge, den Eisenbahngiiterverkehrsunternehmen transpa-
rent und diskriminierungsfrei die jeweils bendtigten Schienenkapazitdten zur
Verfligung zu stellen. Soweit das Schienennetz an seine Kapazitatsgrenzen stofit,
seien MaRnahmen zu ergreifen, um den Bedarf der Verkehrsunternehmen zu-
mindest mittelfristig zu decken. Es liege aber in der ,Denklogik” des Zugangsre-
gulierungsrechts, dass selbst bei Schienenstrecken, die ausnahmsweise fiir die
Nutzung durch bestimmte Arten von Verkehrsdiensten bestimmt seien, andere
Verkehrsdienste nicht gesperrt seien. Die privilegierten Verkehrsdienste genos-
sen lediglich Vorrang gegeniiber den nicht privilegierten Verkehrsdiensten. Nut-
zen privilegierte Unternehmen vorhandene freie Fahrwegkapazitdten nicht,

mussten diese Fahrwegkapazititen gemaR Art. 49 Abs. 2 RL 2012/34/EU den
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nicht privilegierten Verkehrsdiensten zur Verfligung gestellt werden. Es sei je-
denfalls rechtlich nicht moglich, die kiinftigen Gleise in den Ortslagen fiir den
Schienengliterverkehr zu sperren, wenn ein die Kapazitat der NBS (ibersteigen-
der Giterverkehrsbedarf insbesondere wahrend der Nachtzeit bestehe, in der
zugleich kein oder nur ein sehr geringer Personenverkehr auf den Gleisen der

ABS verkehre (D.11.2.1.3.1.1.2, S. 72 ff,; D.1.1.2, S. 27 ff.).

Drittens gehe die Vorhabentragerin von einer unrealistischen tatsachlichen Ver-
kehrsentwicklung aus. Aufgrund der Vorgaben des Regulierungsrechts sei von
einer intensiveren Nutzung der ABS durch Giiterverkehrsziige auszugehen. Das
Bundesverkehrsministerium gehe zudem in seinem Masterplan Schienenver-
kehr davon aus, dass die ziigige und umfangreiche Entwicklung von Personen-
und Giterverkehr auf die klimafreundliche Schiene notwendig sei. Ziel sei ein
Marktanteil des Giiterverkehrs im Jahr 2030 von mindestens 25 %. Zudem soll-
ten bis 2030 doppelt so viele Bahnkundinnen und Bahnkunden gewonnen wer-
den. Nach den quellenbasierten Ausfiihrungen der Einwenderinnen hatte die Ei-
senbahn 2020 einen Anteil am Frachtvolumen von 8,5 % im Vergleich zu LKW,
die einen Anteil von 85 % hatten. Anlehnend an den Masterplan Schiene ergebe
sich bis 2030 eine Verdreifachung des Giterverkehrs, welche in der Verkehrs-
prognose der Vorhabentragerin nicht abgebildet sei. Die Verkehrsprognose der
Vorhabentragerin falle unter diesen Voraussetzungen deutlich zu gering aus. Die
Einwenderinnen fiihren aus, dass der Masterplan Schiene zwar keine Verkehrs-
prognose, sondern eine Verkehrsplanung darstelle. Dies ist aus Sicht der Ein-
wenderinnen jedoch fiir die Strecke Karlsruhe — Basel zu kurz gedacht. Die Stre-
cke Karlsruhe — Basel stelle eine der wichtigsten europaischen Giterverkehrs-
strecken dar. Sofern man dem Bundesverkehrsministerium nicht vorwerfen
wolle, vollig realitdtsferne Angaben gemacht zu haben, werde man dem Mas-
terplan eine gewisse Aussagekraft zugestehen miissen. Dies gelte insbesondere
fiir das GroRRprojekt Karlsruhe — Basel, welches im Bund das Projekt mit dem
groBten Finanzierungsbedarf sei. Es ware nach Auffassung der Einwenderinnen

widersinnig, wenn nicht einmal fir das teuerste GroBprojekt des Bundes die
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angestrebte Erhohung des Schienengiiterverkehrs erreicht werden koénne

(D.1.2.1.3.1.1.3, S. 74 ff.).

Die von der Vorhabentragerin dargelegten Prognosezahlen gélten fir das Prog-
nosejahr 2030, sodass diese nur fiir den Zwischenzustand gelten kdnnten. Fir
den Endzustand sei auf das Jahr 2045 abzustellen. Die Prognose fiir den Endzu-
stand sei daher anzupassen. Ebenfalls sei die Prognose fiir den Zwischenzustand
anzupassen, da dieser Zustand auch Uber das Jahr 2030 hinaus anhalten werde.
Angesichts der Bedeutung der Rheintalstrecke sei fiir die Strecke eine Vollaus-
lastung anzunehmen bzw. fiir die Verkehrsprognose zugrunde zu legen

(D.1.2.1.3.1.1.4, S. 77).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen.

Den Betrachtungen der Auswirkungen des Vorhabens liegt ein nicht zu bean-
standendes Betriebsprogramm zugrunde. Verkehrsprognosen wie die Ermitt-
lung der auf dem zu betrachtenden Planungsabschnitt kiinftig verkehrenden
Zige konnen nach standiger Rechtsprechung gerichtlich nur darauf Gberprift
werden, ob sie mithilfe einer geeigneten fachspezifischen Methode erstellt wor-
den sind, ob der zugrunde liegende Sachverhalt zutreffend ermittelt und das Er-
gebnis einleuchtend begriindet worden ist (BVerwG, U. v. 13. Dezember 2018,
3 A 17.15, juris Rn. 22). Gemessen hieran ist es nicht zu beanstanden, den im
Prognosehorizont 2030 tatsachlich zu erwartenden Verkehr in Ansatz zu bringen
und nicht von einer Vollauslastung der Strecke auszugehen. Der Berlicksichti-
gung einer Vollauslastung bedarf es bei der Ermittlung des Betriebslarms nach
der 16. BImSchV nicht (vgl. BVerwG, U. v. 08.09.2016, 3 A 5.15, juris Rn. 46) und

die Vollauslastung ist auch nicht den Umweltgutachten zugrunde zu legen.

Der gewahlte Prognosehorizont 2030 ist zudem in methodischer Sicht nicht zu
bemangeln. Fir die Prognose der Verkehrsentwicklung gibt der Gesetzgeber kei-

nen festen Zeitrahmen vor. Nach der Rechtsprechung des
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Bundesverwaltungsgerichts ist es nicht zu beanstanden, wenn der Prognoseho-
rizont in Anlehnung an die laufende Verkehrsplanung im Bundesverkehrswege-
plan und den dort zugrunde gelegten Prognosehorizont bestimmt wird
(BVerwG, U. v. 26.05.2011, 7 A 10.10, juris Rn. 37). Es ist daher vollig sachge-
recht, dass in den Planunterlagen auf den aktuellen Prognosehorizont des Bun-
desverkehrswegeplanes abgestellt wird, mithin das Jahr 2030. Insbesondere ist
nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts nicht auf den Zeit-
punkt der Inbetriebnahme abzustellen (BVerwG, U. v. 15.10.2020, 7 A 10.19, ju-
ris Rn. 47). Bei der ABS/NBS handelt es sich um ein Vorhaben, welches im bun-
desverkehrswegeplan 2030 sowie nach der Anlage zu § 1 BSWAG im vordringli-
chen Bedarf eingestuft wurde. Aus der Festsetzung als Bedarfsvorhaben im Bun-
desverkehrswegeplan 2030 und im BSWAG ergibt sich zum einen, dass zum ei-
nen der Prognosehorizont des Bundesverkehrswegeplans zugrunde gelegt wer-
den kann. Zum anderen ist es Sache des Gesetzgebers, den Bundesverkehrs-
wegeplan fortzuschreiben und einen anderen Prognosehorizont mit belastbaren

Zugzahlen vorzulegen.

Sollte die laufende Verkehrsplanung im Bundesverkehrswegeplan und der dort
zugrunde gelegte Prognosehorizont wahrend des Planfeststellungsverfahrens
fortgeschrieben werden, so werden grundsatzlich — unter Beachtung entspre-
chender Ubergangsregelungen — die neuen Zugzahlen und der neue Progno-
sehorizont in Abhangigkeit des Erfordernisses in die Planfeststellungsunterlagen
eingearbeitet. In diesem Zusammenhang verweist die Vorhabentragerin jedoch

auf § 18g AEG.

Die sehr umfangreichen Ausfihrungen der Einwenderinnen zum Eisenbahnre-
gulierungsrecht werden zur Kenntnis genommen, die gesetzlichen Regelungen
wurden zutreffend wiedergegeben. Dennoch eriibrigt sich hier weiterer Vortrag
der Vorhabentragerin, denn die genannten Vorschriften sind fir die Planfest-
stellung unbehelflich. Die Einhaltung der Vorschriften des Eisenbahnregulie-

rungsgesetzes wird von der Bundesnetzagentur lberwacht. Entscheidungen
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Uber den Netzzugang kdnnen nicht im Rahmen der Planfeststellung getroffen

werden.

Das Betriebskonzept der Vorhabentragerin ist Grundlage fir die Planfeststel-
lung, es wird jedoch selbst nicht planfestgestellt. Es ist in der Rechtsprechung
allgemein anerkannt, dass den Schallschutzkonzepten eine Verkehrsprognose
zu Grunde gelegt wird, ohne dass das prognostizierte Betriebsprogramm selbst

verbindlich festgeschrieben wird.

Regelungen, die den Betrieb der Eisenbahn betreffen, finden nur insofern Ein-
gang in die Planfeststellung, als sie die Grundlage fiir die bauliche Gestaltung
des Vorhabens bilden und fiir die dort vorausgesetzte Verkehrsfunktion maR-

geblich sind.

Betriebliche Regelungen u.a. aus Schallschutzgriinden mussen jedenfalls nur in
Ausnahmefallen Gberhaupt erwogen werden. Im Regelfall missen Betriebsre-
gelungen nicht erwogen und entsprechend in einem Planfeststellungsbeschluss
bzw. den Planfeststellungsunterlagen auch nicht angesprochen werden (vgl.
BVerwG, U.v.17.11.2016, 3 C5.15, Ls.). Die konkrete Ausgestaltung des Betriebs
muss vielmehr der unternehmerischen Entscheidung des Betreibers vorbehal-

ten bleiben.

Die Betroffenen werden im Ubrigen auch iber den Anspruch nach
§ 75 Abs. 2 Satz 2 VwV{G hinreichend rechtlich geschiitzt, sofern sich nachtrag-
lich herausstellen sollte, dass die betreffende Strecke starker ausgelastet wird,
als urspriinglich prognostiziert und es dadurch zu einer erheblichen Steigerung
der Larmeinwirkungen kommt. Nach § 75 Abs. 2 Satz 2 VwVfG hat der Be-
troffene gegen die Planfeststellungsbehorde einen Anspruch auf nachtragliche
Anordnung von SchutzmaBnahmen, wenn nach Unanfechtbarkeit des Planfest-
stellungsbeschlusses nicht vorhersehbare nachteilige Wirkungen des Vorhabens
auftreten. Nicht vorhersehbar sind nachteilige Auswirkungen, wenn es — auch
nach Ablauf des Prognosezeitraums des Planfeststellungsbeschlusses — zu einer
erheblichen Steigerung der Beeintrachtigung durch Immissionen gegeniber

dem methodisch korrekt prognostizierten Zustand kommt. Das gilt auch, wenn
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die nachtraglich eingetretenen Auswirkungen ihre Ursache in einer gesteigerten
Auslastung der planfestgestellten Anlage haben, sofern es hierdurch zu einer er-
heblichen Steigerung der Larmeinwirkungen kommt. In diesem Fall besteht also
grundsatzlich ein Anspruch auf Anordnung erforderlicher nachtraglicher Schutz-
malknahmen oder auf eine angemessene Entschadigung in Geld. Dementspre-
chend ist eine Festschreibung des Betriebsprogramms auch nicht zum Schutz
der Betroffenen erforderlich (vgl. VGH Mannheim, U. v. 11.02.2004, 5 S 384/03,
juris Rn. 159).

Fir die Vorhabentragerin besteht aber auch kein Grund zur Annahme, dass das
den Planunterlagen zugrundeliegende Betriebsprogramm fiir den Prognoseho-
rizont 2030 nicht sachgerecht ist. Durch die NBS wird die Strecke zwischen
Kenzingen und Millheim um ca. 6 km verkirzt (Unterlage 1, Kap. 1.2.2, S. 39).
Mit der Verkiirzung der Streckenldange um 6 km geht auch eine Verkiirzung der
Fahrtzeit einher, die dazu fihrt, dass Glterverkehrsunternehmen ein grofRes In-
teresse daran haben werden, auf der NBS zu verkehren. Dartber hinaus weist
die Vorhabentragerin darauf hin, dass die NBS eine héhere Anzahl an Giterzi-
gen aufnehmen kann, als derzeit nach dem realistischen Betriebsprogramm fir
das Prognosejahr 2030 vorhergesagt sind. Da die Entwurfsgeschwindigkeit der
NBS v=160 km/h betrégt, ist diese fiir den Personenfernverkehr uninteressant,
sodass das Ziel der Trennung von Giiter- und Personenverkehr mit der vorgeleg-

ten Antragstrasse erreicht wird.

Die von den Einwenderinnen prognostizierten Verkehre werden von der Vorha-
bentragerin zur Kenntnis genommen, gleichwohl zieht der Vortrag der Einwen-
derinnen nicht das von der Vorhabentragerin vorgelegte Betriebsprogramm in
Zweifel. Der Wunsch der Einwenderinnen — noch mehr Verkehr auf die Schiene
zu bekommen — steht auch im Interesse der Vorhabentragerin, dennoch ist den
Planungen ein realistisches Betriebsprogramm zugrunde zu legen, sodass eine
Anpassung der Zugzahlen zum jetzigen Zeitpunkt nicht geboten ist. Wie bereits
ausgefiihrt, wird die Vorhabentréagerin aber soweit erforderlich auf Anderun-

gen/Fortschreibungen des Bundesverkehrswegeplans entsprechend reagieren.
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Zulassigkeit und RechtmaBigkeit der Abschnittsbildung

Festlegung der konkreten Planfeststellungsgrenzen des PfA 8.0

a)

b)

Einwendungen

Die Festlegung der Planfeststellungsgrenzen des PfA 8.0 widerspreche in
zweifacher Hinsicht den Anforderungen des fachplanerischen Abwa-
gungsgebots. Zum einen wiirden die Verwaltungsgrenzen der betroffe-
nen Kommunen Kenzingen, Riegel und Malterdingen nicht hinreichend
berlicksichtigt und zum anderen wiirde durch die Verbindungsspange Sud
ein Zwangspunkt beziglich der nachfolgenden Planfeststellungsab-
schnitte 7.4 bis 7.1 gesetzt (D.11.2.2.1, S. 92). Der PfA 8.0 sei auf die Stre-
ckenlange von Riegel im Slden bis einschlieRlich Mahlberg im Norden zu

erstrecken (A., S. 10)

Erwiderung

Die Forderung, den PfA 8.0 auf die Streckenldange von Riegel im Siiden bis
einschlieRlich Mahlberg im Norden zu erstrecken, wird zuriickgewiesen.

Die Abschnittsbildung wurde fehlerfrei vorgenommen.

Die Unterteilung eines Eisenbahnvorhabens in verschiedene Abschnitte
zur Durchfiihrung der Planfeststellungsverfahren ist allgemein als zulassig
anerkannt. Die Bildung von Planfeststellungsabschnitten dient dazu, die
praktische Bewaltigung umfangreicher Vorhaben zu ermoglichen. Grund-
satzlich haben Dritte deshalb auch kein Recht darauf, dass tber die Zulas-
sung eines Vorhabens insgesamt, vollstandig und abschliefend in einem
einzigen Bescheid entschieden wird (stRspr, vgl. u.a. BVerwG, U. v.

21.11.2013, 7 A 28.12, juris Rn. 39).

Mit der gewahlten Abschnittsbildung kénnen alle mit der Gesamtplanung

geschaffenen Probleme in den betreffenden Planfeststellungsverfahren
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bewiltigt werden. Soweit abwagungsrelevante Belange nur abschnitts-
Ubergreifend beurteilt werden kénnen — z.B. der Bedarf, die Trassenfiih-
rung sowie manche Umweltthemen — werden diese abschnittsiibergrei-

fend in die Abwagung eingestellt.

Es bestehen ferner auch keinerlei Anhaltspunkte dafiir, dass der Verwirk-
lichung des Gesamtvorhabens in den nachfolgenden Abschnitten uniiber-

windliche Hindernisse entgegenstehen.

Konkret wird in Unterlage 1 Erlauterungsbericht, Kapitel 1.1.2, des Weite-

ren ausgefihrt:

"Aufgrund der Streckenlédnge und besonderer értlicher Verhdltnisse wur-
den die Streckenabschnitte weiter in Planfeststellungsabschnitte (PfA) un-
terteilt. Die Abschnittsbildung ist eine bei Eisenbahnvorhaben (libliche und
rechtlich zuldssige Vorgehensweise. Durch die Aufteilung der Strecke in
Planfeststellungsabschnitte kénnen (iberschaubare Planfeststellungsun-
terlagen erstellt werden; die Durchfiihrung eines effektiv handhabbaren
Planfeststellungsverfahrens wird erméglicht. Die Abgrenzung wurde so-
wohl auf die Grenzen zwischen Gebietskérperschaften als auch nach ver-

fahrens-, verkehrs- und bautechnischen Gesichtspunkten ausgerichtet."

Der Unterlage 1 Erlduterungsbericht, Kapitel 1.2.3, kann weiter entnom-
men werden: "Der StA 8 zur Umfahrung der Freiburger Bucht wurde in
flinf Planfeststellungsabschnitte (PfA 8.0 - 8.4) aufgeteilt. Die Planfeststel-
lungsabschnitte 8.0 bis 8.4 sind nach den folgenden Kriterien ausgewdhlt

worden:

e PfA 8.0 nérdlicher Verkniipfungsbereich mit der bestehenden Rhein-
talbahn und mit Anschluss an die NBS im StA 7

e  PfA 8.1 nérdlicher Biindelungsbereich mit der BAB 5
e  PfA 8.2 siidlicher Biindelungsbereich mit der BAB 5

e  PfA 8.3 nérdliche freie Strecke stidlich der Biindelung mit der BAB 5
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e  PfA 8.4 siidliche freie Strecke einschliefSlich des siidlichen Verkniip-
fungsbereiches Hiigelheim mit der bestehenden Rheintalbahn und

mit der NBS im StA 9

Gleichzeitig erméglicht der PfA 8.0 den Anschluss an den nérdlich an-
schlieflenden PfA 7.4 mit der dortigen NBS und dem Ausbau der
Rheintalbahn. Die Abschnittsbildungen fiir die vorliegenden PfA be-
riicksichtigen somit bauliche bzw. bautechnische und értliche Beson-
derheiten ebenso wie Charakteristika der jeweiligen Streckenfiihrun-

gen und vorhandene Gemarkungsgrenzen."

Es ist nicht ersichtlich, dass durch die Abschnittsbildung ein effektiver
Rechtsschutz unmoglich gemacht wiirde oder die Abschnittsbildung dazu
fiihrte, dass dem Grundsatz umfassender Problembewaltigung nicht ge-
recht geworden wiirde (vgl. BVerwG, U. v. 05.10.2021, 7 A 17.20, juris Rn.
79). Alle durch den PfA 8.0 aufgeworfenen Konflikte kdnnen in diesem
gelost werden. So verhalt es sich nach derzeitigem Planungsstand auch in
den weiter nordlich liegenden Planfeststellungsabschnitten. Dass manche
Kommunen durch mehrere Planfeststellungsabschnitte betroffen sind,

macht die Abschnittsbildung nicht fehlerhaft.

Zusammenfassend ist daher festzustellen, dass die Abschnittsbildung
nicht rechtsfehlerhaft, sondern sachlich begriindet ist. Dabei wurde die
Abschnittsbildung fiir den PfA 8.0 im Gesamtkontext der Gesamtplanung
dargestellt und erldutert. Sie ist somit nicht zu beanstanden. Beziglich der
Behauptung, durch die Planung entstehe ein Zwangspunkt, wird auf die

Ausfiihrung unter A.VIL.3 verwiesen.
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Keine Bindung an Verwaltungsgrenzen und keine Erweiterung des PfA 8.0

nach Norden

Einwendungen

Die Vorhabentrdgerin habe ausweislich des Erlduterungsberichts die
Grenzen des PfA 8.0 dahingehend bestimmt, dass dieser die Funktionali-
tat des Verknipfungsbereichs zwischen NBS und ABS vollumfanglich ab-
decke. Zu diesem Zweck beginne der PfA 8.0 bei NBS-km 183,500 inner-
halb der Gemarkung Riegel bzw. bei Rtb/ABS-km 182,120 innerhalb der
Gemarkung Kenzingen und ende bei NBS-km 184,500 innerhalb der Ge-
markung Riegel bzw. bei Rtb/ABS-km 186,766 an der Gemeindegrenze
von Malterdingen. Die Vorhabentragerin habe bei der Berlicksichtigung
der Funktionalitat die Verwaltungsgrenzen der betroffenen Gemeinden
auBer Acht gelassen. Planfeststellungsabschnitte wiirden grundsatzlich
nach Gemeinde- bzw. Gemarkungsgrenzen gebildet. Diese Grenzen wer-
den jedoch vom PfA 8.0 nicht bericksichtigt. Den betroffenen Kommunen
werde dadurch die Einbringung ihrer Interessen unbillig erschwert. Denn
die abwagungsrelevanten Interessen betradfen vielfach das Gemeindege-
biet als Ganzes und lieRen sich nicht klinstlich — entsprechend der Grenz-

ziehung eines Planfeststellungsabschnitts —aufteilen (D.1.2.2.1.1,S. 92 f.).

Daruber hinaus erweise sich die Abschnittsbildung auch insoweit als ab-
wagungsfehlerhaft, als die der Entmischung der Verkehre dienenden
Uberholgleise zwischen Hecklingen und Mahlberg, Haltepunkt Or-
schweier, nicht vollstandig erfasst wiirden. Der PfA 8.0 beinhalte lediglich
den siidlichen Beginn der Uberholgleise. Diese durchzégen im weiteren
Verlauf aber auch den gesamten PfA 7.4, um im PfA 7.3 beim Haltepunkt
Orschweier zu enden. Diese kiinstliche Aufsplittung der Uberholstrecke
verhindere eine sachgerechte Bewaltigung der durch die Trasse hervor-
gerufenen Raumnutzungskonflikte, insbesondere die Priifung etwaiger

Planungsalternativen in den Planfeststellungsabschnitten 7.4 und 7.3
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sowie die angemessene Losung der durch die schnellen Zugliberholungen
aufgeworfenen Immissionsschutzproblematik. Eine den Anforderungen
des Abwagungsgebots entsprechende Abschnittsbildung wirde idealer-
weise einen einheitlichen Planfeststellungsabschnitt fiir die gesamte
Kombinationslésung im Bereich zwischen Offenburg im Norden und Rie-
gel im Stiden erfordern. Mindestens musse der Planfeststellungsabschnitt
aber so bemessen sein, dass er den gesamten Bereich des viergleisigen
Ausbaus der bestehenden Rheintalbahn zwischen Mahlberg, Haltepunkt
Orschweier, im Norden und Kenzingen-Hecklingen im Stiden umfasse (A.,

S.11; D.1.2.2.1.3,S. 94 f.).

Erwiderung

Die Behauptung der Einwenderinnen, durch die Abschnittsbildung sei den
betroffenen Kommunen die Einbringung ihrer Interessen unbillig er-
schwert, ist unzutreffend und wird zuriickgewiesen. Wie bereits vorste-
hend ausgefiihrt, erfolgte die Abschnittsbildung sachgerecht und somit
rechtsfehlerfrei. Es ist auch nicht zu beanstanden, dass manche Kommu-
nen in mehreren Planfeststellungsabschnitten betroffen sind. Es ist inso-
weit auch allgemein in der Rechtsprechung anerkannt, dass die Ab-
schnittsbildung sich zwar an den Gemarkungsgrenzen orientieren darf,
dass dies aber nicht zwingend erforderlich ist. Allein der Umstand, dass
Gemeinden in mehreren Abschnitten betroffen sind, macht die Ab-
schnittsbildung nach der Rechtsprechung nicht fehlerhaft (vgl. BVerwgG,
B.v.30.12.1996, 11 VR 25.95, juris Rn. 23). Malgeblich ist allein, dass die
Abschnittsbildung vorliegend, wie dargestellt, anhand sachlicher Ge-
sichtspunkte vorgenommen wurde. Von einer kiinstlichen Aufteilung der

Planung kann aus den genannten Griinden keine Rede sein.

Wie bereits ausgefiihrt, ist die Abschnittsbildung ein anerkanntes Rechts-
institut der Planfeststellung (vgl. BVerwG, U. v. 15.12.2016, 4 A 4.15, juris

Rn. 26; dort auch zum Folgenden). Dem liegt die Erwagung zugrunde, dass
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angesichts vielfaltiger Schwierigkeiten, die mit einer detaillierten Stre-
ckenplanung verbunden seien kdnnen, die Planfeststellungsbehoérde ein
planerisches Gesamtkonzept haufig nur in Teilabschnitten verwirklichen
kann. Dritte haben deshalb grundsatzlich kein Recht darauf, dass tber die
Zulassung eines Vorhabens insgesamt, vollstandig und abschlieBend in ei-
nem einzigen Bescheid entschieden wird. Die Grenze zuldssiger Ab-
schnittsbildung ist nur dann Gberschritten, wenn die Abschnittsbildung
den durch Art. 19 Abs. 4 Satz 1 GG gewahrleisteten Rechtsschutz faktisch
unmoglich macht oder dazu fiihrt, dass die abschnittsweise Planfeststel-
lung dem Grundsatz umfassender Problembewaltigung nicht gerecht
werden kann, oder wenn ein dadurch gebildeter Abschnitt der eigenen
sachlichen Rechtfertigung vor dem Hintergrund der Gesamtplanung ent-
behrt (vgl. BVerwG, U. v. 15.12.2016, 4 A 4.15, juris Rn. 26; U. v.
10.04.1997, 4 C 5.96, juris Rn. 25). Zudem dirfen nach einer summari-
schen Prifung der Verwirklichung des Gesamtvorhabens auch im weite-
ren Verlauf keine von vornherein uniiberwindlichen Hindernisse entge-
genstehen (BVerwG, U. v. 15.12.2016, 4 A 4.15, juris Rn. 26; B. v.
22.07.2010, 7 VR 4.10, juris Rn. 27).

Vor diesem Hintergrund ist die Forderung, den gesamten Streckenab-
schnitt 7, d.h. die PfA 7.1 — 7.4, mit dem PfA 8.0 zu einem Planfeststel-
lungsabschnitt zusammenzufassen, jedenfalls aber die Planfeststellungs-
abschnitte 7.4, 8.0 und Teile des PfA 7.3 zu einem Planfeststellungsab-
schnitt zusammenzufassen, zurtickzuweisen. Dass dem Vorhaben im wei-
teren Trassenverlauf der ABS und der NBS uniberwindliche Hindernisse
entgegenstehen, ist weder substantiiert vorgetragen noch in irgendeiner
Weise ersichtlich. Ebenso ist nicht erkennbar, aus welchem Grund es
zwingend eines gemeinsamen Bescheids mit den weiter nérdlich gelege-
nen Planfeststellungsabschnitten bedarf, sodass die Planfeststellungsab-
schnitte zusammenzufiihren waren. Die vom PfA 8.0 betroffenen Kom-

munen haben die Maoglichkeit, ihre Belange im Rahmen des nun
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laufenden Planfeststellungsverfahrens vorzutragen. Ebenso werden die
weiter nordlich gelegenen Kommunen ihre Belange in den noch ausste-
henden Planfeststellungsverfahren einbringen kénnen. Es ist nicht er-
sichtlich, dass den betroffenen Kommunen dadurch die Wahrung ihrer
Rechte nicht moglich ist. Die Forderung, den PfA 8.0 nach Riegel im Stiden
und bis zumindest bis nach Mahlberg im Norden zu erweitern, ist daher
abzulehnen. Dies auch deshalb, da davon ausgegangen werden muss,
dass dann gerade kein Planfeststellungsabschnitt mehr vorlage, der hand-
habbar ware und eine praktische Bewaltigung der aufgeworfenen Prob-

leme zulieRe.

3. Zwangspunkt durch Auslegung der Verbindungsspange Siid auf eine Ge-

schwindigkeit von 80 km/h

a)

Einwendungen

Durch den Bau der Verbindungsspange Sid werde zudem ein Zwangs-
punkt fiir die weiter nordlich gelegenen Planfeststellungsabschnitte 7.4
bis 7.1 geschaffen. Die Verbindungsspange Siid diene im Endzustand pri-
mar als Anbindung fur den Giter- und Quellverkehr aus/nach Freiburg an
die NBS sowie der betrieblichen Flexibilitat. Entsprechend des bahnbe-
trieblichen Nutzungskonzepts sei die Verbindungsspange lediglich auf 80
km/h konzipiert worden. Aus diesem Grund eigne sie sich nicht fiir eine
Abwicklung des Personenfernverkehrs im Regelverkehr. Der Personen-
fernverkehr solle vielmehr ausschlieRlich auf der ertiichtigen ABS verkeh-
ren mit Geschwindigkeiten von 200 bis 250 km/h. Die Verbindungsspange
Sud setze aufgrund der Ausrichtung ausschlieflich fiir den Giterverkehr
einen Zwangspunkt fir die nordlich gelegenen Planfeststellungsab-
schnitte dahingehend, dass die Zuordnung der verschiedenen Zugarten
auf der NBS und der ABS im Regelbetrieb fiir den gesamten Streckenab-

schnitt 7 festgelegt werde. Dieser Zwangspunkt verhindere eine
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umfassende Problem- und Konfliktbewaltigung, welches dem fachplane-
rischen Abwagungsgebot immanent sei. Die Prifung alternativer Trassen
in den nordlichen Planfeststellungsabschnitten werde durch die Vorfest-
legung im PfA 8.0 unmoglich gemacht. Hierdurch werde eine sachge-
rechte Bewaltigung der trassierungsbedingten Raumnutzungskonflikte

nordlich des PfA 8.0 verhindert (D.I1.2.2.1.2, S. 93 f.).

Erwiderung

Zunachst ist darauf hinzuweisen, dass die Einwenderinnen bezliglich der
Behauptung eines Zwangspunktes verkennen, dass Anknipfungspunkt
der Zwangspunkterechtsprechung die Abschnittsbildung ist (vgl. BVerwg,
U. v. 25.01.2012, 9 A 6.10 juris Rn. 21; BVerwG, B. v. 14.07.2005, 9 VR
23.04, juris Rn. 5). Ein Zwangspunkt im Sinne der ,,Zwangspunkterecht-
sprechung” wird mit der Verbindungsspange Sud nicht geschaffen, sodass
weder die Stadt Herbolzheim noch die weiter nérdlich an der ABS befind-

lichen Kommunen im PfA 8.0 einwendungsbefugt sind.

Die Ausgestaltung der Verbindungsspange Sid basiert auf der planeri-
schen Entscheidung der Vorhabentragerin zugunsten der Antragstrasse.
Wie bereits ausgefiihrt, werden den Vorhabenziele durch die von der Vor-
habentrédgerin geplante Antragstrasse erreicht. Auf die Berlicksichtigung
des von den Einwenderinnen gewiinschten und mit der Blindelungslo-
sung verbundenen Alternativkonzeptes kommt es aus den unter Punkt

A.1.2 genannten Griinden nicht an.

Die Ausgestaltung der Verbindungsspange Siid mag ggf. dazu fihren, dass
aus Sicht der Vorhabentragerin eine Weiterfiihrung des gesamten Perso-
nenverkehrs auf der ABS als die vernilinftigste Losung erscheint. Dennoch
fiihrt die Konzeption der Verbindungsspange nicht unausweichlich dazu,
dass die Zuordnung der Verkehre in den nérdlicher gelegenen Planfest-

stellungsabschnitten manifestiert ware.
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Lediglich erganzend weist die Vorhabetragerin noch auf Folgendes hin:
Selbst die Annahme, durch die Ausgestaltung der Verbindungsspange Sid
wirde ein Zwangspunkt bzw. zumindest eine entsprechende Vorfestle-
gung entstehen, fihrte nicht dazu, dass die Planungen der Vorhabentra-

gerin als rechtsfehlerhaft einzustufen waren.

Denn die Ausgestaltung der Verbindungsspange Siid stellt eine konse-
guente Verfolgung der Vorhabenziele dar. Wie bereits unter Punkt A.l.2
ausgefihrt, sind insbesondere die Ertlichtigung der bestehenden Rhein-
talbahn auf eine Maximalgeschwindigkeit von 250 km/h bzw. 200 km/h,
der Neubau einer zweigleisigen autobahnparallelen Giiterverkehrsstre-
cke sowie die Umsetzung des Vollschutzkonzeptes die primaren Vorha-
benziele, die durch die Verwirklichung der ABS/NBS Karlsruhe — Basel er-
reicht werden sollen. An diesen Zielen orientiert sich die nun geplante
Umsetzung des PfA 8.0 und mithin auch die Gestaltung der Verbindungs-
spange Siid, sodass die Ausgestaltung der Verbindungsspange Siid nicht

zu beanstanden ist.

VIl. Umweltauswirkungen der Antragstrasse
1. Auswirkungen auf den Biotopverbund
a) Einwendungen

Die Ausfiihrungen zum Biotopverbund in der Umweltvertraglichkeitsstu-
die seien nicht hinreichend, da der Biotopverbund lediglich bei den Plan-
unterlagen Erwdhnung finde. Durch das Plangebiet verlaufe der Wildtier-
korridor ,Moosmichelskopf / Rheinhausen (Offenburger Rheinebene) —
»Riegeler Pforte Nord” — Vierdorfer Wald / Malterdingen (Mittlerer
Schwarzwald), welcher ein Wildtierkorridor von internationaler Bedeu-

tung sei. Dieser Korridor werde durch die NBS auf Hohe des derzeitigen
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Autobahnparkplatzes und durch die ABS nérdlich von Hecklingen durch-
schnitten. Eine intensivere Betrachtung des Biotopverbunds sei notwen-
dig. In diesem Zusammenhang sei insbesondere zu untersuchen, ob der
vorstehend genannte Wildkorridor beeintrachtigt werde und ggf. weitere
MaBnahmen wie z.B. eine Grlnbriicke erforderlich wiirden

(D.1.2.1.2.1.2.1,S. 60 f.).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zurilickgewiesen. Der Biotopverbund wurde in
der Planung mit dem ihm zukommenden Gewicht beriicksichtigt. Generell
sind im Bereich des PfA 8.0 nur sehr wenige fiir den Biotopverbund be-
deutsame Flachen vorhanden: Im Fachplan Landesweiter Biotopverbund
beispielsweise sind fur den Bereich zwischen NBS und Rtb/ABS flachen-
haft lediglich wenige Suchraume des Biotopverbunds feuchter Standorte
vermerkt. Linienhaft ist die Alte Elz von wesentlicher Bedeutung fiir den
Biotopverbund samtlicher Verbundkonzeptionen. Der Bedeutung der Al-
ten Elz fiir den Biotopverbund wird mit folgenden MaRnahmen in der Pla-
nung begegnet:

Die EU der NBS Uiber die Alte Elz wird mit einer lichten Weite von 24,0 m
(ca. Gewadsserbreite = 11 m) und einer lichten Hohe von ca. 2,34 m (Bezug
zum Wasserstand bei hundertjdhrlichem Hochwasser) gebaut. Diese Di-
mensionen ermoglichen eine Unterquerung des Bauwerks durch alle Ar-
ten, limitierend wirkt das Bauwerk der BAB 5. An den beiden EUs Alte Elz
und Kreitelz an der Rtb/ABS ist eine solche Dimensionierung nicht mog-
lich. Beide EUs werden jedoch deutlich aufgeweitet und erhalten beider-
seits Bermen von 1,5 m Breite an der Kreitelz bzw. anndhernd 4 m Breite
an der Alten Elz. Aufgrund der vorgegebenen Gradiente der Rtb/ABS so-
wie der natirlichen Hohenlage der jeweiligen Gewassersohle ist die lichte
Hohe bei diesen beiden Bauwerken beschrankt, sie betrigt bei beiden EUs

knapp 1 m. Fiir kleinere und mittelgroRRe terrestrische Arten sind die EUs
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somit als Querungsmoglichkeit geeignet. Fiir grofle Wildtiere besteht die
Moglichkeit, die ABS Uber die Gleise zu queren. (Dies ist auch im Bestand
die einzige fiir terrestrische Arten bestehende Moglichkeit, die Rheintal-
bahn zu queren, da derzeit an beiden EUs keine Bermen vorhanden sind.)
Die im Bereich der EU Alte Elz an der ABS vorgesehenen (Schall-/Irritati-
ons-/Kollisions-)Schutzwande besitzen westlich der ABS eine Lange von
78 m und 6stlich der ABS eine Lange von 360 m (s. Bauwerksverzeichnis,
Unterlage 4, Nr. 112 und 203) und kénnen folglich von groRen Tieren
leicht umgangen werden. Dazu kommt, dass sich durch den Bau der NBS
die Zugzahlen auf der ABS reduzieren, so dass die Gleise von groRen Wild-
tieren risikoarm gequert werden kdnnen; vor allem in den fir die Wild-
tierwanderung wichtigen Nachtstunden verkehren zukiinftig auf der ABS
nur noch 3 — 4 Zige pro Stunde (s. UVS, Unterlage 14, Tab. 3). Das heift,
es kommt zu keiner vorhabenbedingten Verschlechterung der Querungs-

situation.

Soweit die naturschutzfachlichen Konzeptionen der zur Wiederherstel-
lung des Biotopverbundes berufenen Landesbehérden im Bereich des
Vorhabens eine spatere Herstellung von WiedervernetzungsmaRnahmen
vorsehen, verunmoglicht das Vorhaben solche MalRnahmen nicht. Insbe-
sondere kdnnen dort, wo der Generalwildwegeplan Suchraume fiir eine —
spatere, aber noch nicht durch weitere Planungen konkretisierte - Her-
stellung eines internationalen Wildtierkorridors (iber das derzeit beste-
hende tatsachliche Wanderungshindernis der BAB 5 vorsieht, auch nach

Verwirklichung des Vorhabens solche MalRnahmen umgesetzt werden.

Dies gilt insbesondere fir den in den Einwendungen angesprochenen
»Wildtierkorridor von internationaler Bedeutung”. Zu diesem nicht tat-
sachlich vorhandenen, sondern derzeit nur als ,Suchraum” fiir die Her-
stellung von WiedervernetzungsmalRnahmen zur Herstellung des Bio-
topverbunds Uber die Autobahn hinweg in den Planungen der Landesbe-

hérden vorgesehenen Korridor gibt es Uberlegungen, diesen durch die
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Autobahn GmbH mit einer 79 m breiten Griinbriicke {iber die BAB 5 und
die NBS umzusetzen. Fiir diese Uberlegungen hat das RP Freiburg bereits
eine Machbarkeitsstudie erstellt, die mit der Vorhabentragerin abge-
stimmt wurde. Als Resultat dieser Abstimmung wurde festgehalten, dass
die NBS nicht mit der Planung der Grlinbriicke kollidieren wird. Die NBS
ist in der Machbarkeitsstudie bereits in die Skizzen der technischen Pla-

nung des RP und der Autobahn GmbH eingeflossen.

Die Planungen zur Griinbriicke bei Riegel konnen nicht in die Planungen
der Vorhabentragerin aufgenommen werden, da die Griinbriickenpla-
nung noch keinen hinreichend verfestigten Planzustand besitzt. Mit der
Realisierung dieser Griinbriicke durch die Autobahn GmbH soll kiinftig ei-
nem sehr breiten Artenspektrum die Uberquerung des Trassenbiindels
ermoglicht und die Wirkung der gegenwartig bestehenden Migrations-

barriere in Form der BAB 5 maligeblich gemindert werden.

2. Artenschutzrechtliche Auswirkungen

a)

Einwendungen

Die Einwenderinnen sind der Auffassung, dass die artenschutzrechtliche
Bewertung der Kombinationsldsung nicht den rechtlichen Anforderungen
genuge. Es fehle eine Betrachtung der optischen Storreize durch den spa-
teren Zugbetrieb fir Brutvogel. Bei der Prifung der betriebsbedingten
Stérungstatbestdande werde ausschlieflich auf Stérungen durch Larm ein-
gegangen. Anderweitige betriebsbedingte Storreize durch Larm oder Vib-
rationen werden nicht erwahnt, sodass unklar bleibt, ob diese untersucht
wurden. Insoweit bedarf es einer entsprechenden Klarstellung bzw. einer

entsprechenden nachtréglichen Untersuchung (D.11.2.1.2.1.2.2, S. 61 f.).

Analog sei im Hinblick auf die betriebsbedingte Beschadigung oder Zer-

storung der Fortpflanzungsstatten von Brutvogeln vorzugehen, fiir die
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ebenfalls nur die akustischen Stérungen in der Unterlage dargestellt sind

(D.11.2.1.2.1.2.3, S. 62 f.).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. In den Tabellen 30 bis 32 in

Kapitel 6 des Artenschutzberichtes (Unterlage 16, Kap. 6, S. 158 f.) sind
mogliche Auswirkungen des Vorhabens auf Végel aufgefiihrt. Optische
Storreize werden dabei explizit genannt. Alle aufgelisteten Faktoren und
ihre moglichen Auswirkungen - somit auch betriebsbedingte optische
Stérungen - wurden im Vorfeld flir die nachgewiesenen Arten naher be-
trachtet. In Kapitel 7 (Konfliktanalyse) wurden nur diejenigen Auswir-
kungen berlcksichtigt und naher betrachtet, durch welche die Verwirk-
lichung eines Verbotstatbestands nach § 44 Abs. 1 BNatSchG nicht von
vorneherein ausgeschlossen werden konnte. Wirkfaktoren, die nicht zur
Verwirklichung eines Verbotstatbestandes flihren, wurden im Rahmen
des Artenschutzfachbeitrages nicht tiefgehend gepriift, da ein Versto

gegen die Zugriffsverbote nicht in Betracht kommt.

Bei den besonders planungsrelevanten Brutvogeln ware grundsatzlich
als einzige Art die Feldlerche von einer erheblichen Stérung durch die
Bautatigkeiten betroffen (Unterlage 16, Kap. 7.3.1.3, S. 185 f.). Eine
betriebsbedingte Stérung durch optische Reize ist flir die Feldlerche trotz
der nahen Lage eines Nistplatzes zum Provisorium jedoch nicht zu er-
warten, da davon ausgegangen wird, dass dieser Nistplatz vor Inbetrieb-
nahme des Provisoriums aufgrund anlagebedingter optischer Auswirkun-
gen aufgegeben wird (Unterlage 16, Kap. 7.3.1.4, S. 188). Aufgrund der
prognostizierten Aufgabe des Nistplatzes wird die Vorhabentragerin ent-

sprechende CEF-MaBnahmen durchfihren.

Fur die weit verbreiteten und/oder haufigen allgemein planungsrelevan-
ten Arten ist hingegen nicht mit bau- und betriebsbedingten erheblichen
Stérungen zu rechnen, da diese Arten sich durch groBe Populationen
auszeichnen, in ihrer Population nur geringfiigig betroffen und wenig sto-
rungsempfindlich sind. Auf die entsprechende Begriindung im Arten-

schutzfachbeitrag (Unterlage 16, Kap. 7.3.1.3, S. 186) wird verwiesen.

Seite 85 / 149



3.

55<

STOCKMANN

Auswirkungen auf Natura-2000 Gebiete

a)

Einwendungen

In der Natura 2000-Vertraglichkeitsstudie fiir das FFH-Gebiet DE 7712-341
»TaubergieRen, Elz und Ettenbach” seien drei Aspekte unzureichend be-
handelt worden. So wiirden bei den stofflichen Emissionen Schadstoffe-
intrage durch MaRRnahmen zur Vegetationskontrolle (Einsatz von Herbizi-
den) und Schadstoffeintrdge durch potenzielle Havarien betrachtet, stoff-
liche Eintrage aufgrund von Feinstaub und Abrieb wiirden hingegen nicht
berlicksichtigt. In den Unterlagen finde sich keine Aussage, ob durch den
moglichen Eintrag von Schwermetallen eine Beeintrachtigung des LRT
3260 zu erwarten sei. Die Prifung dieses Wirkfaktors sei daher zu ergéan-
zen, zumal laut Umweltvertraglichkeitspriifung Auswirkungen aus stoffli-
chen Emissionen wie Feinstaub und Abrieb zu erwarten waren

(D.1.2.1.2.1.2.4,S. 63 f.).

Die zu erwartenden Zugzahlen wiirden in der Unterlage nicht erwdhnt
und seien entsprechend zu erganzen, da sie die wesentliche Grundlage

der Untersuchung bildeten (D.I1.2.1.2.1.2.4, S. 64).

Daruber hinaus werde das Kollisionsrisiko fiir Fledermause beztglich der
geplanten Erhéhung der Maximalgeschwindigkeit von 250 km/h nicht be-
trachtet. In der Unterlage 15.1 sei lediglich ausgefiihrt, dass sich die
Trasse im Bereich der ABS im Vergleich zum Bestand kaum verandere. Der
in den Unterlagen angesprochene Gewdhnungseffekt in Bezug auf den
bereits vorhandenen Zugverkehr auf der Rheintalbahn wird aufgrund der
Erhéhung der Geschwindigkeit und der Anderung der Zugzahlen von den

Einwenderinnen infrage gestellt (D.11.2.1.2.1.2.4, S. 64 f.).
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Erwiderung

Die Behauptung, die Vertraglichkeitsstudie fur das FFH-Gebiet DE 7712-
341 ,Taubergiel3en, Elz und Ettenbach” sei unzureichend, wird zuriickge-
wiesen. Aus betriebsbedingten Schadstoffemissionen aus Abrieb ergeben
sich keine Beeintrachtigungen, weshalb eine Beriicksichtigung diese Wirk-

faktors in der FFH-Vertraglichkeitsstudie nicht erforderlich war.

In der Umweltvertraglichkeitsstudie (Unterlage 14) wird erlautert, dass
die Zige vorwiegend mit der elektromotorischen Bremse abbremsen,
welche keinen Abrieb erzeugt. Lediglich im Zuge des Anhaltens wird die
mechanische Bremse bendtigt, welche Bremsstaub produziert. Aufgrund
dieser minimalen Bremsstaubentwicklung ist nur ein sehr geringer Kon-
flikt zu erwarten (vgl. Unterlage 14, Kap. 2.4.2.6.3, S. 468), sodass dieser
in der FFH-Studie nicht aufgegriffen werden musste. Ebenfalls werden die
Feinstaubemissionen der Bahntrasse insgesamt als irrelevant eingestuft
(vgl. Unterlage 14, Kap. 2.5.5.5, S. 499). Somit wurden die Emissionen
durch Feinstaub, Bremsanlagen und Oberleitungen als nicht relevant fur
das FFH-Gebiet eingestuft und nicht in die Betrachtungen der Auswirkun-
gen durch das Vorhaben aufgenommen. Eine Anderung der Ergebnisse
der FFH-Vertraglichkeitsstudie ware daher auch bei expliziter Nennung
der Wirkfaktoren Feinstaub und Abrieb nicht gegeben. Von einer Einar-
beitung dieser Aspekte in die vorhandenen Gutachten wird daher abge-
sehen.

Die Zugzahlen wurden textlich nicht in den Natura 2000-Vertraglichkeits-
prafungen genannt. Die im Erlduterungsbericht und der UVS (Unterlage
1, Kap. 1.2.4, S. 45; Unterlage 14, Kap. 1.3.5.1, S. 57 f.) dargestellten Zug-
zahlen wurden jedoch den habitatschutzrechtlichen Bewertungen zu-
grunde gelegt.

Bezlglich der Erh6hung der Maximalgeschwindigkeit auf 250 km/h weist

die Vorhabentragerin darauf hin, dass in der FFH-Vertraglichkeitsstudie
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»TaubergielRen, Elz und Ettenbach” ausgefiihrt wird, dass an der NBS, aber
auch an der ABS, Schallschutzbauwerke installiert werden, welche im Be-
reich der Gewisserquerungen und damit im Bereich der Uberfliige durch
Fledermause als Kollisionsschutzbauwerke ausgefiihrt werden (Unter-
lagel5.1, Kap. 5.2.2.3, S. 112). Durch diese Bauwerke werden die Fleder-
mause, die nicht den Flugweg durch die aufgeweitete Eisenbahniberfih-
rung an der ABS wahlen, Gber die Trasse geleitet. Aufgrund der geringen
Breite der Trasse werden die Fledermause zwischen den Bauwerken nicht

auf Hohe der durchfahrenden Ziige absinken.

Die Erhohung der Maximalgeschwindigkeit der Ziige spielt aufgrund der
vorstehend genannten Schall-/Kollisionsschutzbauwerke keine Rolle bei
der Bewertung der vorhabenbedingten Auswirkungen auf Fledermause

als im Gebiet geschitzte Arten.

Dazu kommt, dass sich durch den Bau der NBS — entgegen der Auffassung
der Einwenderinnen — die Zugzahlen auf der ABS reduzieren, vor allem in
den fiir die Fledermause relevanten Nachtstunden verkehren zukiinftig
auf der ABS nur noch 3 — 4 Ziige pro Stunde (Unterlage 14, Tab. 3, S. 57).
Daher kann insgesamt, wie in der Unterlage 15.1, Kap. 5.2.2.3, S. 112 be-

schrieben, keine Erhohung des Kollisionsrisikos abgeleitet werden.

4. Betroffenheit von weiteren Schutzgebieten

a)

Einwendungen

Die Einwenderinnen fiihren aus, dass durch die ABS im weiteren Strecken-
verlauf zwischen dem PfA 8.0 und Offenburg verschiedene geschiitzte Be-
reiche betroffen werden kdnnten. Diese Beeintrachtigungen wirden
nach Ansicht der Einwenderinnen bei der Biindelungslésung voraussicht-
lich entfallen. Im Bereich der Trasse seien zahlreiche Offenlandbiotope

vorhanden, insbesondere Geholzstrukturen, abschnittsweise zudem
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Schilfrohrichte. Zudem seien auf der Hohe von Lahr Waldbiotop-Flachen
an der Trasse vorhanden. Nordlich von Lahr verlaufe die Rheintalbahn zu-
dem auf einer Strecke von 5,6 km durch die Kulisse des Naturparks
»Schwarzwald Mitte/Nord“. Stidwestlich von Niederschopfheim verlaufe
die Trasse direkt an der Grenze des Vogelschutzgebietes , Kinzig-Schutter-

Niederung”.

Das FFH-Gebiet ,TaubergielRen, Elz und Ettenbach” werde in drei Berei-
chen von der Trasse gequert. Eine weitere Teilflache sei direkt an der
Trasse gelegen. Das FFH-Gebiet ,Untere Schutter und Unditz“ werde in
zwei Bereichen von der Trasse gequert, drei weitere Teilflachen seien im

direkten Umfeld der Trasse gelegen.

Zusatzlich befinden sich im direkten Umfeld der Trasse neun Magere
Flachland-Mahwiesen (LRT 6510) (zu allen Schutzgebieten siehe
D.11.2.1.2.2,S5.69f.).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Zunachst ist nochmal aus-
driicklich darauf hinzuweisen, dass die von den Einwenderinnen aufge-
fiihrten gesetzlich geschiitzten Bereiche nicht im PfA 8.0 liegen und somit
auch im vorliegenden Planfeststellungsverfahren nicht Gegenstand einer
konkreten Priifung sein miissen. Der Vorhabentragerin liegen dariber
hinaus keine Erkenntnisse vor, wonach im weiteren Verlauf der Trasse un-
Uberwindbare Hindernisse entgegenstehen. Somit liegt auch fir die nérd-
lich angrenzenden Planfeststellungsabschnitte ein vorlaufiges positives
Gesamturteil vor (vgl. hierzu BVerwG, U. v. 05.10.2021, 7 A 14.20, juris
Rn. 74). Weiterer Ausfiihrungen bedarf es aus Sicht der Vorhabentragerin

nicht.

Seite 89 / 149



5.

55<

STOCKMANN

Widerspriiche in den Planunterlagen

a)

Einwendungen

Die Umweltunterlagen der Vorhabentragerin seien fehlerhaft, unvollstan-
dig oder/und teilweise widersprichlich und geniigten daher nicht den

rechtlichen Anforderungen.

Nach der Artenschutzrechtlichen Beurteilung sei fiir den Bitterling und die
Elritze am Malterdinger Dorfbach eine Bauzeitenbeschrankung vom
30.10. bis zum 15.07. einzuhalten. Im LBP werde die Bauzeiteneinschran-
kung hingegen abweichend mit 15.03. bis 30.06. angegeben. Die korrekte
Bauzeitenbeschrankung aus der artenschutzrechtlichen Beurteilung sei in
den LBP aufzunehmen und bei der Umsetzung des Vorhabens zu beriick-

sichtigen.

An der Kreitelz sei nach der artenschutzrechtlichen Beurteilung eine Bau-
zeitenbeschrankung vom 01.04. bis zum 01.07. einzuhalten. Im LBP finde
sich keine Bauzeitenbeschriankung, sodass die Bauzeitenbeschrankung
zwingend zu erganzen und bei der Umsetzung des Vorhabens zu beachten
sei.

Fir den Stockfeldgraben/Kreuzmattengraben sei nach der artenschutz-
rechtlichen Beurteilung fir den Bitterling und den Schlammpeitzger eine
Bauzeitenbeschrankung vom 01.04. bis zum 01.07. einzuhalten. Der LBP
enthalte diese Bauzeitenbeschrankung nicht, sodass die Bauzeitenbe-
schrankung in den LBP aufzunehmen und bei der Umsetzung des Vorha-

bens zu bericksichtigen sei.

Dariiber hinaus werden ausweislich der artenschutzrechtlichen Beurtei-
lung sowohl in der Alten Elz, im Malterdinger Dorfbach, in der Kreitelz als
auch in den von Schlammpeitzgern besiedelten Graben im Vorfeld der
Baumalinahmen Fisch- und Neunaugenbergungen notwendig. Im LBP sei

hingegen lediglich an der Kreitelz fiir den Schlammpeitzger eine
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entsprechende MalRnahme vorgesehen. Die MalRnahme im LBP sei daher

zu vervollstandigen.

Im LBP sei zudem das Erfordernis der Erhéhung einer Schallschutzwand
westlich der NBS auf mindestens 4 m von NBS-km 183,500 bis NBS-km
184,130 vorgesehen. Im Bauwerksverzeichnis sei hingegen der Bereich
von NBS-km 183,620 — 184,125 angegeben. Die Konsistenz der Angaben
sei zu prifen (zu den vermeintlichen Widerspriichen in der Planung siehe

D.11.2.1.2.1.3, S. 65 ff.).

Erwiderung

Die Ausfiihrungen werden zur Kenntnis genommen.

Die vom Einwender genannten Bauzeitenbeschrankungen aus dem LBP
fir den Malterdinger Dorfbach bezieht sich auf die GroBmuschel
(037_VA). Es bestehen mithin keine widerspriichlichen Aussagen, son-

dern es besteht Erganzungsbedarf fur den LBP.

Die sich aus Tabelle 40 der artenschutzrechtlichen Beurteilung (Unterlage
16) ergebenden Bauzeitenbeschriankungen werden daher im weiteren
Verfahren in den LBP (ibernommen. Darin sind die von den Einwenderin-

nen genannten Bauzeitenbeschrankungen enthalten.

Umweltvertraglichkeitsstudie

a)

Fehlende Betrachtung des Schutzgutes Flache

Einwendungen

Die Umweltvertraglichkeitsstudie beschranke sich lediglich auf den PfA
8.0. Die Umweltvertraglichkeitsstudie beinhalte zudem nicht das Schutz-

gut Flache. Die Folgewirkungen des PfA 8.0, durch den eine Vorfestlegung
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fur den weiteren Verlauf bis Offenburg erfolge, bleiben unbericksichtigt.
Dies betreffe insbesondere den Aspekt der Flacheninanspruchnahme.
Ausfiihrungen zum Flachenverbrauch seien zwar der Variantenuntersu-
chung der Vorhabentrdgerin aus dem Jahr 2008 zu entnehmen, es be-
dirfe jedoch einer Ergdnzung der Umweltvertraglichkeitsstudie zur Er-
mittlung des konkreten Flachenverbrauchs zwischen Riegel und Offen-
burg durch die Antragstrasse. Dies vor allem vor dem Hintergrund, dass
die Vorhabentragerin sich die Umsetzung der Kernforderung 2 als Pla-
nungsziel gesetzt habe, nach der samtliche Optimierungsmoglichkeiten
auszuschopfen seien, um u.a. die Flacheninanspruchnahme zu minimie-
ren. Die Erfillung dieses Planungsziels erfordere eine konkrete Ermittlung
des Flachenverbrauchs, damit optimierte Trassenalternativen erwogen

werden kénnen (D.11.2.2.6, S. 109).

Die Variantenuntersuchung der Vorhabentragerin aus dem Jahr 2008
habe einen Flachenverbrauch fiir eine der Antragstrasse dhnelnde Lésung
mit 238,5 ha beziffert (D.I.2.2.6, S. 110); an anderer Stelle nennen die
Einwenderinnen 228,5 ha (D.111.2.2.2.5, S. 143). Die Antragstrasse sehe
aber mittlerweile im Vergleich zur Variante aus der Variantenuntersu-
chung langere Uberholgleise vor, sodass mit einem deutlichen gréoReren

Flachenverbrauch zu rechnen sei.

Neben dem quantitativen Aspekt sei auch die Qualitat der betroffenen
Flachen zu bericksichtigen. Dies betreffe primar die Glte der in Anspruch
genommenen unversiegelten Flachen. Die fiir das Provisorium benétigten
Flachen seien fir die landwirtschaftliche Nutzung sehr wertvoll. Erdbee-
ren, Spargel, Feldsalat Rebsetzlinge und Saatmais kénnen aufgrund des
hohen Grundwasserspiels ohne groRen Energieaufwand fiir die Bereg-
nung angebaut werden. Gerade fiir die Saatmaiszucht weise das betrof-
fen Gebiet eine Eignung auf, die weltweit nur selten anzutreffen sei. Diese
Flachen verloren durch den Bau des Provisoriums dauerhaft ihre landwirt-

schaftliche Nutzbarkeit. Trotz der lediglich tempordren Nutzung des
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Provisoriums sei davon auszugehen, dass die baubedingten Griindungs-
malnahmen zu irreversiblen Verdanderungen der Bodenqualitat und zu ei-
ner dauerhaften Veranderung des Grundwasserspiegels fiihren wirden.
Diese Veranderungen lieBen sich auch durch spatere Rekultivierungsmal-

nahmen nicht umkehren (D.I1.2.2.6, S. 110 f.; D.1I1.2.2.2.5, S. 143).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen.

Zunachst wird darauf hingewiesen, nach der fir die Erstellung der UVS
einschlagigen Fassung des UVPG das Schutzgut Flache nicht zu betrachten
ist (s. hierzu Vorbemerkung zur Umweltvertraglichkeitsstudie, Unterlage
14, Kap. 1.1):

, Vorbemerkung: Gemdpf3 der Ubergangsvorschrift in § 74 Abs. 2 Nr. 1 des
Gesetzes liber die Umweltvertrdglichkeitspriifung (UVPG) in der Fassung
der Bekanntmachung vom 24. Februar 2010 (BGBI.| S. 94), zuletzt gedn-
dert durch Art. 2 des Gesetzes vom 8. September 2017 (BGBI. | S. 3370),
sind Verfahren nach der Fassung des UVPG, die vor dem 16. Mai 2017 galt,
zu Ende zu fiihren, wenn vor diesem Zeitpunkt das Verfahren zur Unter-
richtung liber voraussichtlich beizubringende Unterlagen in der bis dahin
geltenden Fassung des § 5 Abs. 1 UVPG eingeleitet wurde. Da das Verfah-
ren zur Unterrichtung (ber voraussichtlich beizubringende Unterlagen
(Scoping) fiir die beantragte Trasse des PfA 8.0 auf Antrag der DB vom
03.08.2016, aktualisiert mit der Unterlage vom 13.01.2017, hin eingeleitet
wurde, ist das Verfahren nach der Fassung des UVPG zu Ende zu fiihren,

die vor dem 16. Mai 2017 galt (im Folgenden UVPG a. F.).

Die Flacheninanspruchnahme des Vorhabens ist gleichwohl fiir alle
Schutzgiiter der UVS von besonderer Relevanz und wird dort jeweils aus-

giebig gewlirdigt.
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Die Flacheninanspruchnahme wird fiir den PfA 8.0 in Umweltunterlagen
dezidiert fur die einzelnen Betroffenheiten ermittelt und dann in Abhan-

gigkeit des Erfordernisses ausgeglichen.

Die Begriindung der Trassenfihrung der Antragstrasse beruht auf den in
der Planfeststellungsunterlage dargestellten Sachverhalten (Unterlage 1,
Kapitel 2.4 und Kapitel 3, dort insbesondere Kapitel 3.3 Trassenabwagung

im StA 7). Hierauf wird verwiesen.

Des Weiteren wird unter Bezugnahme auf das angesprochene Kapitel
D.I1.2.2.6 im Hinblick auf die Untersuchungen festgehalten, dass die da-
maligen Abschatzungen zur Fldcheninanspruchnahme ergeben haben,
dass die heutige Antragstrasse (damalige Variante 1) einen dhnlichen Fla-
chenverbrauch aufweist wie die hier geforderte Bilindelungsvariante.
Auch wenn die Bilindelungsvariante dabei eine etwas geringere Flachen-
inanspruchnahme aufwies, ist hier auf die zusatzlichen Flacheninan-
spruchnahmen in Natura 2000 Gebieten in der GroRenordnung von 10 ha

hinzuwiesen.

Nicht zutreffend ist die in Kapitel D.11.2.2.6 ausgewiesene Darstellung, die
damalige Variante 1 (Basis heutige Antragstrasse) wiirde Uberholgleise
nur zwischen Riegel und Herbolzheim aufweisen. Die damalige Variante 1
wies zwei Uberholbereiche zwischen Friesenheim - Lahr sowie zwischen
Ringsheim und Kenzingen aus (DB Netz AG, Variantenuntersuchung Kern-
forderung 2 — Autobahnparallele zwischen Offenburg und Riegel, Erlau-
terungsbericht (Stand: 13. Mai 2008), S. 31.) Die gezogenen Schlisse in
Kapitel D.I.2.2.6 gehen somit fehl.

Bezlglich des Provisoriums und der dafiir erforderlichen Flacheninan-
spruchnahme weist die Vorhabentragerin darauf hin, dass ausweislich des
LBP die Funktionserfiillung der betroffenen B6den nach dem Riickbau des
Provisoriums wieder zur Verfligung stehen. Die fiir das Provisorium erfor-

derlichen Bodenverdichtungen wurden dahingehend berlicksichtigt, dass
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nach der Rekultivierung ein Abschlag von 10 % auf den Grundwert der

OKVO angesetzt wurde (Unterlage 13, Kap. 3.5.2, S. 91).

Zuletzt ist die Forderung nach einer abschnittsiibergreifenden UVS zu-
rickzuweisen. Unter einem Projekt im Sinne der UVP-Richtlinie ist der
fachplanerische Begriff des Vorhabens und damit der einzelne Planfest-
stellungsabschnitt zu verstehen (BVerwG, U. v. 28.04.2016, 9 A 9.15, jurs
Rn. 46 f.). Eine Giber den PfA 8.0 hinausgehende Betrachtung ist — abgese-
hen von dem bereits erwdhnten vorlaufigen positiven Gesamturteil — mit-
hin nicht erforderlich und wurde von der Vorhabentragerin zu Recht nicht

erstellt.

7. Schalltechnische Untersuchungen

a)

Trennungsgrundsatz des § 50 BImSchG

Einwendungen

Die Kombinationslosung erweise sich weder im Hinblick auf den Tren-
nungsgrundsatz des § 50 S. 1 BImSchG noch hinsichtlich des infrastruktu-
rellen Bandelungsgebots als abwagungsgerecht. Nach § 50 S. 1 BImSchG
seien bei raumbedeutsamen MaRnahmen und Planungen Flachen einan-
der so zuzuordnen, dass schadliche Umwelteinwirkungen auf die aus-
schlielRlich oder Giberwiegend dem Wohnen dienenden Gebiete sowie auf
sonstige schutzbediirftige Gebiete, insbesondere 6ffentlich genutzte Ge-
biete, wichtige Verkehrswege, Freizeitgebiete, und unter dem Gesichts-
punkt des Naturschutzes besonders wertvolle oder besonders empfindli-
che Gebiete und offentlich genutzte Gebaude, so weit wie moglich ver-
mieden werden. Dem Trennungsgrundsatz komme als Abwagungsdirek-
tive ein Gewichtungsvorrang im Rahmen der Abwagung zu. Die Uberwin-

dung bzw. Zurlickstellung dieses Belangs bedirfe einer besonderen
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Rechtfertigung. Das Blindelungsgebot stelle eine abwagungsrelevante
Trassierungsvorgabe dar und verlange, dass mehrere lineare Infrastruk-
turvorhaben moglichst parallel zu fiihren sind. Hierbei berufen sich die

Einwenderinnen auf das Urteil des BVerwG vom 15.12.2016, 4 A 4.15.

Dem Trennungsgrundsatz komme vorliegend besondere Bedeutung zu,
denn die Vorhabentragerin habe sich die Umsetzung der Kernforderung 2
als Ziel gesetzt. Nach dieser seien bei der Erstellung der Planfeststellungs-
unterlagen samtliche Optimierungsmoglichkeiten mit dem Ziel zu nutzen,
insbesondere die Eingriffe in den Naturhaushalt, die Flacheninanspruch-
nahme, die stadtebaulichen Auswirkungen sowie die Belastungen der An-
wohner zu minimieren. Der Trennungsgrundsatz bezwecke nichts ande-
res, weshalb es sich bei den vorgenannten Optimierungszielen um spezi-
elle Ausprdagungen dieser Planungsvorgabe handele. Der Trennungs-
grundsatz und die Bliindelungslosung seien mit besonderem Gewicht in

die Abwéagung einzustellen.

Der Ausbau der Bestandsstrecke schaffe fiir die innerértlichen Gemein-
den der Streckengemeinden zusatzliche schadliche Umweltauswirkungen
in Form von Larm, Erschiitterungen und Feinstaubbelastung. Betroffen
seien insbesondere schutzwiirdige Wohn- und Freizeitgebiete. Durch die
Blindelungslosung lieRen sich zusatzliche Beeintrachtigungen innerhalb
der Ortschaften vermeiden; zudem entspreche die Variante der Einwen-
derinnen dem Blindelungsgebot. Durch die Blindelungslésung betroffene
empfindliche Gebiete wirden durch eine Trog- bzw. Tunnellage ge-

schitzt.

Eine besondere Rechtfertigung fiir den Ausbau der Bestandsstrecke durch
die Ortslagen sei nicht ersichtlich. Die im Bundestagsbeschluss vorgese-
hene Erh6hung auf 250 km/h kénne diesbeziglich nicht als Rechtferti-
gungsgrund dienen, denn nach der Kernforderung 2 sei eine Erh6hung auf
allerhochstens 230 km/h vorgesehen. Die Erhéhung auf 250 km/h sei erst

kurzfristig in den Bundestagsbeschluss aufgenommen worden. Zudem
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kénne der Bundestagsbeschluss ohnehin keine Bedeutung mehr haben.
Auch die gewiinschte Entmischung der Verkehre rechtfertige nicht die
vorgeschlagene Antragstrasse. Denn einer Entmischung der Verkehre be-
diirfe es bei einer entsprechenden technischen Ausstattung der Verbin-
dungsspange Sid und der Umsetzung der Biindelungslésung nicht. Die
Antragstrasse stelle im Hinblick auf den Trennungsgrundsatz des § 50 S. 1
BImSchG und das Biindelungsgebot keine abwagungsgerechte Trassie-

rung dar (vgl. zum Ganzen D.11.2.2.2.1, S. 95 ff.; D.I.2.2.2.1.1, S. 133 f.).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Gemaf$ § 50 BImSchG sind
bei raumbedeutsamen Planungen und MaBnahmen, die fiir eine be-
stimmte Nutzung vorgesehenen Flachen einander so zuzuordnen, dass
schadliche Umwelteinwirkungen auf die ausschlieflich oder Giberwiegend
dem Wohnen dienenden Gebiete sowie auf sonstige schutzbediirftige Ge-
biete, insbesondere 6ffentlich genutzte Gebiete, wichtige Verkehrswege,
Freizeitgebiete und unter dem Gesichtspunkt des Naturschutzes beson-
ders wertvolle oder besonders empfindliche Gebiete und 6ffentlich ge-
nutzte Geb&dude, so weit wie moglich vermieden werden (§ 50 Satz 1 BIm-

SchG - sog. Trennungsgebot).

Zu beachten ist jedoch, dass § 50 BImSchG nur die Funktion einer soge-
nannten Abwagungsdirektive hat. Das heiRt, das Trennungsgebot kannim
Rahmen der planerischen Abwagung durch andere Belange von hohem
Gewicht Gberwunden werden (BVerwG, U. v. 29.06.2017, 3 A 1.16, juris
Rn. 151).

Die Vorgaben des § 50 Satz 1 BImSchG wurden von der Vorhabentragerin
beachtet und im Rahmen der Abwagung berlicksichtigt. Daran andert
auch die Tatsache nichts, dass die Einwenderinnen eine andere Trasse flr

vorzugswiurdig erachten. Zur Verwirklichung der Vorhabenziele stellt die
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Antragstrasse nach Abwagungsentscheidung durch die Vorhabentragerin
die geeignetste Variante dar. Aus dem Vortrag der Einwenderinnen ist
auch nicht erkennbar, dass die die von ihr favorisierte ,Blindelungslo-
sung” die abwagungserheblichen 6ffentlichen und privaten Belange im
Vergleich zur Antragstrasse sachgerechter berticksichtigt und sich mithin
gegenilber der Antragstrasse als eindeutig vorzugswiirdig aufdrangen

wiirde.

Dariber hinaus ist festzuhalten, dass die durch die Antragstrasse hervor-
gerufenen Belastungen durch Larm durch das vorgesehene Schallschutz-
konzept ausgeglichen werden. Unzumutbare erschiitterungstechnische
Beeintrachtigungen entstehen durch das Vorhaben nicht, sodass auch im
Hinblick auf den Erschiitterungsschutz die Anforderungen des § 50 Satz 1
BImSchG eingehalten werden. Insbesondere an der ABS kommt es zu ei-
ner deutlichen Larmreduktion, wie sich aus den Differenzlarmkarten (Un-
terlage 14, Anlage 4, Anhang 5.4.1 — 5.4.3) ergibt. Bezliglich der Ausfih-
rungen zum Bundestagsbeschluss und der darin enthaltenen Geschwin-
digkeitsangabe verweist die Vorhabentragerin insbesondere auf ihre Aus-

fliihrungen unter A.IV.6.
Gesamtlarmuntersuchung und Schallschutz fiir Hecklingen

Einwendungen

Die Gesamtlarmuntersuchung und deren Anforderungen seien in der
schalltechnischen Untersuchung nicht hinreichend konkret dargestellt.
Die Prognosehorizonte fir den Gesamtlarm seien auf die Jahre 2030 (Zwi-
schenzustand) und 2045 (Endzustand) auszulegen. Zudem seien realisti-

sche Zugzahlen zu verwenden (D.I1.2.1.3.1.1.4, S. 77).

Die Gesamtlarmbetrachtung werde zudem der Kernforderung 2 nicht ge-

recht. Im Ubersichtslageplan Anhang 6.1.1 sei dargestellt, dass das
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Provisorium auf der Ostseite mit einer Lirmschutzwand in Hohe von 4,50
m abgeschirmt werden solle, um die Ortschaft Hecklingen zu schiitzen.
Nach Riickbau des Provisoriums sei aber auf Hohe Hecklingen kein Schall-
schutz mehr vorgesehen. Die fehlende Larmschutzwand im Endzustand
obwohl die RTB deutlich naher an Hecklingen liege als das Provisorium sei
ein Indiz dafir, dass die Gesamtlarmbetrachtung nicht durchgefiihrt wor-

den sei. Dies sei entsprechend nachzuholen (D.11.2.1.3.1.2.1, S. 80).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Die Vorhabentrdgerin hat
mit Anlage 14 zur Unterlage 14 eine schalltechnische Untersuchung zur
Gesamtlarmbelastung vorgelegt. Ergebnis der Gesamtlarmuntersuchung
ist, dass die entstehenden Zusatzbelastungen durch die umfangreichen
SchallschutzmaBnahmen derart kompensiert werden, dass fiir die An-
wohner keine zusatzliche Larmbelastung entsteht (vgl. Unterlage 14, An-
lage 14, Kap. 8, S. 46). Aufgrund der Ergebnisse der Gesamtlarmuntersu-
chung der Vorhabentragerin ist die Behauptung, die Planunterlagen wiir-
den der Kernforderung 2 nicht gerecht, nicht nachvollziehbar. Im Gegen-
satz zur Behauptung der Einwenderinnen kommt es durch das Vorhaben
in den Ortslagen zu keiner zusatzlichen Larmbelastung. Somit werden so-
wohl die rechtlichen Anforderungen erfiillt als auch die Inhalte der Kern-

forderung 2 bericksichtigt.

Die Argumentation der Einwenderinnen, eine Lairmschutzwand, die wah-
rend des Zwischenzustands mit Betrieb des Provisoriums vorhanden sei,
im Endzustand jedoch nicht, deute darauf hin, dass keine Gesamtlarmun-
tersuchung durchgefiihrt wurde, ist ebenso nicht nachvollziehbar. Die
Vorhabentragerin hat fiir jeden Betriebszustand die Auswirkungen des
Vorhabens ermittelt und — sofern notwendig — entsprechende Schutz-

malnahmen vorgesehen. Dass Larmschutzwande nur fur bestimmte
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Betriebszustande notwendig sind, ist das Ergebnis der jeweiligen Larm-

schutzberechnungen und nicht zu beanstanden.
Anwendung RLS 90 oder RLS 19

Einwendungen

Bei der Berechnung des StralRenverkehrs sei nicht die inzwischen aulRer
Kraft getretene RLS-90, sondern die RLS-19 anzuwenden (D.I1.2.1.3.1.2.1,
S. 78).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Fiir den PfA 8.0 ist nach wie
vor die RLS-90 einschladgig. Gemalk § 6 Nr. 1 der 16. BImSchV ist diese wei-
terhin anzuwenden, wenn vor dem Ablauf des 01. Marz 2021 der Antrag
auf Durchfihrung des Planfeststellungsverfahrens gestellt worden ist. Der
Antrag auf Planfeststellung wurde vorliegend am 15.10.2020 und somit
vor dem Stichtag des 01. Marz 2021 gestellt. Aus diesem Grund ist entge-
gen der Auffassung der Einwenderinnen weiterhin die RLS-90 anzuwen-

den.
Flachstellenproblematik

Einwendungen

Die Gesamtlarmbetrachtung sei nicht auf den Anwendungsbereich der
Anlage 2 der 16. BImSchV i. e. S. begrenzt. Nach Maligabe der Kernforde-
rung 2 seien Larmbelastungssituationen moglichst realitdtsnah zu be-
trachten. Hierzu wiirde es gehoren, die sog. Flachstellenproblematik fach-

lich anders zu behandeln. Die Flachstellenproblematik habe folgenden
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Hintergrund: Selbst bei Austausch der ,lauten” Klotzbremsen mit Grau-
gusssohlen (GG-Sohlen) durch sogenannte LL-Sohlen, bleibe die Verbes-
serung begrenzt, solange in den Giterziigen noch Waggons mit , alter
Bremstechnik” zum Einsatz kdmen. Durch den Einsatz von Ziigen mit
neuen Waggons aber alter Bremstechnik komme es aufgrund unter-
schiedlicher Bremskurven vermehrt zu einem Blockieren einzelner Rads-
atze. Dies kdonne zu einem Gleiten der Rader fiihren. Da die Rader aus ei-
ner weicheren Legierung als die Schiene bestlinden, werde das Rad an der
Stelle, an der es Uber die Schiene gleite, abgenutzt und es entstiinden
Flachstellen, welche zu einer deutlich hoheren Larmbelastung fihren.
Wenn sich in gemischten Giterziigen auch an den Waggons mit neuer
Bremstechnologie Flachstellen gebildet hatten, wiirden diese auch Larm
verursachen, wenn diese Waggons zu Ziigen zusammengefligt werden, in
denen keine GG-Sohlen vorhanden seien. Die Einwenderinnen verweisen
diesbeziiglich auf das vom Umweltbundesamt begleitete und vom BMU
finanzierte Forschungsprojekt ,Messung von Flachstellen und Ermittlung
eines akustischen Instandhaltungskriteriums®. Die in der schalltechni-
schen Untersuchung getroffene Aussage, die LL-Sohle und die K-Sohle
stellten eine technisch ausgereifte Losung zur Minderung von Rollenge-
rauschen dar, misse auch vor dem Hintergrund die Flachstellenproble-

matik betrachtet werden (D.I1.2.1.3.1.2.1, S. 79).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Flachstellen sind im Eisen-
bahnverkehr zwar nicht vollends zu vermeiden. Die ordnungsgemale Be-
handlung von Flachstellen wird aber durch entsprechende Regelwerke si-
chergestellt (DB-Richtlinie 438.0000). GemaR diesem Regelwerk werden
die bei der Bereitstellung und Zugbildung oder in der Werkstatt identifi-
zierten Flachstellen unter Beachtung der geltenden Vorgaben behoben.

Wird eine Flachstelle im laufenden Zugbetrieb identifiziert, kann diese
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erst nachgelagert behoben werden, da ein Herauslosen eines Wagens be-
triebstechnisch nicht realisierbar ist. Durch die entsprechenden Regel-
werke ist jedoch sichergestellt, dass keine groRen Schaden durch Flach-
stellen entstehen und auch keine unzumutbaren Beeintrachtigungen
durch Flachstellen hervorgerufen werden. Eine weitergehende Betrach-

tung ist aus Sicht der Vorhabentragerin nicht erforderlich.

Im Ubrigen liegt mit der Anlage 2 zu § 4 der 16. BImSchV — Berechnung
des Beurteilungspegels fiir Schienenenwege (Schall 03) ein vom Gesetz-
und Verordnungsgeber einheitlich vorgegebener Malistab fiir die Beurtei-
lung von Emissionen aus dem Schienenverkehr vor, der auch den Zustand
der Radlaufflachen als Radrauheit beriicksichtigt. Einen Grund dafiir von
diesem gesetzlich vorgegebenen Regelwerk abzugehen, lassen die Aus-

fliihrungen der Einwenderinnen nicht erkennen.
Kein Riickbau errichteter Lairmschutzwande

Einwendungen

Die Planungen der Vorhabentragerin seien dahingehend widersinnig, dass
wahrend der Ausbauphase 1 errichtete Schallschutzwande im Bereich
Kenzingen nach Abschluss dieser Bauphase wieder vollstdandig oder teil-
weise zurlickgebaut werden. Als Begriindung werde im Erldauterungsbe-
richt der Vorhabentragerin ausgefiihrt, dass im Endzustand keine Giter-
zige auf der ABS verkehrten. Dies sei aber unzutreffend, da nach auch
nach Riickbau des Provisoriums Gliterziige auf der ABS verkehrten. Doch
selbst unterstellt es wiirden im Endzustand nur wenige Giiterziige auf der
ABS verkehren, ware es verfehlt, einmal errichteten Larmschutz wieder

zurickzubauen (D.11.2.1.3.2.2, S. 81).
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Erwiderung

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Bezlglich der aus Sicht der
Vorhabentragerin zutreffenden Verkehrsprognose und der Annahme,
dass nahezu keine Gliterziige auf der ABS verkehren, verweist die Vorha-
bentragerin zur Vermeidung von Redundanzen auf ihre Ausfiihrungen un-
ter A.V. Bezliglich der angesprochenen Schallschutzwand ist darauf hinzu-
weisen, dass diese nach Berechnungen der Vorhabentragerin im Endzu-
stand nicht mehr notwendig ist, um den Vollschutz sicherzustellen. Inso-
weit ergibt sich auch keine Rechtfertigung flr eine 6 m hohe Schallschutz-
wand in Kenzingen. Die Vorhabentradgerin hat im Rahmen ihrer Planungen
alle 6ffentlichen und privaten Belange einschlieflich der Umweltvertrag-
lichkeit zu bericksichtigen (§ 18 Abs. 1 Satz 2 AEG). Neben dem Belang
Immissionsschutz sind dabei auch Aspekte wie Landschaftsbild/Stadtbild,
Verschattungen etc. zu berticksichtigen. Dadurch, dass nach dem Riickbau
des Provisoriums aufgrund der dann Giberwiegend auf der NBS verkehren-
den Guterzige kein Erfordernis fir eine Larmschutzwand besteht, ist nach
Abwagung aller Belange der Riickbau der fiir den Zwischenzustand erfor-

derlichen Schallschutzwand sachgerecht.
Larmvorsorge in Hecklingen

Einwendungen

Bezlglich Hecklingen sei festzuhalten, dass der Nachweis, es bestehe kein
Anspruch auf Lairmvorsorge an der Rheintalbahn im Endzustand nicht hin-
reichend erbracht worden sei. Ausweislich der schalltechnischen Unter-
suchung sei fur Bereiche, in denen kein gesetzlicher Anspruch auf Larm-
vorsorge bestehe, in denen aber die Grenzwerte der 16. BImSchV gleich-
wohl (iberschritten wirden, lediglich Larmschutzwande mit einer Hohe

von 3,0 m vorgesehen. Selbst wenn die Voraussetzungen fiir einen
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Neubau oder eine wesentliche Anderung an der Rheintalbahn nicht vor-
lagen, seien nach einer korrekten Verkehrsprognose die Grenzwerte der
16. BImSchV uberschritten, weshalb auch entsprechender Schallschutz

vorzusehen sei (D.11.2.1.3.1.2.1, S. 80).

Erwiderung

Die pauschale Behauptung, ein fehlender Anspruch auf Larmvorsorge
nach der 16. BImSchV sei nicht hinreichend begriindet worden, wird zu-
rickgewiesen. Die Vorhabentragerin hat sich hinsichtlich des Anwen-
dungsbereichs an die gesetzlichen Vorgaben der 16. BImSchV gehalten.
Gemals § 1 Abs. 1 der 16. BImSchV gilt die Verordnung fiir den Bau oder
die wesentliche Anderung von &ffentlichen StraBen sowie von Schienen-
wegen der Eisenbahnen. Eine Anderung ist nach § 1 Abs. 2 der 16. BIm-
SchV wesentlich, wenn (1) ein Schienenweg um ein oder mehrere durch-
gehende Gleise baulich erweitert wird oder (2) durch einen erheblichen
baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu dndernden Ver-
kehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3 dB(A) oder auf
mindestens 70 dB(A) am Tag oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht er-
héht wird. Eine Anderung ist zudem wesentlich, wenn der Beurteilungs-
pegel des von dem zu dandernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrs-
larms von mindestens 70 dB(A) am Tag oder 60 dB(A) in der Nacht durch
einen erheblichen baulichen Eingriff erhdht wird; dies gilt jedoch nicht in

Gewerbegebieten.

Nach diesen gesetzlichen Voraussetzungen besteht in Hecklingen kein An-
spruch auf SchallschutzmaBBnahmen nach der 16. BImSchV. Hecklingen
liegt in einem Bereich an der ABS, in welchem im Zuge des PfA 8.0 man-
gels baulichen Eingriffs keine wesentlichen Anderungen im Sinne der 16.
BImSchV vorgesehen sind. Dass die Vorhabentrdgerin das geltende Recht
unzutreffend angewendet hat, ist weder konkret vorgetragen noch er-

sichtlich. Weiterer Ausfihrungen bedarf es aus Sicht der
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Vorhabentragerin daher nicht. Unabhangig davon, dass im Bereich Heck-
lingen kein Anspruch auf Larmvorsorge nach der 16. BImSchV besteht,
wird die Vorhabentragerin in den Bereichen, in denen die Grenzwerte der
16. BImSchV Uberschritten werden, SchallschutzmaRnahmen in Form von
maximal 3,0 m hohen Liarmschutzwanden vorsehen. Wie dem Anhang
6.4.3 zur Unterlage 17.1 zu entnehmen ist, kommt es im Bereich Hecklin-
gen im Endzustand (mithin mit der vorgesehenen Larmschutzwand von
3,0 m Hohe) zu keinen Uberschreitungen der Grenzwerte der 16. Blm-
SchV. Somit ist unabhangig von der Frage, ob im Bereich Hecklingen tber-
haupt ein Anspruch auf Larmvorsorge nach der 16. BImSchV besteht, si-
chergestellt, dass es durch das Vorhaben zu keinen unzumutbaren Beein-
trachtigungen durch den Betriebsldrm kommt. Uber das derzeit in den
Planunterlagen enthaltene Schallkonzept hinausgehende Schallschutz-

malnahmen werden von der Vorhabentragerin abgelehnt.
Widerspriichliche Angaben zu den Larmschutzwidnden

Einwendungen

In den offengelegten Unterlagen fanden sich teils widersprichliche Anga-
ben zu Schallschutzwanden. So sei in Tabelle 4 des Erlduterungsberichts
die Schallschutzwand BW-Nr. 204 doppelt genannt, jedoch mit unter-
schiedlichen Streckenangaben. Nach den Angaben im Erlauterungsbe-
richt bestehe die Wand aus zwei Teilen, zwischen denen eine Llicke be-
stehe. Ausweislich des Bauwerksverzeichnisses handelt es sich um eine
durchgehende Wand. Im dazugehorigen Lageplan sei die Wand aus drei
Teilstiicken bestehend dargestellt. Die Angaben seien auf Konsistenz zu

prifen (D.11.2.1.3.1.2.3, S. 82).
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Erwiderung

Die Vorhabentragerin weist darauf hin, dass die Schallschutzwand Nr. 204
ausweislich des Bauwerksverzeichnisses (Unterlage 4, Ifd. Nr.204, S. 23)
Offnungen im Bereich des EG und fiir die Bahnsteigzugénge enthilt. Es ist
somit unzutreffend, dass im Bauwerksverzeichnis eine durchgehende
Wand angegeben ist. Die Vorhabentragerin wird gleichwohl die Angaben
zur Schallschutzwand Nr. 204 im Erlduterungsbericht und im Lageplan

entsprechend der Ausfiihrungen im Bauwerksverzeichnis anpassen.

8. Erschiitterungstechnische Untersuchung

a)

Darstellung der DIN 4150-2 und der RiL 820.2050

Einwendungen

Die Vorhabentragerin habe in ihren Planunterlagen die maligebliche DIN
4150 (Teil 1 und Teil 2) inhaltlich darzustellen, damit diese von der Offent-
lichkeit und den Betroffenen nachvollzogen werden kénnen. Dies gelte
auch fiir die DB-Richtlinie 820.20500. Hintergrund sei, dass die Inhalte der
genannten Regelwerke nicht 6ffentlich einzusehen sind (D.11.2.1.3.1.3.1,

S. 83).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Die Vorhabentrdgerin ist
nicht verpflichtet, die DIN sowie die genannte Richtline zur Verfligung zu
stellen. Woraus sich ein entsprechender Anspruch ergeben soll, tragen
die Einwenderinnen nicht vor. Die Vorhabentradgerin hat die fir die Beur-
teilung relevanten Inhalte der Regelwerke in den Planunterlagen (Unter-

lage 17.3) dargestellt. Die kompletten Regelwerke sind von der
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Vorhabentragerin nicht zur Verfligung zu stellen. Es steht den Einwende-
rinnen frei, die DIN-Normen beim Beuth-Verlag gegen Entgelt zu erwer-
ben. Fur die Beurteilung des Vorhabens sind die Angaben in den Planun-
terlagen vollig ausreichend. Eine diesbezligliche Erganzung wird von der

Vorhabentragerin abgelehnt.
Zugzahlen

Einwendungen

Die Annahme, auf der ABS werde kiinftig kein oder nur in geringem MaRe
Guterverkehr stattfinden, sei verfehlt. Gerade im Hinblick auf die erschit-
terungstechnische Untersuchung wirke sich die aus Sicht der Einwende-
rinnen rechtlich nicht umsetzbare vollumfangliche Verlagerung des G-
terverkehrs auf die NBS schwerwiegend aus. Die Annahme der Vorhaben-
tragerin, weder durch die NBS noch durch die ABS seien relevante er-
schiitterungstechnische Auswirkungen zu erwarten, sei unzutreffend.
Ebenso unzutreffend sei die Annahme der Vorhabentragerin, die Zahl der
Zugbewegungen wiirde sich ab Errichtung des Provisoriums um 82 Pro-
zent reduzieren, sodass fiir die Einwohner Hecklingens keine relevanten
Beeintrachtigungen zu erwarten seien. Wiirde die Vorhabentragerin rea-
litdtsnahe Zugzahlen flr das Jahr 2030 zugrunde legen und zudem erken-
nen, dass bei Nachfrage auch auf der ABS deutlich mehr Giterziige ver-
kehren wirden, konnte sie sich einer gewissenhaften erschiitterungs-

technischen Untersuchung nicht verweigern (D.11.2.1.3.1.3.2, S. 83 ff.).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Die Vorhabentradgerin hat ih-
ren Planungen eine sachgerechte und realistische Zugzahlenprognose zu-

grunde gelegt. Flr weitere Einzelheiten wird auf die Ausfiihrungen unter
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A.V verwiesen. Unter Berlicksichtigung der realistischen Zugzahlenprog-
nose sind die Ergebnisse der erschiitterungstechnischen Untersuchung

(Unterlage 17.3) sachgerecht.
Durchfiihrung von Ausbreitungsberechnungen

Einwendungen

Aufgrund der Tatsache, dass auf der NBS zunachst noch Giterverkehr ver-
kehren werde, bis die Planfeststellungsabschnitte im StA 7 errichtet sind,
bedirfe es erschiitterungstechnischer Ermittlungen fiir konkrete einzelne

Objekte (D.11.2.1.3.1.3.3, S. 85).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Der Ortsbereich Kenzingen
liegt zum GroRteil in den nordlich angrenzenden Planfeststellungsab-
schnitten, in denen dann auch — sofern erforderlich — entsprechende Un-
tersuchungen durchgefiihrt werden. Das im PfA 8.0 liegende Mischgebiet
liegt in einiger Entfernung zur Trasse, sodass das erschitterungstechni-
sche Konfliktpotenzial als dulRerst gering einzustufen ist. Daran andert
auch die Tatsache nichts, dass zunachst noch Giterziige auf der ABS ver-
kehren werden, bis der Streckenabschnitt 7 in Betrieb genommen wird.
Weitergehende Betrachtungen sind daher aus Sicht der Vorhabentragerin

nicht erforderlich.

Seite 108 / 149



d)

ii)

55<

STOCKMANN

Korrektur inkonsistenter Angaben

Einwendungen

In der erschiitterungstechnischen Untersuchung seien inkonsistente An-
gaben enthalten. Die Anzahl der Ziige variiere von Seite 28 zu Seite 29.
Dabei sei nicht nachvollziehbar, wie die Nutzung des Provisoriums stidlich
von Kenzingen die Zahl der Giterziige, die durch Kenzingen verkehrten,
andern solle. Die Ausfiihrungen in der erschiitterungstechnischen Unter-
suchung seien zudem sehr pauschal und missverstandlich, insbesondere
der Hinweis, eine Konfliktfreiheit in der Nacht bedeute eine Konfliktfrei-
heit am Tag. Dariiber hinaus ginge die erschiitterungstechnische Untersu-
chung davon aus, dass die Ziige auf der ABS im Bereich Kenzingen lediglich
200 km/h fahren wiirden. An vielen anderen Stellen der Planunterlagen
werde jedoch ausgefiihrt, dass die Rheintalbahn in Kenzingen auf 250

km/h ertlchtigt werde (D.11.2.1.3.1.3.4, S. 85 f.).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Die Vorhabentragerin hat in
der erschitterungstechnischen Untersuchung (Unterlage 17.3) auf Seite
28 die realistischen Zugzahlen fiir den Prognose-Nullfall und auf den fol-
genden Seiten die realistischen Zugzahlen fir den Prognose-Planfall so-
wohlim Zwischenzustand als auch im Endzustand angegeben. Die von den
Einwenderinnen behaupteten Unklarheiten kénnen von der Vorhabentra-
gerin nicht nachvollzogen werden. Bezlglich der Geschwindigkeit merkt
die Vorhabentragerin folgendes an: In den zweispurigen Abschnitten wird
die ABS zwischen Kenzingen und Freiburg auf 200 km/h ertiichtigt, nérd-
lich von Kenzingen-Hecklingen in den Bereichen, in denen sich auch die
gesonderten Streckengleise fiir den OPNV befinden, erfolgt eine Ertiichti-

gung auf 250 km/h. Diese Voraussetzungen wurden dementsprechend
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den schall- und erschiitterungstechnischen Untersuchungen zugrunde ge-

legt.
Erschiitterungen wahrend der Bauzeit

Einwendungen

Die Vorhabentragerin hatte unter Berlicksichtigung der Kernforderung 2,
nach der die Belastungen der Anwohner und die fiir den Baustellenbe-
trieb erforderlichen Flachen zu minimieren sind, eine aussagekraftige
Bauablaufplanung zu den Planfeststellungsunterlagen nehmen missen.
Allgemeine Ausfiihrungen zum Bauablauf seien nicht ausreichend. Daher
sei eine detaillierte und aussagekraftige Bauablaufplanung vorzulegen.
Dies gelte auch ohne Berlicksichtigung der Kernforderung 2. Denn es han-
dele sich um eine Bauablaufplanung aulRergewdhnlichen Umfangs, wel-
che die Grenzen einer unproblematischen technischen Ausfiihrungspla-
nung Uberschreite. Durch die 20 Jahre andauernde Bauphase wiirden
mannigfaltig abwagungserhebliche Belange beriihrt. So werde die Anzahl
der Gleise verdoppelt, alle Kreuzungsbauwerke wiirden abgerissen und
neu errichtet bzw. erheblich umgestaltet, ein gewaltiges Provisorium
werde errichtet und wieder zuriickgebaut. Darliber hinaus werde jahre-
lang Schienenersatzverkehr notwendig werden. Dass abwagungserhebli-
che Belange betroffen sind, sehe die Vorhabentragerin nicht anders, denn
sie habe eine schalltechnische Untersuchung fiir den Zwischenzustand —
Betrieb des Provisoriums — vorgelegt. Die Vorhabentragerin habe die ge-
samte Bauphase umfassend und konkret darzustellen (D.11.2.1.3.1.4.1,

s.871).

Erschitterungstechnische Beeintrachtigungen durch den Baustellenbe-
trieb wirden durch die Vorhabentragerin weder bewertet noch darge-
stellt, ebenso wenig fanden sich in den Planunterlagen Ausfiihrungen zum

sekundéaren Luftschall aus dem Baubetrieb. Die Vorhabentragerin habe
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entsprechende Bewertungen in ihre Unterlagen aufzunehmen. Darzustel-
len seien auch MaRRnahmen in der Folge der unmittelbaren Bautatigkeit
i.e.S. wie etwa Ausweisung, Vorbereitung von Strecken und Durchfiihrung
des Schienenersatzverkehrs. Die konkreten Folgen dieser Erschwerungen
des regionalen Nahverkehrs seien darzustellen und zu bewerten. Wichtig
sei, dass im Regelbaubetrieb keine Bauarbeiten im Nachtzeitraum statt-

fanden (D.11.2.1.3.1.4.2, S. 88 f.).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Details zur Durchfiihrung des
Bauablaufs konnen erst nach Vergabe der MaRnahme an die bauausfiih-
renden Firmen festgelegt werden, wenn deren konkreter Bauablaufplan
feststeht. Die Vorhabentragerin weist darauf hin, dass der Bauablauf
(auch) von internen Randbedingungen wie zeitlichen, logistischen res-

sourcen-spezifischen und wirtschaftlichen Aspekten abhangig ist.

Der grundsatzliche Bauablauf ist in Unterlage 1, Kap. 8.2 (Seiten 130 bis
138) beschrieben. Das gewahlte Baufeld entspricht dabei den Regeln der
Technik.

Weitergehende Ausfiihrungen sind im Rahmen der Planfeststellung nicht
erforderlich. Zwar fordert der Grundsatz der Problembewaltigung, dass
grundsatzlich alle durch das festzustellende Vorhaben verursachten Kon-
flikte schon im Planfeststellungsbeschluss gelost werden. Davon ist aber
hinsichtlich der Bauausfiihrung eine Ausnahme anzuerkennen. Diese darf
aus der Planfeststellung ausgeklammert werden, wenn sie lediglich tech-
nische, nach dem Stand der Technik |6sbare Probleme aufwirft und ge-
wahrleistet ist, dass die dem Stand der Technik entsprechenden Vorgaben
beachtet werden (BVerwG, U. v. 08.09.2016, 3 A 5.15, juis Rn. 27). So liegt

der Fall im hier gegenstandlichen PfA 8.0.
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Die Vorhabentragerin weist zudem erganzend darauf hin, dass im PfA 8.0
in keiner Ortslage die Anzahl der Gleise verdoppelt wird und als kreu-
zende Stralle nur die GemeindestralRe Hecklingen — Riegel betroffen ist,
die (iber einen Zeitraum von ca. 15 Monaten gesperrt sein wird. Im Ergeb-
nis betrifft der Vortrag der Einwenderinnen die weiter nordlich liegenden
Planfeststellungsabschnitte und wird daher als unsubstantiiert zuriickge-

wiesen.

Ebenso ist nach Auffassung der Vorhabentragerin eine weitergehende
Untersuchung zu den baulichen Erschiitterungen nicht erforderlich, da
nach fachgutachterlicher Bewertung keine erheblichen Auswirkungen zu
erwarten sind. Die Bauarbeiten im PfA 8.0 bestehen liberwiegend aus er-
schiitterungsarmen Bauverfahren, wie z.B. Erdarbeiten, Gleisarbeiten etc.
Erschitterungsintensive Bauarbeiten wie Rammarbeiten finden lediglich
bei der Errichtung von Schallschutzwédnden, Galerie- oder Briickenbau-
werken und somit nur kurzzeitig statt. Bauerschiitterungen wirken nur
kleinrdumig um die eigentliche Baustelle. Durch den relativ groRen Ab-
stand der Mehrheit der Gebdude im PfA 8.0 sind Gebadudeschaden und

unzumutbare Beeintrachtigungen der Nachbarschaft nicht zu erwarten.

Etwas anderes ergibt sich auch nicht durch die erforderlichen LKW-
Fahrten auf den BaustraBen bzw. durch die Ortslagen. Fahrten mit gum-
mibereiften Fahrzeugen sind nicht erschiitterungsintensiv, sodass auch
durch die LKW-Fahrten und einen ggf. erforderlichen Schienenersatzver-

kehr keine erheblichen Bauerschiitterungen zu erwarten sind.
Zuletzt weist die Vorhabentrdgerin darauf hin, dass die Bauarbeiten — wie

von den Einwenderinnen zutreffend angemerkt — im Regelfall im Tagzeit-

raum stattfinden.
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Feinstaubuntersuchungen

a)

Einwendungen

Die Vorhabentragerin habe nachzuweisen, dass die Grenzwerte fiir Fein-
stdube eingehalten werden. Die bloRe Unterstellung der Vorhabentrage-
rin reiche nicht aus. Der Betrachtung der Feinstdube sei eine belastbare
Verkehrsprognose zugrunde zu legen. Die Annahme der Vorhabentrage-
rin, in den Siedlungsbereichen und mithin in den besonders sensiblen Be-
reichen verkehrten keine Gliterziige mehr, sei nicht haltbar. Zudem gehe
die Vorhabentragerin selbst davon aus, dass zumindest wahrend des Be-
triebs des Provisoriums weiterhin Giterzlige, welche vorrangig zum Ent-
stehen von Feinstaubbelastungen beitriigen, durch Kenzingen fahren
wirden. Neben dem Guterverkehr auf der ABS fiihre die Erhohung der
Streckengeschwindigkeit auf 250 km/h zu einer enormen Aufwirbelungs-
energie, weshalb es einer konkreten Bewertung der entstehenden Fein-

staube bedirfe.

Bezliglich der Bauphase sei nicht auszuschlieRen, dass trotz der von der
Vorhabentragerin vorgesehenen MaRRnahmen wie z.B. der Befeuchtung

zur Staubbindung, die Grenzwerte flr Feinstdube Uberschritten wiirden.

Die von der Vorhabentragerin anzustellende Bewertung habe sich an der
Kernforderung 2 zu orientieren, wonach Belastungen fir die Anwohner

zu minimieren seien (vgl. zum Ganzen D.11.2.1.3.2, S. 89 f.).

Bei der Bindelungslésung lagen die BaumaRnahmen aulRerhalb der Sied-
lungsberieche, sodass die anfallenden Feinstaubimmissionen durch tech-
nische MaRnahmen besser absorbiert werden kénnten (D.I11.2.2.1.3.2, S.

132).
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Erwiderung

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Bezliglich der Frage der be-
lastbaren Verkehrsprognose verweist die Vorhabentragerin auf ihre Aus-
fihrungen unter A.V. Unabhangig von der Frage der Verkehrsprognose
sind die Einwendungen aus Sicht der Vorhabentradgerin nicht berechtigt.
Durch das Vorhaben sind keine Gesundheitsschaden durch Feinstaub zu
erwarten. Die Auswirkungen auf das Schutzgut Menschen und Luft wur-
den umfassend im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung un-

tersucht (Unterlage 14, Kap. 2.5.3.2, S. 484 ff.).

Die als besonders gesundheitsschadlich geltenden Rul3partikel sind vor-
nehmlich auf den Betrieb von Verbrennungsmotoren zuriickzufiihren, im
Verkehrsbereich also auf den Abgasausstof$ von Kraftfahrzeugen. Diese
lokalen verbrennungsbedingten Emissionen werden auf elektrifizierten
Strecken nahezu vollstdndig vermieden. Feinstaubemissionen durch den
Schienenverkehr entstehen vor allem durch den Abrieb von R&dern,
Schienen und Bremsen. Dieser Schienen- und Bremsabrieb besteht vor al-
lem aus Partikeln im oberen PMyo Bereich. Es ist zu erwarten, dass ein
Grolteil der Partikel zum Teil im Bahnkérper verbleibt oder sich unweit
der Trasse ablagert, zu der die Menschen — auRerhalb von Bahnhofen —

keinen Zugang haben.

Die Vorgaben fir die Zulassung von Materialien u.a. fir Bremsen von
Schienenfahrzeugen sollen sicherstellen, dass keine gesundheitsschadli-

chen Inhaltsstoffe freigesetzt werden.

Die Zulassung von Materialien fir Bremskomponenten und -bauteile in
bzw. an Schienenfahrzeugen ist in Europa einheitlich geregelt, insbeson-
dere in der REACH-Verordnung, worauf auch das nachgeschaltete , Tech-
nische Regelwerk” Bezug nimmt. Nach der REACH-Verordnung ist der Ein-
satz von gesundheitsgefdhrdenden Stoffen beschrankt und teilweise un-

tersagt, insbesondere und von Asbest. Bei der Verwendung zugelassener
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gefahrlicher Stoffe sind zum Schutz von Menschen und Umwelt zudem

immer die Vorgaben des Sicherheitsdatenblattes einzuhalten.

Dies betrifft demzufolge alle auf dem Netz der Vorhabentragerin verkeh-
renden Schienenfahrzeuge unabhangig von dem jeweiligen Eigentimer

oder Herkunftsland.

Soweit es Fahrzeuge der Unternehmen des Deutsche Bahn Konzerns be-
trifft, wird in den technischen Einkaufsbedingungen fiir Bremsbauteile die

Einhaltung der aufgefiihrten gesetzlichen Regelungen gefordert.

Nach § 27 Abs. 1 der 39. BImSchV sind die zustandigen Behorden zur Auf-
stellung von Luftreinhalteplanen fiir Gebiete oder Ballungsraume mit
Uberschreitungen eines Immissionsgrenzwertes verpflichtet. Demgegen-
Uber enthalt die 39. BImSchV jedoch keine vorhabenbezogenen Immissi-
onsgrenzwerte. Die Einhaltung der Grenzwerte der 39. BImSchV ist daher
auch keine RechtmaRigkeitsvoraussetzung fiir die Planfeststellung eines
Eisenbahnvorhabens (vgl. BVerwG, U. v. 11.10.2017, 9 A 14.16, juris Rn.
120). Die Verwirklichung des Vorhabens schlieRt es auch nicht aus, dass
die Grenzwerte der 39. BImSchV mit den Mitteln der Luftreinhalteplanung
eingehalten werden konnen. Fiir die Annahme, dass dies nicht moglich ist,
miissen besondere Umstande vorliegen, die hier nicht gegeben sind. Der
Anteil des durch den Schienenverkehr emittierten Feinstaubes liegt mit
weniger als 3 % am gesamten Aufkommen in Deutschland in einem sehr
geringen Bereich. Eine wesentliche Beeinflussung der Gesamtsituation an
relevanten Immissionspunkten bezogen auf das Schutzgut ,Luft”ist durch

das Vorhaben daher nicht zu erwarten.

Der Ausbau des offentlichen Schienenverkehrs und damit die Steigerung
der Attraktivitat des Schienenverkehrs dient zudem letztlich auch der Ver-
besserung der Luftqualitdt: Die Verlagerung von Verkehren von der
StralRe auf die Schiene tragt gerade dazu bei, die StraBenverkehrsimmis-
sionen zu minimieren, von denen primar Beeintrachtigungen der Luftqua-

litat ausgehen.
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Angesichts der beschriebenen mangelnden Anhaltspunkte fir unzumut-
bare Immissionen aus dem Bahnbetrieb besteht im Rahmen des Planfest-

stellungsverfahrens kein Regelungsbedarf.

Aufgrund der vorstehenden Ausfiihrungen wird die Behauptung, lediglich
durch die Bindelungslésung entstiinden keine unzumutbaren Beein-

trachtigungen durch Feinstaub, zurlickgewiesen.

10. Hochwasserschutz

a)

b)

Einwendungen

Die technischen Planungen der Vorhabentragerin seien im Hinblick auf ei-
nen ausreichenden Hochwasserschutz problematisch. In der hydrauli-
schen Untersuchung werde fiir die Eisenbahniberfihrung Alte Elz bei
HQ100 ein Freibord von 60 cm zugrunde gelegt. Im Bauwerksplan sei hin-
gegen ein Freibord von lediglich 50 cm dargestellt. Die Differenz sei im

Hinblick auf die Gefahrenkarte zu klaren.

An der Eisenbahniiberfiihrung Kreitelz sei lediglich ein Freibord von 8 cm
ausgewiesen. Dieser minimale Wert sei unzureichend und vor dem Hin-
tergrund der jlingsten Hochwasserereignisse anzupassen (D. Il. 2.1.4, S.

90 f.).

Erwiderung

Die Vorhabentragerin weist darauf hin, dass anhand Anlage 4 der Unter-
lage 20 zu erkennen ist, dass der Freibord zwischen Referenzzustand und
Planzustand bezogen auf Bauwerk Nr. 131 unverandert bei 0,6 m bleibt.
Die Angabe von 0,5 m ist unzutreffend und wird im weiteren Verfahren in

den Planunterlagen korrigiert.
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Im Hinblick auf das Bauwerk-Nr. 132 ist festzuhalten, dass ausweislich der
Anlage 4 der Unterlage 20 der Freibord zwischen Referenzzustand und

Planzustand nahezu unverandert bleibt (0,10 m zu 0,08 m).

Eine wesentliche Verschlechterung der Hochwassersituation bezogen auf

die Bauwerke Nr. 131 und 132 kann somit nicht festgestellt werden.

Weitere Aspekte im Vergleich der Antragstrasse mit der Biindelungslosung

Bedarf fiir Biindelungslosung (Stichworte: iiberschieBender Bedarf, Uberhol-

strecken auf ABS ausreichend)

a)

b)

Einwendungen

Das von der Vorhabentragerin bemiihte Argument, die viergleisige Bin-

delungslosung tUberschielRe den Bedarf, sei nicht haltbar (D.., S. 25).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Die Vorhabentragerin weist
erneut darauf hin, dass die (viergleisige) Biindelungslésung die Vorhaben-
ziele nicht erflllt und als anderes Vorhaben einzustufen ist. Darliber hin-
aus ist festzuhalten, dass eine viergleisige Blindelungslésung sehr wohl ei-
nen Uberschiefenden Bedarf darstellt. Die Vorhabentragerin hat bei der
Betrachtung der Auswirkungen des Vorhabens ein realistisches Betriebs-
programm zugrunde gelegt. Das bedeutet, dass fir das Jahr 2030 kein zu-
satzlicher Verkehr zu erwarten ist. Gleichwohl besteht sowohl fiir die NBS
als auch fiir die ABS die Moglichkeit, dass weitere Verkehre aufgenom-
men werden. Sollte sich der Verkehr auf der Strecke zuklinftig erhéhen
und deutlich von der in den Planfeststellungsunterlagen zugrunde geleg-

ten Prognose abweichen, besteht fiir die Betroffenen gemaRl § 75 Abs. 2
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Satz 2 VwWVI{G ein Anspruch auf weitere Schutzvorkehrungen. Durch den
Bau der NBS und die damit einhergehende Verlagerung des Glterver-
kehrs werden auf der ABS Kapazitaten fir den Personenverkehr geschaf-
fen (Unterlage 1, Kap. 1.2.2, S. 39). Durch den Wegfall des Gliterverkehrs
auf der ABS werden hinreichend Kapazitaten frei, um ein verniinftiges und
attraktives Nahverkehrsangebot zu erméglichen. Ein Uber den viergleisi-
gen Ausbau in Form der Antragstrasse hinausgehender Bedarf ist hinge-
gen nicht erkennbar und wird auch seitens der Einwenderinnen lediglich
behauptet. Das Argument, die Bindelungslosung liberschielRe den Bedarf
ist daher aus Sicht der Vorhabentragerin weiterhin zutreffend. Doch
selbst unterstellt, das Argument der Vorhabentrégerin sei nicht (langer)
haltbar, fihrt dies nicht dazu, dass die Blndelungsldsung eine sachge-
rechte Alternative zur Antragstrasse darstellen wiirde, gerade da die Biin-

delungslosung ein Aliud zur Antragstrasse darstellt.

2. Umweltauswirkungen

a)

Einwendungen

Im Hinblick auf die Vorgaben des Natur- und Artenschutzrechts bestiin-
den keine Bedenken im Hinblick auf die Blindelungslosung. Hierfir legen
die Einwenderinnen eine umweltfachliche Voreinschatzung des Bliros

faktorgriin vor. Diese komme zu folgendem Ergebnis:

,Insgesamt bestehen auf Grundlage der hier betrachteten geschlitzten Be-
reiche vorab keine Argumente, welche gegen die weitere Verfolgung der
vorgestellten , Biindelungslésung” sprechen. Es ist anzunehmen, dass im
Bereich der Trasse entlang der BABS eine stéirkere Beeintréichtigung ins-
besondere von Natura 2000-Gebieten zu erwarten wdére. Durch die Um-

setzung einer Tunnellésung lassen sich diese Beeintrdchtigungen von
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Natura 2000-Gebieten voraussichtlich etwas vermindern. Ob eine Ver-
trdglichkeit der Biindelungslésung mit den Erhaltungszielen der betreffen-
den Natura 2000-Gebieten besteht, ist im Rahmen einer Natura 2000-Ver-
trdglichkeitspriifung zu untersuchen. Entlang der Rheintalbahn treten bei
Umsetzung der Kombinationslésung und Ausbau der Trasse Beeintréichti-
gungen auf, welche verschiedene geschlitzte Bereiche, darunter voraus-
sichtlich auch das VSG ,, Kinzig-Schutter-Niederung“ sowie die FFH-Gebiete
» TaubergiefSen, Elz und Ettenbach” und ,,Untere Schutter und Unditz” be-
treffen. Bei Umsetzung der Biindelungslésung wiirden diese zusdtzlichen

Beeintrdchtigungen an der Rheintalbahn entfallen.” (D.I11.2.2.1.2, S. 120).

Fiir die naturschutzfachlichen Untersuchungen zur Biindelungsldsung
wurde unterstellt, dass der bendtigte Streifen an der BAB 5 eine Breite
von rund 45 m (ab Standstreifen der BAB 5) aufweise. Die genaue Anzahl
an benotigen Gleisen sei noch festzulegen. Die Bindelungslésung weise
eine groRere Gesamtbreite im Vergleich zur Antragstrasse auf. Aulerdem
bedinge die Biindelungslésung eine erhéhte bauzeitliche und anlagenbe-
dingte Flacheninanspruchnahme. Die vermehrte Griindung von Bauwer-
ken in das Grundwasser sei nicht ausgeschlossen. Zudem kénne bei dem
Bau von mehr als zwei Gleisen eine erhohte Zerschneidungswirkung fir
verschiedene Artengruppen eintreten. An der Rheintalbahn komme es je-
doch zu keinen weiteren Beeintrdachtigungen.

Die Bauwerke flir Gewasserquerungen waren breiter, was Auswirkungen
auf die Oberflaichengewasser haben kénne. Durch die Verlagerung des
Guter- und Personenfernverkehrs an die BAB 5 komme es bei der Biinde-
lungslosung in diesen Bereichen zu starkeren betriebsbedingten Auswir-
kungen. Diese Wirkungen fielen jedoch an der bestehenden Rheinbahn
entsprechend geringer aus (D.I11.2.2.1.2.1, S. 121).

Im Trassenverlauf der BAB 5 befdnden sich zahlreiche gesetzlich ge-

schitzte Offenland- und Waldbiotope. Zumeist handele es sich um
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Geholzbiotope, teilweise aber auch um Nasswiesen. Durch die Biinde-
lungslosung ergebe sich eine starkere Beeintrachtigung in diesen Berei-
chen im Vergleich zur Antragstrasse. Zudem wiirde durch die Blindelungs-
[6sung in einzelnen Fallen in Biotope eingegriffen, in die durch die An-

tragstrasse nicht eingegriffen werde (D.I11.2.2.1.2.2.1, S. 122).

Durch eine autobahnparallele Trasse seien die Vogelschutzgebiete ,,Kin-
zig-Schutter-Niederung” und ,Elzniederung zwischen Kenzingen und
Rust” betroffen und erhebliche Beeintrachtigungen seien durch die An-
tragstrasse nicht auszuschliefen. Durch die Biindelungslésung wiirden
diese Vogelschutzgebiete zusatzlich betroffen. Es komme zu einer erhoh-
ten Flacheninanspruchnahme. Eine starkere Beeintrachtigung durch das
erhdhte Verkehrsaufkommen sei nicht auszuschliefen. Ob diese Faktoren
im Hinblick auf die Erhaltungsziele eine erhebliche Beeintrachtigung dar-
stellten, sei im Rahmen einer Vertraglichkeitsstudie zu prifen. Durch die
Umsetzung einer Tunnellésung lieRen sich die Beeintrachtigungen der Ge-
biete voraussichtlich verringern. Das Schutzgebiet ,Kinzig-Schutter-Nie-
derung” grenze an die bestehende Rheintalbahn an. Bei Umsetzung der
Blindelungslosung sei im Bereich der ABS mit einer Verminderung der Be-
eintrachtigungen im Vergleich zur Antragstrasse zu rechnen

(D.N.2.2.1.2.2.2,S. 122 f.).

Durch eine autobahnparallele Trasse seien zudem die FFH-Gebiete ,Un-
tere Schutter und Unditz“ sowie ,TaubergieRen, Elz und Ettenbach” be-
troffen. Beide Gebiete setzten sich aus mehreren Teilflichen zusammen.
Erhebliche Beeintrachtigungen durch eine autobahnparallele Trasse seien
nicht auszuschlieRen. Es komme zu einer erhéhten Flacheninanspruch-
nahme durch die Biindelungslésung. Eine stdrkere Beeintrachtigung
durch das erhdhte Verkehrsaufkommen sei auch nicht auszuschlieen. Ob
diese Faktoren im Hinblick auf die Erhaltungsziele eine erhebliche Beein-
trachtigung darstellten, sei im Rahmen einer Vertraglichkeitsstudie zu

prifen. Durch die Umsetzung einer Tunnelldsung lassen sich die
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Beeintrachtigungen der Gebiete voraussichtlich verringern

(D.1.2.2.1.2.2.3,S. 123 f.).

Westlich der Trasse befinde sich das Naturschutzgebiet ,Elzwiesen”, flr
das keine zusatzliche Beeintrachtigung durch die Blindelungslésung im

Vergleich zur Antragstrasse zu erwarten sei (D.I11.2.2.1.2.2.4, S. 124).

Im Trassenverlauf entlang der BAB 5 befanden sich im Norden des Be-
trachtungsraums verschiedene Grinlandflachen, welche als Magere
Flachland-Mahwiesen ausgebildet seien und dem FFH-Lebensraumtyp
6510 entsprachen. Durch die Blindelungslésung werde aufgrund des ho-
heren Flachenverbrauchs starker in diese Flachen eingegriffen. In einzel-
nen Fallen misse in Mahwiesen eingegriffen werden, die von der Antrags-
trasse nicht betroffen seien (D.111.2.2.1.2.2.5, S. 125). Waldschutzgebiete
und Naturdenkmale seien von der Blindelungslésung voraussichtlich nicht

betroffen (D.111.2.2.1.2.2.6, S. 125; D.111.2.2.1.2.2.9, S. 126).

Zudem seien keine zuséatzlichen Beeintrachtigungen der Landschafts-
schutzgebiete ,Elzwiesen” und ,Johanniterwald”, welche westlich der

BAB 5 liegen, zu erwarten (D. 1ll. 2.2.1.2.2.7, S. 125).

Im Bereich des Naturparks ,,Schwarzwald Mitte / Nord“ ergebe sich durch
die Bindelungslésung eine erhéhte Flacheninanspruchnahme

(D.11.2.2.1.2.2.8, S. 125).

Erwiderung

Zunachst weist die Vorhabentragerin an dieser Stelle erneut darauf hin,
dass Gegenstand des Verfahrens der ausgelegte Plan ist. Die Einwendun-
gen werden bereits aus diesem Grund zuriickgewiesen. Die weiteren Aus-
fliihrungen, die insbesondere die nérdlich gelegenen Planfeststellungsab-
schnitte betreffen, ergehen lediglich hilfsweise. Die Bewertung der Ein-
wenderinnen, dass der Biindelungslésung keine Argumente entgegen-

stlinden, ist aus Sicht der Vorhabentragerin nicht nachvollziehbar. Die

>

Seite 121 / 149



55<

STOCKMANN

Umweltauswirkungen in den noérdlichen Planfeststellungsabschnitten
werden in den noch durchzufiihrenden Planfeststellungsverfahren um-
fassend untersucht werden. Die Vorhabentragerin weist aber darauf hin,
dass auch bei der Blindelungslosung Baumalinahmen an der Rheintal-
bahn erforderlich waren, sodass hier nicht davon auszugehen ist, dass von
vornherein mit keinerlei Beeintrachtigungen zu rechnen ist. Dariber hin-
aus sind die Eingriffe im Bereich der NBS — wie auch aus den Ausfiihrun-
gen der Einwenderinnen deutlich erkennbar wird — durch die Blindelungs-
I6sung deutlich umfangreicher. Ob die von den Einwenderinnen vorge-
schlagenen Tunnellésungen dazu fiihren, dass es zu keinen erheblichen
Beeintrachtigungen kommt, erscheint aus Sicht der Vorhabentragerin zu-
mindest fraglich. Aufgrund der deutlich héheren Kosten fir Tunnelbau-
werke und einer voraussichtlich deutlich hoheren Betroffenheit fiir ge-
setzlich geschiitzte Bereiche, ist die Biindelungsldsung aus naturschutz-
fachlicher Sicht nicht nur eindeutig schlechter als die Antragstrasse, son-
dern keine sachgerechte oder gar vorzugswiirdige Alternative zur An-
tragstrasse. Dass die Blindelungslosung zugleich die Projektziele verfehlt
und ein anderes Vorhaben darstellt, darauf weist die Vorhabentragerin an

dieser Stelle nochmal ausdricklich hin.

3. Engstellen, die durch die Biindelungslosung entstehen

a)

Einwendungen

Durch die Blindelungslosung und der fir deren Umsetzung erforderlichen
Errichtung von mehr als 2 autobahnparallelen Gleisen komme es verein-
zelt zu Engstellen im Hinblick auf nah der BAB 5 liegende Bebauung. Dies
sei insbesondere auf Hohe der Gewerbegebiete Ettenheim und Herbolz-
heim der Fall. Im Bereich Herbolzheim verliefen zudem die FlieRgewasser
Bleichbach und Elz, die von der Bilindelungstrasse gequert werden miuss-

ten. Diese Engstellen stiinden der Realisierungsfahigkeit der
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Blindelungstrasse aber nicht entgegen. Die Einwenderinnen verweisen

diesbeziiglich auf eine entsprechende Untersuchung von UNGER Ingeni-

eure. Zur Losung der Engstellenproblematik boten sich drei Varianten an:

1.

Verlegung der BAB 5: Um einen Eingriff in die Gewerbegrundstiicke
in Ettenheim und Herbolzheim zu vermeiden, sei es denkbar, die BAB
5 in diesen Bereichen nach Westen zu verlegen. In diesem Zusam-
menhang kénne auch der sechsspurige Ausbau der BAB 5 erfolgen.
Die Verlegung gestalte sich auf Hohe beider Gewerbegebiete dhnlich

aufgrund von gleichen Abstanden zur BAB 5 (D.111.1.1.2.1, S. 114 f.).

Untertunnelung der BAB 5: Eine weitere Moglichkeit zur Beseitigung
der Engstellen sei die Errichtung der NBS in Tunnellage, teilweise un-
ter der BAB 5. Hierfir sei eine tempordre Verschiebung der BAB 5
nach Westen im Bereich der Baugrube erforderlich. Im Endzustand
kénne auf den Tunneldecken der sechsspurige Ausbau der BAB 5 er-
folgen. Alternativ konne die Verlagerung der BAB 5 nicht temporir,
sondern dauerhaft auf einer Strecke von ca. 5 km jeweils bis zu 24
Meter nach Westen verschoben werden. Die freibleibende Flache
Uber der Tunneldecke kdnne nach Fertigstellung als Griinflache ge-
nutzt werden. Bei beiden Alternativen schliefRe sich nordlich und siid-
lich an die Tunnelstrecke ein Streckenabschnitt an, in dem die Gleise
in Troglage verlegt wirden. Dies sei erforderlich, um einen Anstieg
der Strecke auf Geldandeniveau zu erméglichen. Um die flieR- und
Okologischen Eigenschaften des Bleichbachs nicht zu verandern,

konnte dieser tGber der Tunneldecke liegen (D.111.1.1.2.2, S. 114 f.).

Zudem bestehe die Moglichkeit einer oberirdischen Verlegung zwi-
schen der Ostseite der BAB 5 und den Gewerbegrundstiicken. Hierflr
sei eine Inanspruchname der Grundstticke fir die Gleisanlagen erfor-
derlich. Die in Herbolzheim in Anspruch zu nehmende Flache sei eine
Grinflache, an deren 6stlichem Rand das Betriebsgebaude angrenze,

ein Riickbau bestehender Anlagen sei mithin nicht erforderlich, auch
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nicht bei einem sechsspurigen Ausbau der BAB 5 (D.IIl.1.1.2.3, S.
116.). Konsequenz dieser Losung sei zugleich eine Verringerung des

Abstands zwischen der BAB 5 und der NBS (D.111.2.2.1.2.3, S. 126).

Im Bereich des Gewerbegebietes Anschlussstelle Ettenheim waren bei ei-
ner Verlagerung der BAB 5 um einige Meter nach Westen kleinere Flachen
von Geholzbiotopen betroffen, jedoch voraussichtlich keine weiteren
Schutzgebiete. Sollte in diesem Bereich eine Tunnelldsung geplant wer-
den, musste die Planung auf den ca. 500 m weiter sidlichen Ettenbach
Riicksicht nehmen, welcher von der Trasse gekreuzt werde und welcher
Teil des FFH-Gebietes ,TaubergieRen, Elz, Ettenbach” sei. Bei einer Tun-
nellésung ware fir die Gewdsserquerung voraussichtlich eine Land-

schaftsbriicke erforderlich (D.II.2.2.1.2.3.1, S. 127 f.).

Im Bereich des Gewerbegebiets Herbolzheim waren bei einer Verlagerung
der BAB 5 um einige Meter nach Westen das FFH-Gebiet , Taubergiel3en,
Elz, Ettenbach” und das Vogelschutzgebiet ,Elzniederung zwischen
Kenzingen und Rust” direkt betroffen, sodass die Verlegung der BAB 5 in
diesem Bereich ausscheide. Eine Tunnellésung sei hingegen moglich. Hier-
bei ware auf die Gewasser Bleichbach und Filingraben Riicksicht zu neh-
men. Zudem wadre fir die Querung der Gewadsser voraussichtlich eine
Landschaftsbriicke erforderlich. Da die Trasse im weiteren Verlauf eben-
falls Natura 2000-Gebiete quere, sei zu priifen, ob auch in diesem Bereich
eine Tunnelldsung moglich ware. Durch diese lieRe sich der Flachenein-
griff minimieren, was die Vertraglichkeit des Vorhabens mit den Erhal-

tungszielen der Gebiete verbessern wiirde (D.111.2.2.1.2.3.2, S. 128 f.).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Die Vorhabentragerin weist

erneut darauf hin, dass die Biindelungslésung die Ziele des Vorhabens
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nicht erfiillt. Darliber hinaus liberzeugen die Ausfilhrungen zu moglichen

Konfliktlésungen fiir die Blindelungsldsung nicht.

Eine Verringerung des Abstands zwischen der BAB 5 und der NBS ist nicht
sinnvoll umsetzbar, da der zwischen beiden Trassen befindliche Bereich
auch entsprechend genutzt wird (Entwdasserungsanlagen, Beschilderun-
gen der BAB 5, etc.) und zudem ansonsten auch zusétzliche Sicherheits-
einrichtungen zwischen den Verkehrswegen vorgesehene werden miiss-
ten, die neben den damit verbundenen Mehrkosten auch die Ausbaumo-
glichkeiten der BAB 5 sowie die Bericksichtigung geanderter technischer

Anforderungen an die BAB 5 erschweren wiirden.

Ebenso scheidet eine Verlegung der BAB 5 nach Westen durch die Vorha-
bentragerin aus, denn eine solche Verlegung ginge deutlich iber die Pla-
nungsbefugnis der Vorhabentragerin hinaus. Nach § 18 Satz 3 AEG, § 75
Abs. 1 Satz 1 VwVfG wird durch die Planfeststellung die Zulassigkeit des
Vorhabens "einschliellich der notwendigen FolgemaBnahmen an ande-
ren Anlagen" im Hinblick auf alle von ihm beriihrten 6ffentlichen Belange
festgestellt. Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
dient die Erstreckung der Planungskompetenz des Tragers eines Vorha-
bens auf notwendige FolgemaRRnahmen an anderen Anlagen dem Gebot
der Problembewaltigung. FolgemaRBnahmen sind folglich zu treffen, um
die Probleme zu l6sen, die durch das Vorhaben fiir die Funktionsfahigkeit
der anderen Anlagen entstehen. Das Gebot der Problembewaltigung
rechtfertigt es aber nicht, andere Planungen mitzuerledigen, obwohl sie
ein eigenes umfassendes Planungskonzept erfordern. Insoweit unterliegt
der Begriff der notwendigen FolgemaRRnahme wegen seiner kompetenz-
erweiternden Wirkung raumlichen und sachlichen Beschrankungen. Fol-
gemallinahmen dirfen iber Anschluss und Anpassung nicht wesentlich
hinausgehen (BVerwG, B. v. 03.05.2016, 3 B 5.16, juris Rn. 8). Abgesehen
davon, dass der sechsspurige Ausbau der BAB 5 oder eine (iber mehrere

Kilometer erfolgende Verlegung der BAB 5 (zumal im Bereich des
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Streckenabschnitts 7) keine aus der Planung des PfA 8.0 folgende Prob-
lemlésung ware, gingen diese deutlich tiber Anschluss und Anpassung hin-
aus. Hierflr ist ein eigenes Planungskonzept eines anderen Vorhabentra-
gers erforderlich, das von der zustandigen Vorhabentragerin flir Autobah-

nen (der Autobahn GmbH) zu entwickeln ware.

Ebenso scheiden die von den Einwenderinnen vorgeschlagenen Varianten
mit einer (teilweisen) Untertunnelung der BAB 5 bzw. einer Untertunne-
lung der gesetzlich geschiitzten Gebiete — unabhangig davon, dass ihre
konkreten Folgen nicht bewertet sind (Umwelt- und Naturschutz, Arten-
schutz, Natura 2000, Bau, Betrieb, etc.) — bereits aus Kostengriinden aus.
Der Bau von kilometerlangen Tunnelbauwerken hatte deutlich hohere
Kosten zur Folge, sodass derartige Varianten nicht weiter in Betracht zu
ziehen sind. Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
konnen bei der Entscheidung zwischen zwei Planungsvarianten Kostenge-
sichtspunkte den Ausschlag geben (stRspr, BverwG, U. v. 29.06.2017, 3 A
1.16, juris Rn. 154).

Auch eine weitere Betroffenheit von Gewerbegebieten, welche die Ein-
wenderinnen vorschlagen, ist aus Sicht der Vorhabentragerin nicht sach-
gerecht, sodass auch diese Variante aus Sicht der Vorhabentragerin aus-
scheidet. Zu bedenken ist bei einer oberirdischen Realisierung der Biinde-
lungslosung zugleich, dass voraussichtlich eine deutlich héhere Betroffen-
heit fur gesetzlich geschitzte Gebiete zu erwarten ist, womit die Blinde-

lungslosung aus Sicht der Vorhabentragerin nicht sachgerecht ist.

Immissionsschutz

a)

Einwendungen

Der Planfeststellungsfahigkeit der Biindelungslésung begegneten im Ge-

gensatz zur Antragstrasse im Hinblick auf den Immissionsschutz keine
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rechtlichen Bedenken. An der Bestandstrasse wirden bei der Biinde-
lungslosung keine ICE-Zige mit einer Geschwindigkeit von bis zu 250
km/h verkehren. Vielmehr verringere sich die Belastung, da auf der Be-
standsstrecke zukiinftig lediglich der leisere Personennahverkehr unter-

wegs sei.

Die Trassen an der BAB 5 verliefen zudem alle nicht durch innerértliche
Bereiche. Die erforderlichen LarmschutzmaBnahmen lieRen sich zudem
problemlos realisieren. Sollte die BAB 5 verlegt werden, waren hierfir
weitere SchutzmalRnahmen vorzusehen. Aufgrund der auBerortlichen
Lage der NBS bestehe auch nicht die Gefahr gesetzeswidriger Larmbelas-
tungen durch bauliche MalRnahmen. Die Biindelungslosung verstofRe mit-
hin im Gegensatz zur Antragstrasse nicht gegen immissionsschutzrechtli-

che Planungsleitsatze (D.111.2.2.1.3.1, S. 131 f.).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Der Genehmigungsfahigkeit
der Antragstrasse begegnen entgegen der Auffassung der Einwenderin-
nen keine rechtlichen Bedenken. Mit der Antragstrasse werden die Vor-
habenziele — im Gegensatz zur Blindelungslésung — erfillt und alle priva-
ten und o6ffentlichen Belange gemall dem ihnen zukommenden Gewicht
bericksichtigt. Entgegen der Auffassung der Einwenderinnen ist es viel-
mehr so, dass an der Genehmigungsfahigkeit der Biindelungslésung er-
hebliche Zweifel bestehen, aufgrund der dafiir erforderlichen Eingriffe in
gesetzlich geschitzte Gebiete. Die Vorschlage der Einwenderinnen (Ver-
legung der BAB 5, Untertunnelung groRer Teile der betroffenen Schutzge-
biete etc.) sind bereits aus Kostengriinden keine sachgerechten und somit
in Betracht kommende Alternativen. Dariiber hinaus ist weiterhin festzu-
halten, dass die Biindelungslésung die Vorhabenziele nicht erfillt und im
Ergebnis auf ein anderes Vorhaben hinauslauft, womit sie keine ernsthaft

in Betracht kommende Alternative darstellt.
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Kosten

Einwendungen

Die Antragstrasse messe dem Aspekt der Kosten insbesondere dem Ge-
sichtspunkt der Kosten-Nutzen-Relation zu wenig Bedeutung bei. Die An-
tragstrasse erfordere BaumaRnahmen an zwei unterschiedlichen Orten
und erhdhe so die Kosten. Ebenso erfordere die Antragstrasse eine Viel-
zahl an Bruickenabrissen und Briickenneubauten an der NBS und der ABS.
Von der ABS seien Brickenbauwerke betroffen, die nicht ausreichend
Raum fiir Uberholgleise béten und fiir die neue Maximalgeschwindigkeit
ungeeignet seien. An der NBS seien die Briickenbauwerke tber die BAB 5

abzutragen und neu zu errichten.

Durch die Bindelungslésung wiirde eine Doppelung der Baustellen ver-
mieden. Gleichzeitig flihre nur die Blindelungslosung zu einer echten Ent-
mischung der Verkehre und bote Gelegenheit zur Verwirklichung eines
den Anforderungen der Verkehrswende geniigenden OPNV. Der Aspekt
des nutzerorientierten Kosteneinsatzes finde folglich bei der Antrags-
trasse keine ausreichende Beachtung. Die Vorhabentragerin misse eine
detaillierte Kostenaufstellung fiir die Antragstrasse fiir den Bereich von
Riegel bis stidlich von Offenburg vorlegen. Hierbei seien neben den Abriss-
und Errichtungskosten auch die mittelbaren Kosten fiir FolgemaRnahmen
sowie fir verkehrliche Zwischenlésungen sowie den Schienenersatzver-
kehr anzugeben. Ebenso seien die Kosten fiir den Wertverlust von Grund-
stiicken im Einwirkungsbereich in der Kostenaufstellung anzugeben. Die-
sen Kosten sei eine Kostenilbersicht flr die Bindelungslésung gegeniber-
zustellen. AnschlieRend sei flir beide Varianten die jeweilige Auslastung
im optimalen Netzbetrieb sowie die Maximalauslastung unter Zugrunde-
legung eines fiir das Jahr 2045 realistischen Zugmixes anzugeben. Damit

diirfte dann deutlich werden, welche Verkehrskapazitaten im Rahmen der
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beiden Alternativen fir welchen Preis erkauft wirden (D.11.2.2.5, 107 f.;

D.l.2.2.2.4.,5.142; D.IV.4., S. 152).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Die Nutzen-Kosten-Untersu-
chungen nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung dienen
dem Nachweis der gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit eines Vorha-
bens. Mit ihm wird das Verhaltnis der einzusetzenden Mittel zu dem an-
gestrebten Zweck der Mittelverwendung in den Blick genommen und eine
moglichst glinstige Relation angestrebt. Die Nutzen-Kosten-Untersuchun-
gen sind haushaltsrechtlich geboten (§ 7 Abs. 2 Satz 1 der Bundeshaus-
haltsordnung) und sollen eine Planung sichern, die den Grundsatz der
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit beachtet. Dessen Beachtung ist Vo-
raussetzung einer Foérderung nach dem Gesetz liber Finanzhilfen des Bun-
des zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden (§ 3 Nr. 1
Buchstabe c des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes — GVFG). Ein
positiver Kosten-Nutzen-Faktor ist jedoch keine RechtmaRigkeitsvoraus-

setzung im Rahmen der Zulassung eines Vorhabens.

Im Ubrigen ist nicht erkennbar, dass die Stiadte Kenzigen und Herbolzheim
durch eine —von ihnen geltend gemachte, tatsachlich jedoch nicht vorlie-
gende —Vorhabengestaltung, die zu Lasten des das Vorhaben finanzieren-
den Bundes gegen die haushaltsrechtlichen Grundsatze von Wirtschaft-
lichkeit und Sparsamkeit verstieRe, in eigenen Rechten oder abwagungs-
erheblichen Belangen beschwert werden. Es ist insoweit nicht Aufgabe
der Gemeinden des Landes, sich zum Hiter der Bundesfinanzen aufzu-

schwingen.

Die Einwenderinnen verkennen zudem auch, dass bei der Biindelungslo-
sung Instandhaltungs- und Erneuerungsmafnahmen an der Rheintalbahn

erforderlich werden. Die prognostizierte Kostenersparnis ist somit nicht
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gegeben. Neben den BaumalRnahmen an der Rheintalbahn waren zudem
weitere kostenintensive Baumalnahmen wie die teilweise Verlegung der
BAB 5 oder eine Untertunnelung gesetzlich geschitzter Gebiete fiir die
Umsetzung der Biindelungslésung erforderlich. Alleine diese voraussicht-
lichen Mehrkosten fiihren im Ergebnis dazu, dass die Blindelungslosung

gegeniber der Antragstrasse deutlich teurer wére.

IX. Betroffenheit der Stadt Kenzingen

1. Betroffenheit als Grundstiickseigentiimer (Wegeflachen)

a)

Einwendungen

Durch das Vorhaben wiirden insgesamt 47 im Eigentum der Einwenderin
zu 1 stehende Grundstlicke in der Gemarkung Kenzingen entweder dau-
erhaft fiir die technischen Bahnanlagen bzw. landschaftspflegerische
Malnahmen oder voriibergehend als Lagerplatz, Baustellenzuwegung o-
der Baustelleneinrichtungsflaiche in Anspruch genommen. Das Grund-
stick Flurstlick-Nr. 2620 werde zudem durch die Eintragung einer dingli-
chen Sicherheit belastet. Die betroffenen Grundstiicke seien liberwie-

gend als Verkehrsflache und Landwirtschaftsflachen klassifiziert.

Die Grundsticke Flurstiick-Nr. 8985 (,,Verkehrsflache”) und Flurstiick-Nr.
8994 (,,Landwirtschaftsflache”) seien ebenfalls betroffen, in den Planun-

terlagen aber nicht aufgefihrt.

Dariiber hinaus sei die Einwenderin zu 1 Eigentiimerin von fiinf Grundsti-
cken in der Gemarkung Riegel, die ebenfalls dauerhaft oder voriiberge-

hend in Anspruch genommen wiirden (B.11.2., S. 19 f.).
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Erwiderung

Die Einwenderin zu 1 ist unbestritten als Eigentliimerin diverser Grundst-
cke auf der Gemarkung Kenzingen sowie weniger Grundstilicke auf der
Gemarkung Riegel, auf denen eine dauerhafte oder zumindest voriber-

gehende Inanspruchnahme erfolgt, durch das Vorhaben betroffen.

Im Bereich des PfA 8.0 wird von dem Flurstiick Nr. 8985 lediglich eine
Restfldche mit einer GréRe von ca. 2 bis 3 m? in Anspruch genommen. Das
Grundstiick wird mit den entsprechenden Angaben zum PfA 8.0 in den
Planfeststellungsunterlagen erganzt. Welche konkreten Betroffenheiten
im PfA 7.4 entstehen, bleibt der Planung im PfA 7.4 vorbehalten und ist

Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens des PfA 7.4.

Das Flurstlick-Nr. 8994 ist hingegen nicht vom Vorhaben des PfA 8.0 be-
troffen. Die Ausfiihrungen der Einwenderin zu 1 zu diesem Grundstlick
kénnen daher nicht nachvollzogen werden. Eine Aufnahme des Flur-
stlicks-Nr. 8994 in die Planunterlagen ist mangels Inanspruchnahme nicht

geboten.

2. Betroffenheit als Tragerin der Flaichennutzungsplanung und Betroffenheit

durch Auswirkungen auf stadtebauliche Planungen

a)

Einwendungen

Die Einwenderin zu 1 werde durch das Vorhaben in ihrer durch Art. 28
Abs. 2 Satz 1 GG, Art. 71 Abs. 1 Satz 1 und 2 LV geschiitzten kommunalen
Planungshoheit gestort. Der am 13.04.2018 in Kraft getretene Flachen-
nutzungsplan des Gemeindeverwaltungsverbands Kenzingen — Herbolz-
heim stelle fiir das ,,Riegeler Feld” eine 5,36 ha groRe gewerbliche Flache
(Entwicklungsflache) dar. Die Realisierbarkeit dieser Planungen erscheine
mit Blick auf die Antragstrasse ausgeschlossen. Das , Riegeler Feld” be-

finde sich an der nérdlichen Grenze des PfA 8.0 und werde im Westen
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durch die ABS sowie im Norden und Osten durch die B3 begrenzt. Durch
den Ausbau der Bestandsstrecke auf eine Geschwindigkeit von 250 km/h
und den daraus resultierenden Gerdauschimmissionen und Erschitte-
rungseinwirkungen wiirden verschiedene Gewerbenutzungen wie Biiro-
und Verwaltungsgebaude, larm- und erschitterungsempfindliche Labo-
reinheiten sowie Betriebsleiterwohnungen nicht mehr maoglich sein. Dies
betreffe insbesondere den Zeitraum nach Fertigstellung der ersten Aus-
baustufe. Der Riickbau der Schallschutzmalinahmen mit dem Beginn der
zweiten Ausbaustufe flihre dazu, dass das ,Riegeler Feld” langfristig ohne
abschirmende MaRRnahmen Larm- und Erschitterungseinwirkungen aus-
gesetzt sei und somit lediglich allenfalls eine eingeschrankte Nutzung
moglich sei (B.II.3., S. 21 f.). Eine Rechtfertigung in einen Eingriff in diesen
Belang sei nicht zu erkennen. Denn bei Umsetzung der Blindelungslosung
entfiele der Ausbau der Bestandsstrecke und die stadtebaulichen Planun-
gen fir die Innerortsbereiche entlang der Ausbaustrecke lieBen sich ohne

Einschrankungen realisieren (D.11.2.2.2.3, S. 100 f.).

Hinreichend konkretisierte Planungen seien in der Abwagung zu berick-
sichtigen (§ 38 BauGB). Das Gewicht der stadtebaulichen Belange sei vor-
liegend gegeniiber dem Regelfall erhoht. Dies ergebe sich aus der Umset-

zung der Kernforderung 2.

Ungeachtet der besonderen Relevanz stadtebaulicher Planungen seien
diese nicht ermittelt und nicht mit dem ihnen zustehenden Gewicht be-
ricksichtigt worden. Beispielhaft genannt seien die stadtebaulichen Pla-
nungen der Stadt Kenzingen, welche durch die erforderlichen Umgestal-
tungen der dortigen Bahnhofsanlage berihrt wiirden. Die Umgestaltun-
gen beschrankten sich nicht auf die Bahnsteiganlagen und die Bahnhofs-
gebaude, sondern betrafen auch den angrenzenden Busbahnhof sowie
eine angrenzende Park&Ride-Flache, mithin stark frequentierte Umstei-
gepunkte fur Pendler. Der Erlauterungsbericht befasse sich nicht mit den

hierdurch betroffenen stadtebaulichen Planungen. Diese seien
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umfassend zu ermitteln und mit dem ihnen zustehenden Gewicht in die

Planung einzustellen (D.II.2.2.2.3, S. 100).

Erwiderung

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Zunachst weist die Vorha-
bentragerin darauf hin, dass die von der Einwenderin zu 1 dargelegten
Vorhaben bzw. Ortlichkeiten nicht im PfA 8.0 liegen, sondern in den wei-

ter nordlich gelegenen Planfeststellungsabschnitten.

Wie die notwendigen FolgemalRnahmen, die in den weiter nordlich gele-
genen Planfeststellungsabschnitten von der Vorhabentragerin umzuset-
zen sind, ausgestaltet werden, ist Gegenstand der Planung in den jeweili-
gen Planfeststellungsabschnitten. Es ist somit vollig sachgerecht, dass die
Vorhabentragerin in die Planunterlagen des PfA 8.0 keine Ausfiihrungen
zu aullerhalb des Pf 8.0 liegenden eigenen Detailplanungen sowie der
dort befindlichen stadtebaulichen Planungen aufgenommen hat. Wie im
Rahmen einer abschnittsweisen Planfeststellung liblich, werden die Prob-
leme inklusive der jeweiligen Konfliktldsungen in dem jeweils betroffenen

Planfeststellungsabschnitt in die Planunterlagen integriert.

Der Vorhabentragerin liegen keine Anhaltspunkte vor, aus denen sich er-
kennen lielRe, dass den Planungen in den weiter nordlich gelegenen Plan-

feststellungsabschnitten uniiberwindbare Hindernisse entgegenstehen.

Der Einwenderin zu 1 ist es — eine entsprechende Betroffenheit vorausge-
setzt — unbenommen, die Bedenken bezliglich der Park&Ride-Flache und
der Auswirkungen auf Pendler in dem jeweiligen Planfeststellungsverfah-

ren vorzutragen.

Die Vorhabentragerin weist erneut darauf hin, dass das ,Riegeler Feld”
nordlich auBerhalb des PfA 8.0 liegt. Die Auswirkungen im Detail auf das
Riegeler Feld sind mithin in den noérdlich an den PfA 8.0 erfolgenden Plan-

feststellungsverfahren zu ermitteln und darzustellen.
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Des Weiteren wird darauf hingewiesen, dass entsprechend der Unterlage
14, Anlage 14, Anhang 5.4.3 unmittelbar erkennbar wird, dass keine
neuen schallspezifischen Betroffenheiten durch den PfA 8.0 in diesem Be-
reich entstehen, sondern das Vorhaben eine deutliche schalltechnische
Verbesserung der dortigen Gesamtlarmsituation zur Folge hat. Die Aus-
wirkungen der nordlich angrenzenden Planfeststellungsverfahren werden

im jeweiligen Verfahren ermittelt.

Die pauschale Behauptung der Einwenderin zu 1, die Errichtung eines Ge-
werbegebietes sei praktisch unmoglich, wird daher zuriickgewiesen. Ins-
besondere durch die Umsetzung der Kernforderung 2 sind fiir das ge-
plante Gewerbegebiet keine unzumutbaren Beeintrachtigungen zu er-
warten. Die Vorhabentrdgerin hat die Vorgaben des Flachennutzungs-
plans hinreichend beachtet. Die Vorhabentragerin weist aber auch darauf
hin, dass ein Flachennutzungsplan im Unterschied zum Bebauungsplan
kein verbindlicher, sondern nur ein vorbereitender Bauleitplan ist. Regel-
maRig konnen nur Bebauungsplane eine hinreichend konkrete und ver-
festigte Bauleitplanung belegen; ein Flachennutzungsplan dokumentiert
hingegen fir sich genommen noch keine verbindliche Planungsabsicht
(VGH Minchen, U. v. 25.02.2020, 22 A 18.40038, juris Rn 49). Zwar sind
nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts auch konkrete
»in sonstiger Weise verfestigte” Planungen schutzwiirdig und in die fach-
planerische Abwagung einzustellen sowie noch nicht verfestigte aber kon-
krete Planungsabsichten in der Abwagung zu beriicksichtigen (BVerwG, U.
v. 21.3.1996, 4 C 26.94, juris Rn. 27; BVerwgG, B. v. 26.9.2013, 4 VR 1.13,
juris Rn. 49). Noch nicht verfestigte Planungen sind dabei aber nur inso-
weit zu bericksichtigen, dass die von einer Gemeinde konkret in Betracht
gezogenen stadtebaulichen Planungsmoglichkeiten nicht unnotigerweise

verbaut werden (BVerwG, B. v. 26.9.2013, 4 VR 1.13, juris Rn. 49).

Gerade im Hinblick auf die Verbesserung der Larmsituation ist nicht er-

kennbar, dass die Vorhabentrdgerin durch die Umsetzung des PfA 8.0

>

Seite 134 / 149



3.

55<

STOCKMANN

Planfeststellungsabschnitte stadtebauliche Planungsméglichkeiten unno-

tigerweise verbaut.

Die Vorhabentragerin weist an dieser Stelle bereits darauf hin, dass die
Gemeinde bei der Entwicklung eines moglichen Bebauungsplans in die-
sem Bereich auf die Planungen der Vorhabentragerin Riicksicht nehmen
muss. In der Konkurrenz zwischen hinreichend konkretisierter und verfes-
tigter, aber noch nicht rechtsverbindlicher Fachplanung und Bauleitpla-
nung muss die Bauleitplanung im Rahmen der Abwagung auf die in Aus-
sicht genommene Fachplanung Ricksicht nehmen (BVerwG, B. v.
14.11.2012, 4 BN 5.12, juris Rn.8). Sollte die Einwenderin zu 1 einen ent-
sprechenden Bebauungsplan erlassen, muss sie ihrerseits notfalls mit ge-
eigneten SchutzmalRnahmen daflir Sorge tragen, dass die einschlagigen
Grenzwerte nicht durch entsprechende Immissionen aus dem PfA 8.0
Uberschritten werden. Damit ware dem Prioritdtsgrundsatz hinreichend
Rechnung getragen, nach dem in der Konkurrenz zwischen Fachplanung
und Bauleitplanung diejenige Planung Riicksicht zu nehmen hat, die zeit-
lich nachfolgt (BVerwG, U. v. 03.04.2019, 4 A 1.18, juris Rn. 33). Rein vor-
sorglich verweist die Vorhabentragerin zudem auf die Regelungen zur
Veranderungssperre in § 19 AEG, die fiir den PfA 8.0 aufgrund der Offen-

lage gelten.

Die vorstehenden Ausfiihrungen zum PfA 8.0 gelten fiir den noérdlich an-

grenzenden PfA 7.4 entsprechend.

Betroffenheit als Trager der StraBenbaulast

a)

Einwendungen

Durch das Vorhaben wirden die Grundstiicke Flurstiick-Nr. 2640 und
2678/2 in Teilen dauerhaft fur technische Bahnanlagen oder landschafts-

pflegerische MaRnahmen in Anspruch genommen. Auf den betroffenen
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Grundstiicken verlaufe die GemeindeverbindungsstraBe Kenzingen — Rie-
gel. Da nicht auszuschlieBen sei, dass die Grundstlicksinanspruchnahmen
MaBnahmen an der Gemeindeverbindungsstralle wie etwa Verlegung o-
der Teilneu- bzw. Teilumbau nach sich z6gen, sei die Einwenderin zu 1 in
ihrem Recht auf kommunale Selbstverwaltung berihrt. Denn die Einwen-
derin zu 1 sei gemal § 9 Abs. 3 StrG BW i. V. m. den §§ 44, 3 Abs. 2 Nr. 1
StrG BW Tragerin der Strallenbaulast, welche gemaR § 48 Abs. 2 Satz 1
StrG BW als weisungsfreie Pflichtaufgabe i. S. d. § 2 Abs. 1, Abs. 2 Satz 1
GemO BW in den Bereich der kommunalen Selbstverwaltung falle (B.Il.4.,

S.22).

Erwiderung

Es besteht Einigkeit darliber, dass die Einwenderin zu 1 bei Mallnahmen
an StralRen als Tragerin der Straflenbaulast betroffen ist. Die von der Ein-
wenderin zu 1 genannten Flurstiicke Nr. 2640 und 2678/2 sind im Bereich
der Rheintalbahn unterhalb der StraReniiberflihrung der Gemeindever-
bindungsstralRe sowie das Flurstiick Nr. 2678/2 randlich durch eine LBP-
Maflnahme betroffen. Worauf die Einwenderin zu 1 jedoch ihre Annahme
stitzt, MaBnahmen wie etwa Verlegung oder Teilneu- bzw. Teilumbau
der Gemeindeverbindungsstralle seien nicht auszuschlielRen, ist fir die
Vorhabentragerin nicht erkennbar. Derartige MalRnahmen sind kein Be-
standteil der Planfeststellungsunterlagen und somit auch nicht vorgese-

hen.

Betroffenheit der Stadt Herbolzheim

Einwendungen

Die Stadt Kenzingen sei durch den PfA 8.0 , gemarkungsbetroffen”, die Stadt

Herbolzheim hingegen nicht. Gleichwohl beteilige sich die Stadt Herbolzheim
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am Planfeststellungsverfahren des PfA 8.0, denn die pragende Ausgestaltung
der Verbindungsspange Siid, die fiir einen Regelbetrieb des Personenfernver-
kehrs ungeeignet sei, filhre dazu, dass der Personenfernverkehr zwangslaufig im
PfA 7.4, in welchem die Einwenderin zu 2 ,gemarkungsbetroffen” sei, auf der
ABS und nicht an der BAB 5 verkehren werden. Die Vorhabentragerin schaffe
mithin einen entsprechenden Zwangspunkt (A., S. 10). Durch die Folgewirkung
des PfA 8.0 sei die Einwenderin zu 2 klinftig an insgesamt 14 Grundstiicken be-
troffen. Darliber hinaus lieRen sich die Planungen der Einwenderin zu 2 bei Ver-
wirklichung des PfA 8.0 nicht mehr verwirklichen. Es kdme zu einer Zunahme
von Gerduschimmissionen und Erschitterungswirkungen auf die Gewerbe-
grundstiicke, sodass die geplante Flachenzuordnung nicht mehr zu verwirkli-

chen sei (Schriftsatz Einwenderin zu 2, B.11.1+2, S. 20 f.).

Erwiderung

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Bezliglich der Zwangspunktthematik ver-
weist die Vorhabentragerin zunachst auf die Ausfiihrungen unter A.VI.3. Aus
Sicht der Vorhabentragerin besteht bereits kein Zwangspunkt im Sinne der
Rechtsprechung. Doch selbst wenn unterstellt wiirde, die Ausgestaltung der
Verbindungsspange Sid wiirde einen entsprechenden Zwangspunkt setzen, ist
festzuhalten, dass es sich hier um eine zuldssige Ausgestaltung der Verbindungs-
spange Sud handelt und auch gegen die Setzung eines moglichen Zwangspunk-
tes keine rechtlichen Bedenken bestehen. Mangels Zwangspunkt durch die Aus-
gestaltung der Verbindungsspange Sid ist die Stadt Herbolzheim aus Sicht der
Vorhabentragerin nicht einwendungsbefugt. Lediglich hilfsweise verweist die
Vorhabetragerin auf ihre inhaltlichen Erwiderungen zu den einzelnen Punkten,
die auch gegeniiber dem Vortrag der Stadt Herbolzheim entsprechend gelten.
Soweit im PfA 7.4 die Grundstiicke der Einwenderin zu 2 in Anspruch genommen
werden, ist dies Gegenstand des entsprechenden Planfeststellungsverfahrens.

Ebenso ist das Erfordernis von SchutzmalRnahmen im Rahmen des
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Planfeststellungsverfahrens des PfA 7.4 zu prifen. Unzumutbare Beeintrachti-

gungen aus dem PfA 8.0 ergeben sich fiir die Einwenderin zu 2 nicht.
Forderungen der Einwenderinnen

Einwendungen

Die Einwenderinnen stellen vor dem Hintergrund ihrer Ausfiihrungen folgende

Forderungen:

1. Hauptforderungen

Die Biindelungslésung, also der Neubau aller erforderlichen neuen Gleise aus-
schlieflich entlang der BAB 5, weist gegeniiber der von der Vorhabentrégerin
verfolgten Kombinationsldsung (Neubau von zwei Gleisen an der Autobahn und
abschnittsweiser viergleisiger Ausbau in den Ortslagen) deutliche Vorteile auf.
Zugleich werden gravierende Nachteile vermieden. Aus diesem Grund werden

die folgenden Hauptforderungen erhoben:

e Keine Planfeststellung der von der Vorhabentrdgerin beantragten Kom-
binationslésung.

e Weiterverfolgung der von den Einwendenden eingebrachten, eindeutig
vorzugswiirdigen Biindelungslésung.

e Anforderung der fiir die Priifung dieser Alternativtrasse erforderlichen
Detailplanungen sowie ergénzenden Untersuchungen und Unterlagen

bei der Vorhabentrdgerin.

Il. Ergdnzende bzw. hilfsweise Forderungen
1. Ergdnzende Forderungen

In Ergdnzung zu den oben stehenden Hauptforderungen:
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(1) Die Planfeststellungsunterlagen sind in den Gemeinden auszulegen, in denen
bislang entgegen § 73 Abs. 2 LVwWVfG eine Auslegung nicht stattgefunden hat;
namentlich insbesondere Herbolzheim, Ringsheim, Mahlberg, Lahr und Friesen-

heim (A =ab S.8).

(2) Unbeschadet der Forderung, die Planfeststellungsunterlagen in den Gemein-
den auszulegen, in denen sich das Vorhaben auswirken wird, sind die Planfest-
stellungsabschnitte neu zu bilden. Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt
muss sich mindestens auf die Gemeinden erstrecken, fiir die der durchgehende
viergleisige Ausbau der Rtb vorgesehen ist, namentlich von Riegel bis Mahlberg

(A=ab . 8).

2. Hilfsweise Forderungen

Sollte die Planfeststellungsbehérde ungeachtet der zuvor ausfiihrlich dargeleg-
ten, eindeutigen Vorzugswiirdigkeit der Biindelungslésung an der Weiterverfol-
gung der Kombinationslésung festhalten, werden hilfsweise die nachfolgenden

Einwendungen bzw. Forderungen erhoben:

(1) Ausbau der Strecke 4280 (NBS bzw. ABS/NBS) fiir eine Geschwindigkeit, die

zur Abwicklung des Personenfernverkehrs auch auf lange Sicht geeignet ist.

(2) Ausbau der Strecke 4000 (Rtb/ABS) lediglich fiir eine maximale Geschwindig-
keit, die noch im zweigleisigen Betrieb effizient gefahren werden kann (Entfallen

des verkehrstechnischen Grundes fiir einen viergleisigen Ausbau).

(3) Ausbau der Verbindungsspange fiir eine Geschwindigkeit, die zur Abwicklung

des Personenfernverkehrs auch auf lange Sicht geeignet ist.
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(4) Aufnahme einer zeitlich und inhaltlich konkret bestimmten sowie durchsetz-
baren Riickbau- und vollistéindigen Folgenbeseitigungsverpflichtung der Vorha-

bentrdgerin hinsichtlich des Provisoriums.

(5) Neuvornahme der von der Vorhabentrdgerin vorgelegten raumplanungs-
rechtlichen Bewertung der Kombinationslésung unter Beriicksichtigung der fol-

genden Gesichtspunkte:

e Erforderlichkeit der Durchfiihrung eines Raumordnungsverfahrens
(D.11.2.1.1.1 = S. 55).
e Verbindliche schienenverkehrsbezogene Zielvorgaben der Landes- und

Regionalplanung (D.11.2.1.1.2 =S. 57).

(6) Neuvornahme der von der Vorhabentrdgerin vorgelegten natur- und arten-
schutzrechtlichen Bewertung der Kombinationslésung unter Beriicksichtigung

der folgenden Gesichtspunkte:
e Beriicksichtigung der realistischerweise zu erwartenden héheren Zug-
zahlen als von der Vorhabentrdgerin angenommen als Grundlage fiir die

Planung. Dies erfordert eine Uberarbeitung der folgenden Dokumente:

- U13 (Landschaftspflegerischer Begleitplan);
- U14 (Umweltvertrdglichkeitsstudie);

- U15.2 (Natura 2000-Vorpriifung fiir das Vogelschutzgebiet DE
7712-402 ,,Elzniederung zwischen Kenzingen und Rust °);

- U15.3 (Natura 2000-Vorpriifung fiir das Vogelschutzgebiet DE
7712-401 ,,Rheinniederung Sasbach-Wittenweier “ );

- U16 (Artenschutzrechtliche Beurteilung);

- U17.1-17.3 (Schalltechnische Untersuchungen);
(D.11.2.1.2.1.1 =S. 59).
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Eingehendere Betrachtung des Biotopverbunds fiir den Wildtierkorridor von
internationaler Bedeutung ,,Moosmichelskopf / Rheinhausen (Offenburger
Rheinebene) — "Riegeler Pforte Nord" — Vierdérfer Wald / Malterdingen
(Mittlerer Schwarzwald) . Dabei ist insbesondere zu untersuchen, ob die-
ser Korridor beeintriichtigt wird bzw. ob gegebenenfalls weitere MafSnah-
men (z. B. Griinbriicke fiir gefahrlose Wildtierquerungen) erforderlich wer-
den (D.11.2.1.2.1.2.1 = S. 60).

Beachtung der optischen Stérreize im Rahmen der Beurteilung der Auswir-
kungen des Vorhabens fiir die im Plangebiet nachgewiesenen Brutvégel un-
ter dem Gesichtspunkt der betriebsbedingten Stérungen durch den Zugver-
kehr (D.11.2.1.2.1.2.2 61).

Klarstellung, ob die weiteren betriebsbedingten Stérreize neben dem Ldrm
bei der Priifung der artenschutzrechtlichen Verbotstatbesténde unter dem
Gesichtspunkt der betriebsbedingten Stérungen beriicksichtigt wurden, und
Nachholung einer gegebenenfalls unterbliebenen Untersuchung der weite-
ren betriebsbedingten Stérreize (D.11.2.1.2.1.2.2 = S. 61).

Beachtung der optischen Stérreize im Rahmen der Beurteilung der Auswir-
kungen des Vorhabens fiir die im Plangebiet nachgewiesenen Brutvégel un-
ter dem Gesichtspunkt der betriebsbedingten Beschddigung oder Zersto-
rung von Fortpflanzungsstdtten durch den Zugverkehr (D.11.2.1.2.1.2.3 = S.
62).

Ergdnzung der Auswirkungen der betriebsbedingten Stérreize bei der Prii-
fung der artenschutzrechtlichen Verbotstatbestidnde unter dem Gesichts-
punkt der betriebsbedingten Beschddigung oder Zerstérung von Fortpflan-
zungsstdtten und Nachholung einer gegebenenfalls unterbliebenen Unter-
suchung der betriebsbedingten Stérreize (D.11.2.1.2.1.2.3 = S. 62).
Ergdnzung der betriebsbedingten Wirkungen des Vorhabens auf vorhan-
dene Lebensraumtypen sowie Arten gemdfs Anhang Il in der Natura 2000-

Vertrdglichkeitsstudie fiir das FFH-Gebiet ,, TaubergiefSen, Elz und Ettenbach
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“und Nachholung einer gegebenenfalls unterbliebenen Untersuchung der
betriebsbedingten Vorhabenwirkungen (D.11.2.1.2.4 = S. 63).

e Ubernahme der jeweiligen (korrekten) Bauzeitenbeschrénkung fiir den Mal-
terdinger Dorfbach, die Kreitelz und den Stockfeldgraben/Kreuzmattengra-
ben zum Schutz von Bitterling, Elritze bzw. Schlammpeitzger aus der arten-
schutzfachlichen Beurteilung in den landschaftspflegerischen Begleitplan
und Bertlicksichtigung der Bauzeitenbeschrénkungen bei der Umsetzung des
Vorhabens (D.11.2.1.2.1.3.1 = S. 65).

e Aufnahme der vollstindigen Fisch- und Neunaugenbergung in der Alten Elz,
im Malterdinger Dorfbach, in der Kreitelz und in den von Schlammpeitzgern
besiedelten Grdben aus der artenschutzrechtlichen Beurteilung in den land-
schaftspflegerischen Begleitplan und Beriicksichtigung der Fisch- und Neun-
augenbergung bei der Umsetzung des Vorhabens (D.11.2.1.2.1.3.2 = S. 67).

e  Priifung der Konsistenz der Angaben zur Erh6hung geplanter Schallschutz-
wdnde bzw. Errichtung zusdtzlicher Irritationsschutzwéinde aus dem land-
schaftspflegerischen  Begleitplan und dem  Bauwerksverzeichnis

(D.112.1.2.1.3.3 = S. 68).

(7) Dimensionierung des Ldrmschutzes und Ausgestaltung des Erschiitterungs-
schutzkonzepts sowohl fiir die Strecke 4000 (Rtb/ABS) als auch 4280 (NBS bzw.
ABS/NBS) jeweils unter Zugrundelegung einer neuen fehlerfreien Verkehrsprog-
nose:

Die Vorhabentrdgerin hat eine neue Verkehrsprognose vorzulegen —und zwar
sowohl fiir den Zwischenzustand (Betrieb des Provisoriums —2030) als auch fiir
den ersten eingeschwungenen Netzbetrieb von ABS (viergleisig ausgebaut) und
NBS. Der Prognosehorizont fiir den Endausbau —und damit fiir den viergleisigen
Ausbau der Rtb durch die Ortslagen —kann friihestens auf das Jahr 2045 gelegt
werden, da mit einer Fertigstellung des Vorhabens nach den Ausfiihrungen der

Antragstellerin nicht vor dem Jahr 2042 zu rechnen ist. Ein Zeitraum von drei
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Jahren fiir mégliche Verzégerungen beim Endausbau und zur Erreichung eines
eingeschwungenen Netzbetriebs erscheinen realistisch.

Der neu zu fertigenden Prognose darf nicht die verfehlte Rechtsauffassung zu-
grunde gelegt werden, auf der ausgebauten Rtb wiirde von vornherein kein Gii-
terverkehr stattfinden.

Angesichts der ganz besonderen Bedeutung der Rheintalstrecke im europdischen
Gliter- und Personenfernverkehrsnetz ist von einer Vollauslastung sowohl! der
Strecke 4280 (NBS) als auch der Strecke 4000 (Rtb/ABS) auszugehen.

Hilfsweise sind die fachlichen Ansdtze des BMVI im Masterplan Schienenverkehr
— sowohl fiir den Personen(fern/nah)- als auch fiir den Giiterverkehr - zeitlich
fortgeschrieben auf die Zeitpunkte des Zwischenzustandes (2030) sowie des ers-
ten eingeschwungenen Normalbetriebs im Endausbauzustand (2045) zugrunde
zu legen (D.11.2.1.3.1.1 =S. 71).

(8) Sollten Vorhabentrdgerin und Planfeststellungsbehérde entgegen der vorste-
henden Forderung bei der Erarbeitung einer neuen Verkehrsprognose bzw. bei
der Dimensionierung des Ldrmschutzes oder der Ausgestaltung des Erschiitte-
rungsschutzkonzepts nicht von der rechtlich zuléssigen Ausnutzbarkeit bzw. ei-
ner realistischen Nutzung der Rtb auch durch den Giiterverkehr ausgehen, ist das
dann zugrunde gelegte Betriebskonzept im rechtlich zuldssigen Rahmen durch
entsprechende Betriebsregelungen dauerhaft im verfiigenden Teil des Planfest-
stellungsbeschlusses abzusichern. Insbesondere dann, wenn Vorhabentrdgerin
und Planfeststellungsbehérde davon ausgehen sollten, dass der Giiter(fern)ver-
kehr die Strecke 4000 (Rtb/ABS) grundsdtzlich nicht befahren wird, ist dies im
rechtlich zuldssigen Rahmen durch entsprechende Betriebsregelungen dauerhaft
im verfiigenden Teil des Planfeststellungsbeschlusses festzuschreiben. Mindes-
tens aber muss flir die Nachtzeit fiir die Ortslagen fiir den Giiterverkehr eine ma-
ximale Durchfahrgeschwindigkeit von 60 km/h verbindlich vorgesehen werden.
(9) Bereits fiir den von der Vorhabentrdgerin sog. ,,Zwischenzustand Proviso-
rium“ist der Ldrmschutz und der Schutz vor Erschiitterungen sowohl fiir die Stre-

cke 4000 (Rtb/ABS) als auch 4280 (NBS bzw. ABS/NBS) jeweils unter

>
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Zugrundelegung einer neuen fehlerfreien Verkehrsprognose zu dimensionieren.
Zwar kann insoweit auf das Prognosejahr 2030 zuriickgegriffen werden. Aller-
dings ist eine realistische Prognose —insbesondere unter Zugrundelegung der
Mafigaben des BMVI im Masterplan Schienenverkehr — zu erarbeiten
(D.11.2.1.3.1.1.3 = S. 74).

(10) Die in der Kerforderung 2 vorgesehene Untersuchung der Gesamtldrmbelas-
tung - Sicherstellung, dass ein Anstieg der Gesamtldrmbelastung (StrafSen- und
Schienenverkehr) nicht stattfindet - ist in der Schalltechnischen Untersuchung
nicht enthalten. Die Gesamtldrmbetrachtung ist im Rahmen der Uberarbeitung
der Schalltechnischen Untersuchung nachzuholen und zwar in einer Art und
Weise, die den kiinftigen tatsédchlichen Verhdltnissen (realistische Verkehrsver-
hdltnisse sowohl im Zeitpunkt der Nutzung des Provisoriums als auch im Zeit-
punkt des eingeschwungenen Netzbetriebs nach Fertigstellung von NBS und Rtb)
méglichst gerecht wird. Bei der Berechnung des StrafSenverkehrslérms hat an die
Stelle der aufSer Kraft getretenen RLS-90 die RLS-19 Anwendung zu finden. Ins-
besondere mit Blick auf den Ortsteil Hecklingen der Stadt Kenzingen besteht hier
ein erhebliches Defizit, weil zum Schutz der Wohnlagen von Hecklingen sowohl
das Provisorium als auch die NBS Schallschutzwdnde erhalten werden, die réum-
lich aber sehr viel néhere Rtb im Endausbau nicht. Mit Blick auf Hecklingen fehlt
auch die Dimensionierung des Schallschutzes in entsprechender Anwendung der
Grenzwerte der 16.BImSchV. Zum Ganzen: D.11.2.1.3.1.2.1 =S. 78.

(11) Einmal errichtete Ldrmschutzwdnde sollen —soweit technisch vermeidbar —
nicht zuriickgebaut werden. Mit Blick auf das Ziel, Menschen vor Lédrm zu schiit-
zen, erweist es sich als geradezu widersinnig, wenn die Vorhabentrégerin plant,
wdhrend der Ausbauphase 1 errichtete Schallschutzwéinde entlang der Rtb in der
Ortslage der Stadt Kenzingen nach Abschluss dieser Bauphase wieder vollstindig
oder teilweise zuriickzubauen (D.1.2.1.3.1.2.2 = S. 81).

(12) Inkonsistente Aussagen zum Ldrmschutzkonzept sind zu korrigieren

(D.11.2.1.3.1.2.3 = S. 82).
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(13) Im Rahmen des Erschiitterungstechnischen Untersuchung sind die DIN 4150
(Teil 1 und Teil 2) sowie die DB-Richtlinie 820.2050, Erschiitterungen und sekun-
ddrer Luftschall, von zentraler Bedeutung. Beide Regelwerke sind den Planfest-
stellungsunterlagen nicht beigefiigt. Beide Regelwerke sind auch nicht offen ein-
sehbar. Die Vorhabentréigerin hat diese Regelwerke nachzureichen, mindestens
jedoch alle Inhalte dieser Regelwerke in der Erschiitterungstechnischen Untersu-
chung so klar und vollsténdig wiederzugeben, dass deren Anwendung auf die
konkreten Umstdnde des vorliegenden Planfeststellungsabschnitts nachvollzieh-
bar ist (D.11.2.1.3.1.3.1 = S. 83).

(14) Da fiir die Abschdtzung der kiinftig zu erwartenden Erschlitterungen der zu-
kiinftige Gliterverkehr die mafgebliche GréfSe ist, gilt vorliegend das Gleiche wie
im Rahmen der Kritik an der Schalltechnischen Untersuchung: Die Forderungen
(7) und (8) gelten auch insoweit. Auf dieser Grundlage hat die Vorhabentrdgerin
ihre Einschdtzung, fiir die Einwohner von Hecklingen werde es ab Errichtung des
Provisoriums von vornherein keine relevanten Erschiitterungen mehr geben, weil
sich die Zahl der Zugbewegungen in der Nacht um 82% reduzieren wiirden, durch
eine fehlerfreie neue fachliche Einschéitzung zu ersetzen (D.11.2.1.3.1.3.2 = S. 83).
(15) Zur Darstellung der fiir die Ortslage Kenzingen zu erwartenden
Erschiitterungen darf sich die Vorhabentrdgerin nicht auf iiberschldgige
Ausbreitungsberechnungen beschrdnken. Sie hat eine messtechnische Erhebung
der TransmissionsgréfSen durchzufiihren (> D.lIL.2.1.3.1.3.3 = S. 85).

(16) Inkonsistente Aussagen in der Erschiitterungstechnischen Untersuchung
sind

zu korrigieren (D.11.2.1.3.1.3.4 85).

(17) Die Vorhabentrdgerin hat es versdumt, einen detaillierten und aussagekrdif-
tigen Bauablaufplan vorzulegen. Durch die fast zwanzig Jahre dauernde Bau-
phase werden jedoch mannigfaltige abwégungsbeachtliche Belange beriihrt —
und das in einem kaum zu (iberschdtzenden Umfang. Die Vorhabentrdgerin hat
die Bauphase umfassend und konkret darzustellen und zu bewerten

(D.1.2.1.3.1.4=ab S. 87).
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(18) Zu den in der Bauablaufplanung darzustellenden und zu bewertenden Aus-
wirkungen gehéren insbesondere Erschiitterungen und Auswirkungen des sekun-
ddren Luftschalls. Die Vorhabentrdgerin hat eine umfassende Betrachtung vor-
zunehmen. Darzustellen und zu bewerten sind auch Mafinahmen in der Folge der
unmittelbaren Bautdtigkeit i.e.S., wie etwa die Ausweisung, Vorbereitung von
Strecken fiir und die Durchfiihrung des Schienenersatzverkehrs. Die konkreten
Folgen fiir den regionalen Nahverkehr sind konkret (zeitlich und inhaltlich) dar-
zustellen und zu bewerten. Wichtig ist, dass in den Ortslagen und in deren ,,
wahrnehmbarer Néhe “ keine néchtlichen Bauarbeiten im Regelbaubetrieb
durchgefiihrt werden (D.112.1.3.1.4=ab S. 87).

(19) Abrieb und Feinstdube: Die Vorhabentrégerin hat eine umfassende Darstel-
lung und korrekte Bewertung der entstehenden Belastung mit Feinstéuben zu
erarbeiten und in das Planfeststellungsverfahren einzufiihren. Dies gilt insbeson-
dere fiir die bebauten Bereiche der Stadt Kenzingen an der Rtb. Dabei hat die
Vorhabentrdgerin von einer belastbaren Verkehrsprognose auszugehen. Die be-
sondere Kombination von erh6htem Abrieb durch die Giiterziige und einer Fahrt-
geschwindigkeit von 250 km/h in bebauten Bereichen ist detailliert aufzuarbei-
ten (D.1.2.1.3.2 = S. 89).

(20) Beriicksichtigung der Hinweise zur technischen Planung an den Eisenbahn-
Uberfiihrungen Alte Elz und Kreitelz betreffend den Freibord im Falle eines HQi00
und Anpassung der Planung (D.11.2.1.4 = S. 90).

(21) Umfassende Ermittlung der von dem planfestzustellenden Vorhaben beriihr-
ten stéddtebaulichen Planungen und deren Einstellung in die Abwégung mit dem
ihnen gegeniiber dem Regelfall zukommenden besonderen Gewicht (D.11.2.2.2.3
=S. 100).

(22) Gefahrguttransporte: Da die Auffassung der Vorhabentrdgerin, auf der
kiinftig ausgebauten Rtb wiirden keine Giiterziige verkehren, nicht belastbar ist,
muss davon ausgegangen werden, dass auch kiinftig Gefahrguttransporte durch
die bebauten Bereiche von Kenzingen fahren werden. Und das in grof3er raumli-

cher Enge mit ICEs, die mit einer Geschwindigkeit von 250 km/h die Ortslagen

>
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passieren sollen. Vor diesem Hintergrund hat die Planfeststellungsbehérde die
Vorhabentrdgerin zu veranlassen, insbesondere die nachfolgenden Aspekte zu

untersuchen und im Planfeststellungsverfahren nachvollziehbar darzustellen:

o Wie grofs ist die realistisch erwartbare Zahl von Giiterziigen in den Ortsla-
gen? Einmal fiir das Jahr 2030 (im Zwischenzustand —Betrieb des Provisori-
ums; vgl. —D.1L2.1.3.1.1.3 = S. 74), einmal fiir das Jahr 2045 (eingeschwun-
gener Betriebszustand im Endausbau)?

e Mit wie vielen Gefahrguttransporten ist fiir die beiden Prognosehorizonte in
der Ortslage von Kenzingen zu rechnen?

o Wie will die Vorhabentrdgerin rechtlich sicher gewdhrleisten, dass keine Ge-
fahrguttransporte durch die Ortslagen fahren werden?

o Welche konkrete Gefahren bestehen fiir die Anwohner, wenn —jeweils ein-
mal fiir das Jahr 2030 (im Zwischenzustand —Betrieb des Provisoriums) und
einmal fiir das Jahr 2045 (eingeschwungener Betriebszustand im Endaus-
bau) —

- Gefahrguttransporte in den Ortslagen verungliicken - fiir sich
betrachtet (kein weiterer Zug ist in den Unfall einbezogen) und

- Gefahrguttransporte in den Ortslagen verungliicken und durch-
fahrende ICEs in den Unfall einbezogen sind?

e Welche konkreten Gefahren bestehen in den vorgenannten Fillen fiir die
Passagiere des Personenfernverkehrs und fiir die Passagiere des Personen-
nahverkehrs?

Fiir all die vorstehenden Aspekte hat die Vorhabentrdgerin ein Vorsorge- und

Rettungskonzept (umfassendes Risikomanagement) vorzulegen. Zum Ganzen —

D.ll.2.2.3.1 =S. 101.

(23) Ergdnzung der Umweltvertrdglichkeitsstudie im Hinblick auf das Schutzgut

,Fldche “einschlieflich der Ermittlung des genauen Umfangs des durch die

Kombinationslésung insgesamt bewirkten Fldchenverbrauchs zwischen Riegel

und Offenburg (D.11.2.2.6 = S. 109).
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(24) Kosten: Die Vorhabentrdigerin hat eine umfassende und detaillierte Kosten-
aufstellung fiir die Realisierung der von ihr vorgesehene Kombinationslésung —
fiir den Bereich von Riegel bis siidlich von Offenburg —vorzulegen. In dieser Kos-
tenaufstellung sind neben den unmittelbaren Abriss und Errichtungskosten der
Schienenwege selbst auch die mit dem Vorhaben mittelbar verbundenen Kosten,
insbesondere die Kosten fiir FolgemafSnahmen an StrafSen und Briicken sowie fiir
verkehrliche Zwischenlésungen —sowohl fiir den Bereich Strafsenverkehr als auch
fiir den Schienen- bzw. Schienenersatzverkehr — zu beziffern. Ergdnzend sind
auch die weiteren Kosten des Vorhabens, insbesondere die Wertverluste fiir die
Grundstticke im Einwirkungsbereich der

kiinftig viergleisig ausgebauten Rtb, darzustellen. Dann ist dieser Kosteniiber-
sicht eine Ubersicht iiber die entsprechenden mit der Biindelungslésung verbun-
denen Kosten gegentiiberzustellen. AbschliefSend ist insbesondere sowohl fiir die
Kombinationslésung als auch fiir die Biindelungslésung die jeweilige Auslastung
bei optimalem Netzbetrieb sowie die Maximalauslastung jeweils unter Zugrun-
delegung eines fiir das Jahr 2045 mdglichst realistischen Zugmixes anzugeben.

D.I.2.2.5=5.107.“

Erwiderung

Die Vorhabentragerin gestattet sich den Hinweis, dass Gegenstand der Anho-
rung der Betroffenen und Beteiligung der Trager offentlicher Belange im Plan-
feststellungsverfahren das zur Planfeststellung beantragte Vorhaben ist. Gegen
dieses Vorhaben kdnnen die Beteiligten im Rahmen des Verfahrens Einwendun-
gen und Bedenken vorbringen. Diese kénnen auch die Anregung einer Anderung
oder Erganzung der ausgelegten Planung umfassen. Davon haben die Einwen-
derinnen umfassend Gebrauch gemacht und die Vorhabentragerin hat — wie
vorstehend — samtliche Einwendungen und Stellungnahmen zu ihrem Vorhaben

umfassend beantwortet.
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Soweit die ,Forderungen” der Einwenderinnen einen konkreten Bezug zu dem
zur Planfeststellung gestellten Vorhaben haben, stellt die Vorhabentragerin klar,
dass diese von ihr ausdriicklich zurlickgewiesen werden. Lediglich soweit Inkon-
sistenzen in den Planunterlagen vorhanden sind, werden diese wie vorstehend
zugesagt korrigiert und die Planunterlagen entsprechend angepasst. Zur Be-

grindung wird auf die vorstehenden Erwiderungen verwiesen.
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