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1 Heutige Situation - Ausgangslage der Planung

Im Bereich des Ortsteils Fischbach der Stadt Friedrichshafen teilt die Bahnstrecke 4331,
die so genannte Bodenseegurtelbahn, das Gemeindegebiet in Ost-West-Richtung.

Querungsmoglichkeiten der bislang eingleisigen, nicht elektrifizierten Bahnstrecke beste-
hen in Fischbach in Form eines Bahnibergangs (BU) westlich des Haltepunkts (Hp) Fried-
richshafen-Fischbach.

Dieser BU bei km 46,552 dient neben der strafenseitigen Verbindung auch dem Zugang
der nordéstlich der Bahnstrecke liegenden Gebiete zum Hp Friedrichshafen-Fischbach.
Von Nordosten her besteht bislang kein Zugang zum Bahnsteig des Haltepunkts.

2 Beschreibung der Planungsziele

Speziell fur den hinsichtlich langerer Wege besonders empfindlichen Fufigangerverkehr
soll die Trennwirkung der Bodenseegurtelbahn im Stadtgebiet, im konkreten Fall im
Stadotteil Fischbach, so weit wie mdglich gemindert werden.

Dazu soll eine neue Querungsmaoglichkeit geschaffen werden, die verschiedene Bedin-
gungen erfullen muss.

Es sollen moglichst zentrale und kurze FuBwegbeziehungen geschaffen werden, die eine
Nutzung attraktiv machen. Zur Erreichung dieses Ziels soll auch die bauliche Gestaltung
der neuen Querung beitragen.

Nicht zuletzt wegen der diesbezuglichen rechtlichen Vorgaben mussen die neuen Anlagen
barrierefrei gestaltet sein, um auch von mobilitatseingeschrankten Personen jeder Art ge-
nutzt werden zu konnen.

Neben der fulaufigen Verbindung der Quartiere norddstlich und stidwestlich der Boden-
seeglrtelbahn soll mit der neuen Querungsmaoglichkeit auch eine verbesserte Erreichbar-
keit des Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) geschaffen werden.

Dies betrifft in erster Linie die direkte Anbindung des bestehenden Hp Friedrichshafen-
Fischbach. Dartber hinaus gehort auch die Verknupfung mit dem innerstadtischen Omni-
busverkehrs zu diesem Planungsziel der neuen Querung.

3 Allgemeines

3.1 Inhaltliche Zuordnung des Vorhabens

Bei dem von der Stadt Friedrichshafen neu geplanten FuBweg handelt es sich um eine
Gemeindestrafe im Eigentum und in der Unterhaltungspflicht der Stadt Friedrichshafen.

Hingegen geht die zur Unterfuhrung des FuBwegs erforderliche EisenbahnlUberfihrung
(EU) in die Unterhaltungslast von DB InfraGO.

Die von dem neuen FufSweg voribergehend oder dauerhaft zu &ndernden Bahnbetriebs-
anlagen sind und bleiben im Eigentum von DB InfraGO.
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Fur das Vorhaben wurde von der Vorhabentragerin, der Stadt Friedrichshafen, ein Antrag
auf Zuwendungen nach dem Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFQ) ge-
stellt.

3.2 Rechtliche Zuordnung und Zustandigkeiten
Aufgrund seiner Eigenschaft als Gemeindeweg kdnnte der FuBweg genehmigungsfrei
oder auf Grundlage eines Bebauungsplans (B-Plans) errichtet werden.

Dem steht jedoch entgegen, dass fiir das Vorhaben neben anderen kleineren Anderun-
gen an Anlagen von DB InfraGO der Bau einer EU erforderlich ist. Diese Anlagen unterlie-
gen dem Fachplanungsvorbehalt des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) und kdnnen
daher nur im Rahmen der Fachplanung gebaut oder geandert werden. Aus diesem Grund
wird flr den Bau des FuBwegs, ein Genehmigungsverfahren nach dem Straflengesetz fur
Baden-Wurttemberg (StrG) durchgefuhrt.

Der Bau der EU sowie die Anpassung weiterer Bahnbetriebsanlagen wird als notwendige
FolgemaRnahme des Vorhabens gem. § 37 StrG mitgenehmigt. Notwendige Folgemaf-
nahmen unterliegen gleichfalls der Konzentrationswirkung der Planfeststellung gem. §
75 Abs. 1 Verwaltungsverfahrensgesetz fur Baden-Warttemberg (LVWVFQ).

Die hier einschlagige Rechtsgrundlage ist der nachfolgend in den fir das Vorhaben rele-
vanten Teilen wiedergegebene § 37 Absatz 1 StrG:

[...] Fir den Bau oder die Anderung von anderen StraRen und Wegen kann auf Antrag des
Tragers der Straflenbaulast ein Planfeststellungsverfahren durchgeflhrt werden; dies gilt
nicht, soweit ein beschrankt 6ffentlicher Weg in ein Flurbereinigungsverfahren einbezo-
genist. [...]“

Vorhabentragerin der Manahmen ,Fugangerunterfihrung Friedrichshafen-Fischbach®,
einschliefllich deren notwendiger Folgemafinahmen, ist die Stadt Friedrichshafen. Anho-
rungs- und Planfeststellungsbehdrde ist das Ortlich zustéandige Regierungsprasidium Tu-
bingen (RPT).

Aufgrund der nicht eindeutig abgrenzbaren Betroffenheiten ist fur die Genehmigung des
Vorhabens ein Planfeststellungsverfahren vorgesehen.

Das Vorhaben wurde der Bevdlkerung in einer Burgerinformationsveranstaltung in der
Festhalle Fischbach am 23.11.2016 erstmals vorgestellt und zur Diskussion gestellt.

3.3 Technische Planungsparameter

Bei den Planungen fur die neue FuBwegunterfihrung ist zu beachten, dass die Bodensee-
gurtelbahn mittelfristig zweigleisig ausgebaut werden soll. Mit dem Abschluss dieser
MaRnahmen besteht der Hp Friedrichshafen-Fischbach aus zwei Gleisen mit jeweils ei-
nem Auflenbahnsteig mit einer Lange von ca. 120 m und einer Mindestbreite von 2,5 m.
Ebenfalls planerisch beachtlich ist die vorgesehene Elektrifizierung der Bahnstrecke.

Im Ubrigen mussen die Planungen alle einschlagigen technischen Vorschriften und Nor-
men des Strafen- und Eisenbahnbaus - soweit es die EU betrifft - beachten.
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3.4 Finanzierung und kiinftige Unterhaltung

Bei dem FuBweg, einschliefilich dessen notwendiger Folgemafinahmen handelt es sich
um eine von der Stadt Friedrichshafen veranlasste und zu finanzierende Kreuzungsmaf3-
nahme. Daher wird zwischen den beiden Kreuzungsbeteiligten - Stadt Friedrichshafen
und DB InfraGO - eine entsprechende Kreuzungsvereinbarung nach dem Eisenbahnkreu-
zungsgesetz (EbKrG) getroffen.

Der kunftige FuBweg ist vollstandig im Eigentum und in der Unterhaltungspflicht der Stadt
Friedrichshafen, die neue EU wird hingegen Eigentum von DB InfraGO, die dementspre-
chend auch die Unterhaltungspflicht hat.

4 Beschreibung des Vorhabens

4.1 Aligemein

Die neue Fuflgangerquerung befindet sich dstlich des ehemaligen Empfangsgebaudes
des Hp Friedrichshafen-Fischbach bei Bahn-km 46,834 und verbindet die Hohentwiel-
strafRe norddstlich der Bodenseegurtelbahn mit der Eisenbahnstrafie auf der Sidwest-
seite.

Die neue FuBwegverbindung erfolgt in Form einer Unterfuhrung unter der Bodenseegur-
telbahn (Strecke 4331), diese ist ca. 13 m lang, ca. 4 m breit und ca. 2,8 m hoch. Dies
entspricht den Vorgaben der einschlagigen DB-Richtlinie (RiL) 804, was insoweit von Be-
deutung ist, als die UnterflUhrung auch dem Bahnsteigzugang dienen soll.

Neben den vorgesehenen Treppenanlagen kann die Bodenseeglrtelbahn sowohl von der
Sudwestseite als auch von der Nordostseite durch zwei Aufzlige barrierefrei unterquert
werden.

Soweit es die Platzverhaltnisse, insbesondere an der Hohentwielstrafie, zulassen, sind
die Treppenanlagen grofRzlgig geplant. Dies gewahrleistet die stadtebauliche Attraktivitat
im raumlichen Umfeld der Unterfihrung, den maglichst weitgehenden Schutz vor Vanda-
lismus sowie die Ubersichtlichkeit und damit das Sicherheitsgefiihl der Nutzerinnen und
Nutzer.

Die zweilaufige Treppe auf der Stidwestseite Uberwindet eine Héhe von ca. 4 m mit einer
Breite von ca. 5.30 m bis ca. 11,4 m im unteren und von ca. 5 m bis ca. 6,7 m im oberen
Lauf. Bei der ebenfalls zweildufigen Treppe an der Nordostseite betragt die Hohendiffe-
renz ca. 4,55 m, die Breite ist 3,1 m zwischen den Handlaufen.

Die Aufzuge werden mit einer Lange von 2,10 m und einer Breite von 1,40 m so dimensi-
oniert, dass eine freizugige Nutzung maoglich ist, auch durch Personen mit Behinderten-
dreiradern.

Der bestehende Bahnsteig des Hp Friedrichshafen-Fischbach auf der Sudwestseite der
Bahnstrecke, wird durch eine ca. 6 m lange barrierefreie Rampe mit ca.3,6 m Breite an
die Unterfihrung angeschlossen. Auch hier wird die einschlagige, fur die Andienung eines
Bahnsteigs relevante RiL 813 eingehalten. Zusammen mit den Treppen und Aufzugen ist
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damit eine Erreichbarkeit des Bahnsteigs von beiden Seiten des Stadtteils Friedrichsha-
fen-Fischbach gewahrleistet.

Fur die verfahrensgegenstandlichen MafSnahmen ist eine Anpassung der bestehenden
Larmschutzwand (LSW) der Bodenseegurtelbahn notwendig.

Weitere notwendige FolgemafSnahmen an Bahnbetriebsanlagen des Bundes betreffen
das Streckenfernmeldekabel sowie Telekommunikationsleitungen im U-Kabelkanal.
Diese befinden sich im Baufeld des Vorhabens, und zwar bahnlinks, also auf der Nordost-
seite der Bodenseegurtelbahn. Die Kabel bzw. Leitungen werden wahrend der Bauzeit
provisorisch im Baustellenbereich mittels Holzkabelkanalen und einer Kabelhilfsbricke
gesichert und nach Einschub der neuen EU wieder in ihrer urspriinglichen Lage in U-Ka-
nale eingebaut.

Die im Baufeld auf der Sudwestseite der Bodenseegurtelbahn noch befindlichen stillge-
legten Leitungen der Stadt Friedrichshafen werden im Zuge der Baumaf3nahmen ausge-
baut.

Auf der Nordostseite, an der Hohentwielstrafle, befindet sich der Zugang zur Unterfuh-
rung in unmittelbarer Nahe der bestehenden Bushaltestelle Muntenried. Um einen direk-
ten Anschluss an die Bushaltestelle zu erreichen wird ein behindertengerechter Gehweg
gebaut. Die Haltestelle selbst wird barrierefrei gebaut, mit einem Kasseler Bord und ei-
nem taktilen Leitsystem fur Blinde und Sehbehinderte.

(vgl. auch Lageplan, Anlage 3.1 und Schnitte, Anlage 3.2)

4.2 Notwendige Folgemafinahmen

Die verfahrensrechtlich als notwendige FolgemaRnahmen einzustufenden Teile des Plan-
feststellungsverfahrens sind im Kapitel 4.1 direkt oder indirekt schon genannt. Hier sol-
len sie aber noch einmal ausdrucklich aufgefihrt werden.

Zu den notwendige FolgemaRnahmen gehért in erster Linie die neue EU Giber dem ge-
planten FuBweg sowie die Anderung der LSW entlang der Bodenseegiirtelbahn im Pla-
nungsumgriff der FufSgangerunterfihrung. Auch sonstige durch das Vorhaben verur-
sachte Anderungen von Bahnbetriebsanlagen fallen unter diese Kategorie.

Ebenfalls als notwendige Folgemafinahme anzusehen ist die Gehweganbindung der Fuf3-
gangerunterfihrung an die bestehende Hohentwielstrafle und die Bushaltestelle Munten-
ried.

4.3 Tangierende Planungen

Unabhangig vom hier verfahrensgegenstandlichen Vorhaben, plant die Stadtverkehr
Friedrichshafen GmbH ab Januar 2024 an der Hohentwielstrafe die Einrichtung einer
weiteren Bushaltestelle sowie einer weiteren Omnibuslinie. Auflerdem ist der Bau von
Fahrradstandern in diesem Bereich vorgesehen. Auch insoweit schafft die geplante Fuf3-
gangerunterflhrung gute Voraussetzungen fir die Verbesserung des umweltvertraglichen
Verkehrsangebots in Friedrichshafen-Fischbach.
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5 Begriindung des Vorhabens

Im zentralen Bereich des dicht besiedelten Stadtteils Fischbach gibt es bislang keine Fuf3-
wegverbindung zwischen den stidwestlich der Bodenseegurtelbahn gelegenen Quartieren
und denen auf der Nordostseite.

Querungsmaoglichkeiten bestehen lediglich an den Bahniibergangen (BU) Spaltensteiner
Strafle im Westen und Heiligenbergstrafie im Osten, damit sind fur die Anwohnerschaft in
der Regel weite Wege verbunden, um auf die jeweils andere Seite der Bodenseegurtel-
bahn zu kommen.

Die Trennwirkung der Eisenbahn wird eher zunehmen, da mit dem zu erwartenden und
vermehrten Verkehrsaufkommen u.a. durch den mittelfristig geplanten zweigleisigen Aus-
bau auf der Bahnstrecke die SchlieRzeiten der BUs léanger werden.

Durch die geplante FuRgangerunterfihrung kann stattdessen eine direkte, barrierefreie
Verbindung der Stadtquartiere fur FuRganger geschaffen und eine Licke im FuSwegkon-
zept der Stadt Friedrichshafen geschlossen werden.

Dieser Bedarf kommt im Ubrigen auch in einer Initiative der Fischbacher Biirgerschaft ge-
genuber dem Gemeinderat und der Stadtverwaltung zum Ausdruck, diese Fuwegverbin-
dung so schnell wie modglich zu realisieren. Hierzu liegt eine entsprechende Unterschrif-
tenliste der Burgergemeinschaft Muntenried vor.

Auch die gegenwartig unzureichende Anbindung des Hp Friedrichshafen-Fischbach als
wichtige OPNV-Station wird durch die FuBgangerunterfiihrung grundlegend verbessert.
Erstmals wird dadurch der Bahnsteig nicht nur barrierefrei, sondern nun auch von Norden
direkt angebunden. Die Wege zum Hp Friedrichshafen-Fischbach werden mit der FuBweg-
unterfihrung um ca. 500 m kurzer, was bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 5
km/h einer Zeitersparnis von ca. sechs Minuten entspricht.

Hinzu kommt als weiterer Grund fur die Rechtfertigung der FuRgangerunterfihrung der
direkte Anschluss des stadtischen Omnibusnetzes an den Hp Friedrichshafen-Fischbach.

Die mit der FuRgangerunterfihrung erreichte Attraktivitatssteigerung des Fuflgangerver-
kehrs und des OPNYV leistet somit einen Beitrag zur Verbesserung des Klimaschutzes.

Das Vorhaben einer neuen Querung mit veranderter ErschlieBungswirkung ist daher ver-
nunftigerweise geboten.

In welcher Weise die Querung kinftig ausgefuhrt werden soll, ist Gegenstand der Varian-
tenprufung (vgl. Kapitel 7).
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6 Methodik der Variantenentscheidung
6.1 Aligemeines

Die Bewertung der Varianten unterliegt dem allgemein und stets gultigen Minderungsge-
bot unter Beachtung der o.g. Planungsziele. Die Entscheidung bzgl. der Antragsvariante
wird aufgrund einer Gesamtabwagung getroffen. Dies wiederum bedeutet, dass die An-
tragsvariante nicht zwingend alle Planungsziele optimal erfullt und in allen weiteren Be-
langen den anderen Varianten Uberlegen ist. Vielmehr ist die Antragslosung diejenige Va-
riante, in der die Summe aller Planungsziele und Belange insgesamt vorzugswurdig ist.

6.2 Vorgehensweise der Variantenentscheidung

Im folgenden Kapitel 7 sind alle im bisherigen Planungsprozess entwickelten Varianten
dargestellt und von der Vorhabentragerin hinsichtlich der Planungsziele, der zwingenden
Vorgaben insbesondere der 0.g. technischen Planungsparameter sowie hinsichtlich der
berthrten Belange Dritter bewertet worden. Dabei sind nur Varianten aufgefuhrt und be-
wertet worden, die technisch umsetzbar sind. Alle Varianten, deren Umsetzung technisch
unmaglich erscheint, fanden keine Berucksichtigung.

Die Darstellung und Bewertung der Varianten im Erlauterungsbericht erfolgt in Textform,
vielfach erganzt um eine Ubersichtsskizze, Ausschnitte oder angepasste Darstellungen,
welche die Nachvollziehbarkeit erleichtern.

Die inhaltliche Darstellung der Varianten entspricht der fur diesen Zweck rechtlich erfor-
derlichen Planungstiefe. Eine alle Aspekte umfassende Planung samtlicher Varianten ist
fUr eine Variantenuntersuchung nicht erforderlich, sofern eine Abwagung der Varianten
auch ohne diese erfolgen kann.

6.3 Abwagungsbelange

Far diejenigen Varianten, mit denen die Planungsziele erreicht werden kdnnen und die
auch die technischen Planungsparameter erfillen, muss eine Abwagung stattfinden. Da-
bei werden mehrere Belange miteinander und gegeneinander abgewogen, d. h. einerseits
fur jede der untersuchten Varianten und andererseits im Vergleich der Varianten unterei-
nander. Die in die Abwagung eingegangenen Belange sind insbesondere die Folgenden.

6.3.1 Eigentumsrechte

Bei den Eingriffen in Eigentum Dritter wird grundsatzlich zwischen dauerhaften und vo-
ribergehenden Inanspruchnahmen sowie zwischen Erwerb und dinglicher Sicherung un-
terschieden. In Eigentumsrechten betroffen sind im Ubrigen nicht nur Eigentiimer von Im-
mobilien, sondern auch Pachter.

6.3.2 Schall- und Erschiitterungsimmissionen

Hierzu gehoren ins erster Linie Larm und Erschutterungen, wobei fur beide Immissionsar-
ten zwischen bau-, anlagen- und betriebsbedingte Auswirkungen unterschieden werden
Mmuss.
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Weitere mogliche relevante Immissionen sind vor allem bauzeitliche Schmutz- und
Staubimmissionen aber auch Abgase.

6.3.3 Natur und Artenschutz

Dieser Belang betrifft die Auswirkungen eines Vorhabens bzw. dessen denkbarer Varian-
ten auf Flora und Fauna sowie auf Schutzgebiete und geschutzte Tier- und Pflanzenarten.

6.3.4 Boden- und Wasserschutz

Zum Boden gehoren zum einen die Auswirkungen auf die Bodenfunktionen nach dem Bo-
denschutzgesetz, also die naturlichen Funktionen als Lebensgrundlage und Lebensraum
fir Menschen, Tiere, Pflanzen und Bodenorganismen, als Bestandteil des Naturhaushalts
sowie als Abbau-, Ausgleichs- und Aufbaumedium.

Beim Wasserschutz wird neben der Ublichen Unterscheidung nach bau-, anlagen- und be-
triebsbedingten Beeintrachtigungen eine Differenzierung der Gewasserarten vorgenom-
men.

6.3.5 Schutzgut Fliche

Beim Schutzgut Flache geht es in erster Linie und speziell im konkreten Vorhaben um die
Nutzungsanderung und die Neuinanspruchnahme.

6.3.6 Klima und Luft

Auch bei diesen Schutzgutern sind, wie bei Schall und Erschutterungen, generell die Be-
eintrachtigungen nach Bau, Anlagen und Betrieb zu unterscheiden.

6.3.7 CO2-Belastung

Beim COZ? wird eine Gesamtbetrachtung des gesamten Lebenszyklus vorgenommen. In
diese Gesamtbetrachtung geht der CO2-Ausstofd bei der Herstellung und beim Betrieb mit
ein.

Dabei kann sich der Betrieb - je nach Art des Vorhabens - auch gunstig auf die CO2-Bi-
lanz auswirken, was dem CO2-Ausstof bei der Herstellung gegenlbergestellt werden
muss.

6.3.8 Weitere Belange

Zu den weiteren Belangen zahlen z. B. die Auswirkungen des Vorhabens auf das Stadt-
und Landschaftsbild, stadtebauliche Aspekte insgesamt sowie verkehrliche Auswirkun-
gen. Dabei kommen unterschiedliche Verkehrsarten in Betracht, neben dem Fuf3-, Rad-
und Kraftfahrzeugverkehr speziell hier auch der Eisenbahnverkehr.

Auch die Herstell- und soweit einschlagig Unterhaltskosten spielen als Belang in der Ab-
wagung eine Rolle.
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6.4 Mogliche Planungsansatze

Zur Strukturierung der von der Vorhabentragerin, der Stadt Friedrichshafen, untersuchten
Varianten, werden diese drei unterschiedlichen Planungsansatzen zugeordnet.

e Planungsansatz 1: niveaufreie Querung am bestehenden
Bahnubergang Spaltensteiner StrafRe

e Planungsansatz 2: Eisenbahnuberfihrung an neuer Stelle

e Planungsansatz 3: Straflentberfihrung an neuer Stelle

Diese Gliederung wird im nachfolgenden Kapitel 7, welches sich mit den Varianten konk-
ret befasst, Ubernommen bzw. dort zugrunde gelegt.

7 Die einzelnen Varianten

Der in Kapitel 6.4 dargestellten Strukturierung werden alle untersuchten Varianten sepa-
rat beschrieben und fir sich bewertet. Bei der Bewertung wird dabei zunachst unter-
sucht, ob die jeweilige Variante den Planungszielen (vgl. Kapitel 2) und den technischen
Planungsparametern (vgl. Kapitel 3.3) gerecht wird. Ist dies nicht der Fall, scheiden die
Varianten sofort aus.

Die Varianten welche sowohl den Planungszielen als auch den technischen Planungspa-
rametern entsprechen, werden dann der Abwagung mit den in Kapitel 6.3 aufgefuhrten
Belangen unterzogen.

Abschlieffend werden die Varianten, die den Planungszielen und den technischen Pla-
nungsparametern entsprechen und auch nach der Abwagung der berthrten Belange wei-
terverfolgt werden, einer abschlieRenden Variantenentscheidung unterzogen

(vgl. Kapitel 7.4).

7.1 Planungsansatz 1: niveaufreie Querung am
bestehenden Bahniibergang Spaltensteiner Strafde

7.1.1 Variante 1.1: Straeniiberfiihrung beim bestehenden Bahniibergang
7.1.1.1 Beschreibung

Ausschlieflich fiir den FuRgangerverkehr wird bei der Variante 1.1 eine SU éstlich des be-
stehenden BUs errichtet. Der Zu- und Abgang erfolgt aufgrund der Platzverhéltnisse auf
der Sudwestseite mit einer gewendelten Treppe mit Zwischenpodesten, auf der Grinfla-
che neben dem BU.

Auf der Nordostseite wird der Zu- und Abgang mit einer geraden Treppe mit Zwischenpo-
desten hergestellt, die im GrlUnstreifen auf der Sidwestseite der Hohentwielstrafie liegt.

Die barrierefreie Zuganglichkeit wird durch ausreichend bemessene Aufzlge auf der
Nordost- und auf der Stidwestseite der Straflentberfuhrung sichergestellt.
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7.1.1.2 Bewertung

Da mit der Variante 1.1 zentrale Planungsziele wie eine zentrale FuRgangererschlieung
des Stadtteils Fischbach und die Anbindung des Hp Friedrichshafen-Fischbach nicht er-
reicht wird, wird diese Variante nicht weiterverfolgt.

7.1.2 Variante 1.2: Eisenbahniiberfiihrung beim bestehenden Bahniibergang
7.1.2.1 Beschreibung

Die Variante 1.2 unterscheidet sich von der Variante 1.1 insofern, als die niveaufreie
Querung unterirdisch erfolgt. Die Zu- und Abgange befinden sich an derselben Stelle wie
bei der SU. Aufgrund der geringeren Hohe, die zu (iberwinden ist, sind die Treppenanla-
gen und Aufzige entsprechend kurzer.

7.1.2.2 Bewertung

Auch bezuglich der Planungsziele entspricht die Variante 1.2 der Variante 1.1, weshalb
auch die Bewertung identisch ist: Diese Variante wird nicht weiterverfolgt.

7.2 Planungsansatz 2: Eisenbahnuberfuhrung an neuer Stelle
7.2.1 Variante 2.1: Eisenbahniiberfiihrung mit Treppen und Rampen beidseits

7.2.1.1Beschreibung
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Abbildung 1: Lageplanskizze Variante 2.1

Die Variante 2.1 sieht fur die neue FuRgangerquerung eine Unterfihrung unmittelbar 6st-
lich des ehemaligen Empfangsgebaudes (EG) des Hp Friedrichshafen-Fischbach vor.

Der Zugang zur Bahnunterfuhrung an der Eisenbahnstrafle auf der Sudwestseite wird
durch eine zweilaufige Treppe und Uber Rampen erreicht. Die Anbindung des Trogbauwer-
kes an die Hohentwielstrafle erfolgt in nordwestlicher Richtung ilber Rampen mit Zwi-
schenpodesten, in Richtung Nordost Uber eine zweilaufige Treppe und eine Rampe.
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Weitere Details der Planung sind der obenstehenden Planskizze zu entnehmen.

7.2.1.2 Bewertung

Die Variante entspricht den Planungszielen und beachtet die technischen Planungspara-
meter. Nicht zuletzt in Bezug auf die Barrierefreiheit ist sie als gunstig zu bezeichnen, weil
Rampen meist den Aufziigen vorgezogen werden, selbst wenn deren Verwendung zulas-
sig ist.

Eigentumsrechte privater Dritter werden nicht beruhrt, bei den Schall- und Erschutte-
rungsimmissionen ist lediglich die Bauzeit relevant. Diese Beeintrachtigungen sind unver-
meidlich, lassen sich aber durch technische und organisatorische MaRnahmen minimie-
ren. Bezuglich des Natur- und Artenschutzes verursacht die Variante 2.1 entlang der Hoh-
entwielstraBe erhebliche Konflikte. Beim Boden findet eine groflere Neuversiegelung und
zusatzlicher Flachenverbrauch statt, vor allem durch die lange Rampe entlang der Hoh-
entwielstrafe statt. Beim Schutzgut Wasser verursacht die Variante 2.1 keine erhebili-
chen Eingriffe, dies gilt auch fur Klima und Luft

Bei der Belastung durch CO2 ist die Variante insofern ginstig, dass sie zwar einen erhebli-
chen baulichen Aufwand erfordert und damit CO? emittiert. Allerdings fordert sie die Kili-
mavertragliche Mobilitat im gesamten Stadtteil, weil die FuRwege kirzer und attraktiver
werden, ebenso die Ubergénge zum OPNV, insbesondere der Bahn.

Wirtschaftlich spricht fir die Variante der Verzicht auf Aufzige, mit ihren dauerhaften Be-
triebskosten.

Die Variante wird weiterverfolgt.
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7.2.2 Variante 2.2: Eisenbahniiberfithrung mit zwei Aufziige und
schmalen Treppenlaufen beidseits der Gleise

7.2.2.1 Beschreibung
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Abbildung 2: Lageplanskizze Variante 2.2

Langsschnitt durch die Unterfuhrung Station 46,823
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Abbildung 3: Langsschnitt Variante 2.2
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Auch bei der Variante 2.2 wird die Bahn mit einer Unterfihrung ostlich des ehemaligen
EGs gequert. Fur die Zu- und Abgange sind an der Hohentwiel- und an der Eisenbahn-
strafle parallel zur Bodenseegurtelbahn liegende Treppen vorgesehen. Die Barrierefrei-
heit wird auf beiden Seiten durch Aufzlge sichergestellt.

Weitere Details der Planung sind den obenstehenden Planskizzen zu enthnehmen.

7.2.2.2 Bewertung

Auch die Variante 2.2 erreicht die Planungsziele und beachtet die technischen Planungs-
parameter. Durch ihre kompakte Ausfuhrung verursacht die Variante relativ geringe Ein-
griffe in die Belange des Natur- und Artenschutzes sowie in die Belange des Bodens.
Auch bezuglich des Flachenverbrauchs erweist sich die Variante 2.2 als relativ gunstig.

Bei Schall- und Erschitterungen sowie den anderen in die Abwagung einzustellende Be-
lange entspricht die Variante 2.2 der vorigen Variante 2.1. Die schmalen und nicht von
oben einsehbaren Treppenlaufe beeintrachtigen die Attraktivitat fir die Nutzer, auch sind
dadurch vermehrte Vandalismusschaden zu erwarten, weil die soziale Kontrolle einge-
schrankt ist.

Die Variante wird weiterverfolgt.
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7.2.3 Variante 2.3: Eisenbahniiberfiihrung mit facherformigem Ausgang
zur Eisenbahnstrafde

7.2.3.1Beschreibung

Abbildung 4: Lageplanskizze Variante 2.3

Die Variante 2.3 ist weitgehend mit der Variante 2.2 identisch, unterscheidet sich von ihr
jedoch durch die deutlich andere Gestaltung des Zu- und Abgangs an der Eisenbahn-
strafe. Dieser ist sehr offen und grof3zigig gestaltet.

Weitere Details der Planung sind der obenstehenden Planskizze zu entnehmen.

7.2.3.2 Bewertung

Entsprechend der groRen Ahnlichkeit, ist auch die Bewertung der Variante 2.3 weitge-
hend mit derjenigen der Variante 2.2 identisch, auch was die Erfullung der Planungsziele
und die Einhaltung der technischen Planungsparameter angeht.

Der im Vergleich zur Variante 2.2 grofRzugiger gestaltete Zu- und Abgang auf der Sudwest-
seite, an der Eisenbahnstrafle hat gegenuber der Variante 2.2 keine zusatzlichen negati-
ven Auswirkungen auf die zu betrachtenden Belange. Vielmehr fuhrt dies zu einer Verbes-
serung der Attraktivitat fir die Nutzer, was nicht zuletzt dem Klimaschutz bzw. der CO2-
Bilanz zugutekommt, und eine bessere Einbindung des Bauwerks in das Ortsbild.

Die Variante wird weiterverfolgt.
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7.2.4 \Variante 2.4: Eisenbahniiberfiihrung mit rechteckigem Ausgang
zur Eisenbahnstrafie

7.2.4.1 Beschreibung
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Abbildung 5: Lageplanskizze Variante 2.4

Der Unterschied der Variante 2.4 im Vergleich zur Variante 2.3 besteht nur in der etwas
anderen Gestaltung des an der Eisenbahnstrafle, im Sidwesten, gelegenen Zu- und Ab-
gang zur UnterfUhrung.

Weitere Details der Planung sind der obenstehenden Planskizze zu entnehmen.

7.2.4.2 Bewertung

Die bis auf die etwas andere Gestaltung des slidwestlichen Zu- und Abgangs bestehende
Gleichheit der Varianten, fuhrt auch zu einer vollig identischen Bewertung der Variante
2.4 mit der Variante 2.3.

Die Variante wird weiterverfolgt.
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7.2.5 Variante 2.5: Eisenbahniiberfiihrung mit Zugangsrampen
an der Eisenbahnstrafde

7.2.5.1 Beschreibung
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Abbildung 6: Lageplanskizze Variante 2.5

Auch bei dieser Variante 2.5 erfolgt die Querung der Bodenseegurtelbahn unterirdisch,
die dazu vorgesehene EU liegt direkt stlich des ehemaligen EG des Hp Friedrichshafen-
Fischbach. Die Zu- und Abgange bestehen an der Hohentwielstrafie im Nordosten und an
der Eisenbahnstrale im Sudwesten aus Treppen, Aufziigen und Rampen, die mit 6 % ge-
neigt sind. An der Hohentwielstrafie verlauft die Rampe parallel zur Strafie, an der Eisen-
bahnstrafe liegt die Rampe in der Verléangerung der EU. Dazu muss die bestehende
Strafle entsprechend angepasst werden.

Weitere Details der Planung sind der obenstehenden Planskizze zu entnehmen.

7.2.5.2 Bewertung

Mit der Variante 2.5 werden die Planungsziele der Vorhabentragerin erreicht und auch
die technischen Planungsparameter werden damit beachtet. Durch das Vorhandensein
von Aufzigen und Rampen, ist die Variante fir den Fahrradverkehr und fir mobilitatsein-
geschrankte Personen durchaus vorteilhaft.

Eigentumsrechte Dritter werden von der Variante nicht berthrt, die baubedingten Schall-
und Erschutterungsimmissionen sind wegen des Umfangs der Manahmen vergleichs-
weise grof3. Entlang der Hohentwielstrafde verursachen die Zu- und Abgangsbauwerke
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Eingriffe in die Belange des Natur- und Artenschutzes. Hiervon ist auch das Schutzgut Bo-
den, sowie das Schutzgut Flache betroffen. Keine negativen Auswirkungen sind beim

Wasser zu erwarten.

Bei Klima, Luft und den CO2-Emissionen wirkt sich der bauliche Umfang der Variante ne-
gativ auf diese Belange aus. Da dem relativ hohen CO2-Ausstof3 keine zusatzliche Entlas-
tung insbesondere bei der Starkung der Okologisierung des Verkehrs gegeniibersteht, ist
die Variante nicht zuletzt bezluglich dieses Belangs ungunstig.

Des Weiteren verursacht die Variante 2.5 Eingriffe in die vorhandene Eisenbahnstrafie,
vor allem jedoch sprechen die hohen Kosten und der grofRe bauliche Aufwand gegen
diese Variante.

Die Variante wird nicht weiterverfolgt.
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7.2.6 Variante 2.6: Eisenbahniiberfiihrung mit drei Treppen und
einer Rampe westlich des ehemaligen Empfangsgebaudes

7.2.6.1Beschreibung

S
il
] B

P TR
i [

Abbildung 7: Lageplanskizze Variante 2.6

Im Gegensatz zu anderen Varianten des Planungsansatzes 2 befindet sich hier bei der
Variante 2.6 die EU zur Unterquerung der Bodenseegiirtelbahn westlich des ehemaligen
Empfangsgebaudes.

Die Zu- und Abgange der Unterfuhrung bestehen auf der Nordostseite aus einer Treppe
und einer Rampe, auf der Sudwestseite, an der Eisenbahnstrafle ist eine Treppe und ein
Aufzug vorgesehen. Der bestehende Bahnsteig wird von Westen her erschlossen.

Weitere Details der Planung sind der obenstehenden Planskizze zu entnehmen.

7.2.6.2 Bewertung

Auch die Variante 2.6 entspricht den Planungszielen der Vorhabentragerin und den eben-
falls zu beachtenden technischen Planungsparametern.

Privates Eigentum Dritter wird fUr die Variante 2.6 nicht in Anspruch genommen, die
Schall- und Erschutterungsimmissionen beschranken sich auf die Bauzeit. Auch bei die-
ser Varianten kdnnen Beeintrachtigungen nicht vollig vermieden, aber durch entspre-
chende technische und organisatorische MaRnahmen und Vorkehrungen minimiert wer-
den.

Bedingt vor allem durch die lange Rampe auf dem Grunzug auf der Nordostseite, entlang
der HohentwielstrafRe, verursacht die Variante 2.6 Eingriffe in Belange des Natur- und Ar-
tenschutzes. Aus dem gleichen Grund ist auch der Boden betroffen, dies betrifft auch den
Flachenverbrauch. Zusatzlicher Flachenverbrauch entsteht auch durch den neuen Trep-
penabgang westlich des ehemaliges EGs an der Eisenbahnstrafie.
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Die Belange Klima, Luft und CO2-Belastung werden, durch die im Vergleich zu anderen
Varianten des Planungsansatzes 2 lange EU wahrend der Bauzeit relativ stark ber(ihrt. Da
auch hier dem relativ hohen CO2-Ausstof} keine zusatzliche Entlastung insbesondere bei
der Starkung der Okologisierung des Verkehrs gegenlibersteht, erweist sich die Variante
nicht zuletzt bezuglich dieses Belangs als unglnstig.

Auch wenn das Planungsziel einer zentralen FuRgangererschliefSung von Fischbach
grundsatzlich erreicht wird, ist die Lage der Unterfuhrung westlich des ehemaligen EGs
nicht optimal. Dies gilt nicht nur fur die verkehrliche Nutzung, sondern auch fur die stad-
tebauliche Einbindung.

AuRerdem sprechen die vor allem durch die Lange der EU entstehenden hohen Baukos-
ten gegen die Variante 2.6

Die Variante wird nicht weiterverfolgt.
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7.3 Planungsansatz 3: Strafdeniiberfiihrung an neuer Stelle

7.3.1 Variante 3.1: Strafeniiberfiihrung mit rechtwinkligem Steg,
Treppen und Aufziigen

7.3.1.1Beschreibung
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Abbildung 8: Lageplanskizze Variante 3.1

Entsprechend dem Planungsansatz 3 geschieht die Querung der Bodenseeglrtelbahn
durch eine SU éstlich des ehemaligen EGs des Hp Friedrichshafen-Fischbach. Die Zu- und
Abgange an der Hohentwielstrafle, auf der Nordostseite und an der Eisenbahnstrafe im
Sldwesten bestehen aus je einer Treppe und je einem daran angebauten Aufzug. In ge-
wisser Weise ist die Variante 3.1 damit das Gegenstiick zur Variante 2.2, nur mit einer SU
anstatt einer EU.

Weitere Details der Planung sind der obenstehenden Planskizze zu entnehmen.

Wie in den nachfolgenden Skizzen zu sehen ist, wurden bereits verschiedene Gestal-
tungsvarianten fur das Bauwerk entwickelt, die jedoch keinerlei Einfluss auf die Abmes-
sungen und die Funktion der Querungsbauwerke haben und umgekehrt. Die unterschied-
lichen Gestaltungen haben auch keinen Einfluss auf die Abwagung und deren Ergebnis.
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Abbildung 12: Variante 3.1, Gestaltungsvariante d) |

7.3.1.2 Bewertung

Die Variante 3.1 erfullt die Planungsziele der Vorhabentragerin und beachtet die gleich-
falls vorgegebenen technischen Planungsparameter.

Eigentumsrechte privater Dritter werden durch die Variante 3.1 nicht beruhrt, Schall- und
Erschutterungsimmissionen sind auf die Bauzeit beschrankt. Auch hier kdnnen Beein-
trachtigungen nicht véllig vermieden, aber durch technische und organisatorische Maf3-
nahmen in ihren Auswirkungen minimiert werden.

Weges des zu Uberwindenden Hohenunterschiedes von ca. acht Metern haben auch die
Treppen eine grofRe Lange. Dadurch entstehen bei der Variante 3.1 entsprechende Ein-
griffe in die Belange des Natur- und Artenschutzes in den Grinflachen entlang der Hoh-
entwielstrafie.
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Dies hat auch negative Auswirkungen auf den Boden und die Flacheninanspruchnahme,
wobei die Eingriffe allerdings nur punktuell sind. Das Wasser ist hingegen durch die Vari-
ante 3.1 nicht nachteilig beruhrt.

Die Auswirkungen auf Klima und Luft ist auf die Bauzeit beschrankt und als nicht erheb-
lich anzusehen. Beim Ausstofd von CO? wirkt sich die vergleichsweise materialsparende
Bauweise als gunstig aus, dem steht jedoch eine Einschrankung der Attraktivitat fir den
FuBgangerverkehr entgegen.

Wie im Zusammenhang mit dem Klimaschutz schon angedeutet, macht die Lange der
Treppen die Nutzung relativ unbequem. Allerdings spricht fUr die Variante 3.1 wegen ihrer
Ausfiihrung als SU, dass die Anlage sehr gut einsehbar ist und von daher ein gutes Si-
cherheitsgefuhl vermittelt.

Die ebenfalls sehr hohen Aufzugstirme schlagen sich negativ auf den Unterhaltungsauf-
wand nieder und wirken sich auch negativ auf das Ortsbild aus.

Die Variante wird weiterverfolgt.
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7.3.2 Variante 3.2: Straf3eniiberfiihrung mit einer Rampe
7.3.2.1 Beschreibung
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Abbildung 13: Lageplanskizze Variante 3.2

Bei der Variante 3.2 erfolgt die Querung der Bodenseegurtelbahn durch einen spiralformi-
gen Steg, der von der Freiflache dstlich des ehemaligen EG uber die Bahn bis an die Hoh-
entwielstrafBe gefuhrt wird. Die Lange des Stegs von ca. 270 m ergibt sich aus dem Erfor-
dernis der Barrierefreiheit, was eine maximale Neigung von 6 % zulasst. Durch die Rampe
kann auf Aufzlge verzichtet werden.

Wegen der Lage des Stegs auf der Sudwestseite der Bodenseegurtelbahn muss die be-
stehende Eisenbahnstrafe in ihrer Lage etwas angepasst werden und etwas in Richtung
Nordosten verschoben werden.

Weitere Details der Planung sind der obenstehenden Planskizze zu entnehmen.

7.3.2.2 Bewertung

Die Planungsziele werden mit der Variante 3.2 eingehalten und auch die technischen Pla-
nungsparameter werden bei dieser planerischen Losung beachtet.

Bezuglich der Auswirkungen auf Eigentumsrechte, Schall- und Erschitterungen sowie
Wasser unterscheidet sich die Variante 3.2 nicht von z. B. der Variante 3.1. Dies gilt auch
fUr relativ grofen Eingriffe in die Belange des Natur- und Artenschutzes sowie den Boden-
schutz und das Schutzgut Flache.

Als sehr negativ ist die Varianten hinsichtlich ihrer Nutzbarkeit: Durch den Steg ergeben
sich weite Wege zur Querung der Bahnlinie, auch wenn die Vorgaben des barrierefreien
Bauens bei der Variante 3.2 eingehalten sind, ware sie speziell fur Rollstuhlfahrer sehr
unbequem.
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Fur die CO2-Bilanz doppelt unglnstig ist die Kombination aus groRem Materialeinsatz
durch die langen Rampenbauwerke und geringer Attraktivitat fur die Nutzer.

Hinzu kommt, dass das sehr grofle und dominante Bauwerk nicht nur hohe Baukosten
verursacht, sondern auch in das Ortsbild eingreift und eine Verlegung der Eisenbahn-
strafle notwendig macht.

Die Variante wird nicht weiterverfolgt.
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7.4 Abschliefiende Variantenentscheidung

In der abschlieRenden Variantenentscheidung werden diejenigen planerischen Losungen
gegeneinander abgewogen, die in den vorigen Kapiteln 7.1, 7.2 und 7.3 als weiter zu ver-
folgen bewertet wurden. Dies sind die Varianten 2.1, 2.2, 2.3, 2.4 und 3.1.

Bei der Bewertung der einzelnen Varianten wurden deren Wirkungen auf alle fur die Ab-
wagung relevanten Belange untersucht. Nun wird gepruft welche Variante fur jeden ein-
zelnen Belang mehr oder weniger vorzugswurdig ist.

In der Zusammenschau dieser Teilergebnisse fur die Belange ergibt sich das Ergebnis der
Gesamtabwagung.

7.4.1 Eigentumsrechte

Bezuglich der Eigentumsreche Dritter erweisen sich alle hier zu bewertenden Varianten
als nahezu identisch und gleich gunstig, da keine privaten Flachen dauerhaft oder vo-
rubergehend in Anspruch genommen werden.

7.4.2 Schall- und Erschiitterungsimmissionen

Bei den Schall- und Erschutterungsimmissionen handelt es bei allen Varianten lediglich
um bauzeitliche Beeintrachtigungen fir bestimmte Phasen der Bauzeit. Dabei ist die Vari-
ante 3.1 als SU etwas glinstiger einzuschatzen als die Varianten einer EU.

Hier verursacht die Griindung des Trogbauwerks bei einer EU gréRere Immissionen, aller-
dings werden diese durch entsprechende technische und organisatorische Manahmen
in ihrer Wirkung minimiert.

7.4.3 Natur und Artenschutz

Hinsichtlich dieser Belange entstehen durch die Varianten 2.1 und 3.1 starkere Konflikte
als bei den Varianten 2.2, 2.3 und 2.4, was an den Zugangsbauwerken auf der Nordost-
seite liegt. Dort befinden sich die Geholzstrukturen entlang der Hohentwielstrafle.

Der Zugang auf der Sudwestseite, an der Eisenbahnstrafie, ist bezuglich dieser Belange
fur alle Varianten unproblematisch.

7.4.4 Boden- und Wasserschutz

Erhebliche Eingriffe ins Grundwasser kdnnen bei allen gepruften Varianten ausgeschlos-
sen werden. Gleichwohl ist diesbezlglich die Variante 3.1 aufgrund ihrer Ausfihrung als
SU etwas giinstiger anzusehen als die anderen Varianten mit einer EU. Unter diesen wie-
derum ist die Variante 2.1 mit ihrer langen Rampe auf der Nordostseite noch am nachtei-
ligsten.

Was den Boden angeht, gilt das flr den Natur- und Artenschutz Gesagte.
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7.4.5 Schutzgut Flache

Beim Schutzgut Flache sind die Varianten 2.1 bis 2.4 weitgehend vergleichbar, die Ein-
griffe sind in allen Fallen eher gering. Dies gilt in etwas eingeschrankter Weise auch fur
die Variante 3.1.

7.4.6 Klima und Luft

Die Bewertung beziglich der Schutzgiter Klima und Luft ist flr alle Varianten identisch.
Sofern uberhaupt vorhanden, beschranken sich die Auswirkungen auf die Bauzeit bzw.
ergeben sich aus der GrofRe des Vorhabens nach der jeweiligen Variante.

Hier sind jedoch die Unterschiede nicht so grof3, dass es in der Abwagungsentscheidung
zu Buche schlagt.

7.4.7 CO2-Belastung

Bei der CO2-Belastung sind die Varianten 2.1, 2.2, 2.3 und 2.4 bei der Herstellung so weit
identisch, dass keine erheblichen Unterschiede bei diesem Belang bestehen.

Etwas besser stellt sich beim Bau die Variante 3.1 dar. Dem etwas geringeren Ausstof3
von CO2 beim Bau steht jedoch entgegen, dass die positive ebenfalls klimarelevante At-
traktivitatssteigerung des FuRgéangerverkehrs und des OPNV hier geringer ist als bei den
anderen Varianten.

7.4.8 Weitere Belange

Die Variante 3.1 beeintrachtigt das Ortsbild und ist auRerdem fir die Nutzer nicht sehr
komfortabel, weil groRe Hohenunterschiede Gberwunden werden mussen.

Fur beide Belange sind die Varianten 2.1, 2.2, 2.3 und 2.4 aufgrund des Planungsansat-
zes als EU glinstiger.

Insbesondere fur mobilitatseingeschrankte Personen flhrt die Variante 2.1 im Vergleich
zu den Varianten 2.2, 2.3 und 2.4 zu langen Wegen. Allerdings kann dafur auf teure und
wartungsintensive Aufzuge verzichtet werden.

Was die Nutzung durch Fuflganger angeht, sind die Varianten 2.2, 2.3 und 2.4 unterei-
nander gleichwertig und als gunstig einzuschatzen. Das gilt fUr die Lange der Wege, die
Lage der Verbindung und die Anschlisse an den Hp und an die Bushaltestelle an der Ho-
hentwielstrafle.

Allerdings spricht gegen die Variante 2.2, dass sie durch die sehr knappe und enge Aus-
fihrung zu einer unattraktiven Unterfihrungssituation fuhrt; Stichworte hierzu sind
LAngstraum*® ,Vandalismus® und ,Verunreinigung®.

Bei den Varianten 2.3 und 2.4 bestehen die Unterschiede in erster Linie bei der Gestal-
tung des Zugangs an der Eisenbahnstrafie. Ohne dass dadurch anderweitige Konflikte
entstehen, ist hierbei die Variante 2.3 als deutlich besser anzusehen.
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Hinsichtlich der Herstellkosten ist die sehr kompakte Variante 2.2 etwas besser zu bewer-
ten als andere Varianten. Allerdings sind diese Unterschiede nicht entscheidungserheb-

lich, was die Variantenauswahl angeht.

7.4.9 Ergebnis

Durch keine der untersuchten Belange ergibt sich der sofortige Ausschluss von Varianten.
Insbesondere flr die Belange Eigentumsrecht, Schall- und Erschitterungsimmissionen
sowie Klima und Luft gibt es auflerdem keine relevanten Unterschiede.

Auch bei der CO2-Bilanz sind die untersuchten Varianten unter Berucksichtigung von Bau
und Betrieb der Anlagen zur Querung der Bodenseegurtelbahn in der Bewertung iden-
tisch.

Bei den anderen Belangen gibt es geringfugige Unterschiede, was die Vorzugswurdigkeit
angeht. Dabei erweisen sich die Varianten 2.3 und 2.4 in Hinblick auf Eingriffe in Natur
und Artenschutz nur wenig schlechter als die Variante 2.2 und deutlich besser als die Va-
rianten 2.1 und 3.1. Daflr sind sie in Hinblick auf die Nutzerfreundlichkeit wesentlich
besser als die Variante 2.2.

Im direkten Vergleich der Varianten 2.3 und 2.4 spricht der stadtebaulich attraktivere Zu-
gang an der Eisenbahnstrafe fur die Variante 2.3.

In der Abwagung aller Belange erweist sich die Variante 2.3 als insgesamt vorzugswurdig
und wird daher zur Planfeststellung beantragt.

Fur diese Variante hat sich im Ubrigen auch der Gemeinderat der Stadt Friedrichshafen in
seinem Baubeschluss ausgesprochen.

8 Eigentumsverhaltnisse

Die zur Planfeststellung beantragte Personenunterfihrung befindet sich auf Flachen im
Eigentum der Stadt Friedrichshafen, teilweise auf einer Flache der DB Netz AG bzw. seit
01.01.2024 DB InfraGO, dies betrifft den Querungsbereich mit der Bodenseegurtelbahn
(Strecke 4331).

Die notwendigen Folgemafinahmen im Straflenraum nordoéstlich und stdwestlich der Per-
sonenunterfuhrung betreffen ebenfalls nur Grundstucke der Vorhabentragerin, der Stadt
Friedrichshafen und der DB InfraGO.

Soweit durch das Vorhaben und dessen notwendige Folgemafinahmen Grundsticke von
DB InfraGO in Anspruch genommen werden mussen, werden daflir auerhalb des Plan-
feststellungsverfahrens Vereinbarungen zwischen der DB InfraGO und der Stadt Fried-
richshafen getroffen.

Far MaBnahmen zum speziellen Artenschutz, insbesondere CEF- oder FCS-Mafinahmen,
werden keine Flachen bendtigt. Auch fir Manahmen gem. § 15 ff. BNatSchG sind keine
zusatzlichen Flachen erforderlich: Die Kompensation wird ausschlieflich durch Oko-
punkte (OP) nach der Okokonto-Verordnung des Landes Baden-Wiirttemberg (OKVO) si-
chergestellt (vgl. Anlagen 8.1 und 8.3).
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Die vom Vorhaben und dessen notwendige Folgemafinahmen berlihrten Flachen sind im

Grunderwerbsplan und im Grunderwerbsverzeichnis dargestellt (vgl. Anlage 5.1).

Die zum Bau der MaRnahmen erforderlichen Baustelleneinrichtungsflachen (BE-Flachen),
(vgl. Anlage 6), befinden sich vollstandig im Eigentum der Stadt Friedrichshafen.

9 Sonstige Belange

Flr das antragsgegenstandliche Vorhaben werden eine Reihe 6ffentlich- rechtlicher Be-
lange behandelt. Daflr wurden teilweise eigenstandige Fachgutachten erstellt, die den
Genehmigungsunterlagen beigefligt sind.

9.1 Natur- und Artenschutz

Durch das Vorhaben sind Eingriffe in Belange des Natur- und Artenschutzes unvermeid-
lich, sie entstehen ausschliefllich auf der Nordostseite, auf dem Gehdlzstreifen entlang
der Hohentwielstrale. Dort mussen fur die Herstellung der Treppe und des Aufzugs sowie
den bislang auf der Studwestseite der Hohentwielstrale nicht vorhandenen Gehweg
Baume gerodet und Grunflachen Gberbaut werden. Auch um die zum Bau dieser Anlagen
notwendigen freien Flachen zu schaffen, sind Eingriffe in den Pflanzenbestand nicht ver-
meidbar.

Diese Eingriffe werden jedoch durch verschiedene Manahmen so weit wie moglich mini-
miert. Dies geschieht z. B. durch die punktuelle Einschrankung der Gehwegbreite zum Er-
halt eines Baumes und bauzeitliche Vorkehrungen zum Baumschutz.

Um die fur Baustelleneinrichtungsflachen (BE-Flachen) entstehenden Eingriffe auf dem
Geholzstreifen zu vermeiden, wird bauzeitlich ein Teil der Hohentwielstrafle als BE-Flache
genutzt.

9.1.1 Betroffenes Fachrecht

Folgende Rechtsgrundlagen wurden verwendet:

o (Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) in der Fassung der Be-
kanntmachung vom 18. Méarz 2021 (BGBI. | S. 540), das zuletzt durch Artikel 10
des Gesetzes vom 22. Dezember 2023 (BGBI. 2023 | Nr. 409) geandert worden
ist

e Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) vom 29. Juli 2009 (BGBI. | S. 2542), das
zuletzt durch Artikel 3 des Gesetzes vom 8. Dezember 2022 (BGBI. | S. 2240) ge-
andert worden ist

e (Gesetz des Landes Baden-Wurttemberg zum Schutz der Natur und zur Pflege der
Landschaft (Naturschutzgesetz - NatSchG) vom 23. Juni 2015, das zuletzt durch
Artikel 11 des Gesetzes vom 7. Februar 2023 (GBI. S. 26, 44) geandert worden ist

e Verordnung des Umweltministeriums uber die Anerkennung und Anrechnung vor-
zeitig durchgefiihrter MaBnahmen zur Kompensation von Eingriffsfolgen (Oko-
konto-Verordnung - OKVO) vom 19. Dezember 2010, die zuletzt durch Artikel 48
der Verordnung vom 21. Dezember 2021 (GBI. 2022 S. 1, 7) gedndert worden ist
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Das Vorhaben ist durch den Neubau einer Eisenbahnbetriebsanlage mit einem Flachen-
bedarf < 2.000 m2 gekennzeichnet und daher nach Nr. 14.8.3 Anlage 1 UVPG von der

UVP-Pflicht freigestellt.

Entsprechend der Eingriffsregelung nach § 14 (1) des Bundesnaturschutzgesetzes
(BNatSchG) sind Veranderungen der Gestalt oder Nutzung von Grundflachen oder Veran-
derungen des mit der belebten Bodenschicht in Verbindung stehenden Grundwasserspie-
gels, die die Leistungsfahigkeit des Naturhaushaltes oder das Landschaftsbild erheblich
beeintrachtigen kdnnen, als , Eingriff“ in Natur und Landschaft anzusehen. Mit der Um-
setzung der Maflnahmen im Rahmen des Projekts ,,FuRgangerunterfihrung Friedrichsha-
fen-Fischbach " sind erhebliche Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft verbun-
den, so dass das Vorhaben als Eingriff im Sinne der genannten Gesetze zu werten ist. Die
vom Gesetzgeber in § 17 (4) BNatSchG geforderte Darstellung der zur Vermeidung, zum
Ausgleich und zur Kompensation in sonstiger Weise nach § 15 BNatSchG erforderlichen
MaRnahmen erfolgt im landschaftspflegerischen Begleitplan (Unterlage 8).

Bauwerke und Biotopstrukturen im Bereich der geplanten Mafnahme stellen Fortpflan-
zungs- und Ruhestétten fur geschutzte Tierarten dar. Aus dem Vorhaben ergeben sich da-
her artenschutzrechtlich relevante Auswirkungen. Daher wird in einem Artenschutzfach-
beitrag (Unterlage 8.4) gepruft, inwieweit

e artenschutzrechtliche Verbotstatbestande nach § 44 Abs. 1i.V.m. Abs. 5
BNatSchG bezuglich der gemeinschaftsrechtlich geschutzten Arten (alle europai-
schen Vogelarten, Arten des Anhangs IV FFH-Richtlinie) erfullt sind,

e die naturschutzfachlichen Voraussetzungen fir eine Ausnahme von den Verboten
gem. § 45 Abs. 7 BNatSchG vorliegen, sofern Verbotstatbestande erflllt werden.

9.1.2 Mafnahmen zum Schutz und zur Vermeidung

Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft sind vorrangig zu vermeiden. Bereits in der
Planungsphase wurden folgende Vorgaben zur Vermeidung und Minderung von Auswir-
kungen auf Natur und Landschaft beachtet:

e bevorzugte Beanspruchung vorhandener, moglichst bereits versiegelter oder ge-
schotterter Flachen, wo dies technisch maglich und vertretbar ist,

e bei Neubeanspruchung von Grundflachen Auswahl von maoglichst geringwertigen
Biotopen mit geringem Kompensationsbedarf,

e Baustelleneinrichtung maglichst weitgehend auf vorhandenen Verkehrsflachen
(Wege, Zufahrten) oder bereits vorbelasteten Flachen,

e moglichst weitgehender Verzicht auf die Entfernung von Leitstrukturen flr Fleder-
mause. Gegenuber ersten Planungsansatzen mit einer Unterbrechung des Geholz-
bestands auf Uber 80 m Lange konnte diese durch eine angepasste Planung auf
ca. 30 m reduziert werden.

Im Zuge der Ausfihrungsplanung sowie flr die Realisierung der BaumafRnahme sind fol-
gende allgemeine Vermeidungs- und Minderungsmafinahmen vorzusehen:
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e Oberbodensicherung auf bauzeitlich oder dauerhaft beanspruchten Flachen und
ordnungsgemafe Zwischenlagerung bzw. Wiederverwendung des Oberbodens ge-
maf DIN 18915,

e Ordnungsgemafie Wiederverwendung von Erdaushub gemafd den im Bundesland
Baden-Wurttemberg gultigen Gesetzen, Verordnungen und Regelungen,

e Minimierung der bauzeitlichen Flachenbeanspruchung aufierhalb bereits befestig-
ter Verkehrsflachen (z.B. keine Zwischenlagerung nicht mehr bendtigter Oberbo-
den- und Aushubmassen, sondern unmittelbarer Abtransport), Anpassung der Ma-
schinenauswahl, sorgfaltige Wahl des Arbeitsraums,

e MafRnahmen zur Minimierung der Staubbelastung und Strafenverschmutzung im
Zuge der Erdmassenbewegungen und -transporte (Vermeidung von Erdarbeiten
bei ungeeigneter, feuchter Witterung, regelmafiige Straflenreinigung, Staub-
schutz),

e Vermeidung des Eintrages von Schmier- und Betriebsstoffen aus Maschinen und
Baufahrzeugen in Boden und Grundwasser u. a. durch regelmafige Wartung. Die
Wartung und Pflege sowie das Befullen mit Treib- und Schmierstoffen der Maschi-
nen erfolgt nur Uber einer flussigkeitsdichten Unterlage. Entsprechende Lager-
platze sind nur unter Beachtung der umweltrechtlichen Anforderungen zulassig.

e Einhaltung der geltenden Immissionsschutzauflagen. Durch die Auswahl geeigne-
ter Bauverfahren und den Einsatz moderner Baumaschinen gemaf} der Gerate-
und Maschinenlarmschutzverordnung wird ein moglichst niedriger Immissionswert
angestrebt. Eine regelmafiige Wartung der Maschinen ist durchzufiihren und leer-
laufende Maschinen abzuschalten.

Folgende konkrete MaRnahmen sind vorgesehen:
001_VA-V Umweltfachliche Bauiberwachung

Fur die umweltfachliche Begleitung der Bauarbeiten und die Uberwachung der fachge-
rechten und angemessenen Umsetzung der Schutzvorgaben bzw. vorgesehenen Schutz-
und VermeidungsmafRinahmen ist ab dem Zeitpunkt des Einrichtens der Baustelle eine
qualifizierte Umweltfachliche Bautberwachung (Schwerpunkt Natur- und Artenschutz) sei-
tens der Vorhabentragerin einzusetzen. Die Baustellenprotokolle sind der Unteren Natur-
schutzbehorde vorzulegen. Die Aufgaben der Umweltfachlichen Baulberwachung sind im
LBP Erlauterungsbericht auf Seite 30 dargestellt.

002_VA Bauzeitbeschrankung (Brutvogel)

Beschrankung der Bauzeit fur die Baufeldfreimachung (Rodung von Gehdlzen und Ab-
schieben der Vegetation) gem. dem in § 39 Abs. 5 S. 1 Nr. 2 BNatSchG vorgegebenen
Zeitraum von 1. Oktober bis 28. Februar. Das Entfernen der Vegetationsschicht durch
Mahen, Mulchen, oberflachliches Abschieben der Vegetation und soweit erforderlich.
oberirdisches Abschneiden von Geholzjungwuchs, ist zeitgleich zum Zeitraum der Geholz-
rodungen durchzufihren. Die VermeidungsmaRnahme liegt damit auf3erhalb des Brutzeit-
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raumes von Geholz- und Boden- bzw. Saumbrutern (Anfang Marz bis Ende August). Poten-
zielle Bruthabitate werden unattraktiv gestaltet und somit das Ansiedeln von Brutvogeln

bis zum Beginn der eigentlichen Baumaf3nahme verhindert.
003_VA Vergramung Zauneidechse

Die Vergramung erfolgt im Vorfeld der BaumafRnahmen im Frihjahrszeitfenster zwischen
Anfang Marz und Ende Mai, zunachst durch oberirdische Entfernung der Habitatstrukturen
(Vegetationsdecke, oberirdische Versteckmaoglichkeiten, etc.). Anschlieflend erfolgt im Ab-
stand von ca. 4 Wochen bis zum Baubeginn eine motormanuelle Kurzmahd des Eingriffs-
bereichs, mit Entfernung des Mahguts. Die Maharbeiten sind zu Zeiten durchzuflhren, an
denen sich die Tiere inaktiv in ihren Verstecken aufhalten, z.B. frih morgens, abends oder
an kalten Tagen. Um eine Abwanderung der Tiere zurlick in Richtung des Baufeldes zu
vermeiden, sind nach erfolgter Vergramung alle bauzeitlich beanspruchten Flachen durch
Reptilienzaune zu sichern, die bis zum Ende der BaumaRRnahme bestehen bleiben. Die Auf-
stellung der Zaune erfolgt nach drtlicher Angabe durch die Umweltfachliche Bauuberwa-
chung. Rechtzeitig vor Baubeginn, spatestens bis Ende August, erfolgt die Nachkontrolle
und ggf. das Abfangen verbliebener Tiere. Die Vergramung ist dann beendet, wenn nach
drei aufeinanderfolgenden fachgerecht und bei optimaler Witterung durchgefihrten Kon-
troligangen innerhalb von 14 Tagen keine Reptilien mehr gesichtet werden. Nach den Er-
gebnissen der Kartierung ist davon auszugehen, dass die Zielbereiche der Vergramung
noch nicht mit Maximalpopulationen durch vorhandene Tiere besetzt sind.

004_v Rekultivierung

Rekultivierung bauzeitlich beanspruchter Flachen und Arbeitsstreifen sowie sonstiger
bauzeitlich beanspruchter Flachen auRerhalb bereits versiegelter Verkehrsflachen gemafd
der derzeitigen Nutzung (Beseitigung eingebauter Fremdmaterialien, Ansaat mit Re-
giosaatgut und -soweit erforderlich- Bepflanzung mit autochthonem Pflanzgut). Die suk-
zessiv aufgekommenen Gebusche entlang der Larmschutzwand werden im Hinblick auf
die anstehende weitere Gestaltung der Ortsmitte Fischbach nicht wieder hergestellt. Zwi-
schenzeitlich erfolgt die Rekultivierung der vegetationsbestandenen Teile der BE-Flache
als Ruderalflur.

005_V Ausweisung von Tabubereichen

Bauzeitlicher Schutz angrenzender naturschutzfachlich wertvoller Flachen vor bauzeitli-
chen Beeintrachtigungen und Beanspruchungen durch Abgrenzung mit standfestem Bau-
zaun sowie Einweisung des Baustellenpersonals. Es sind, soweit erforderlich, Mafinah-
men zum Schutz gegen Befahren, Betreten, Lagerung und sonstige Beanspruchung ge-
maf DIN 18 920 (Schutz von Baumen, Pflanzenbestanden und Vegetationsflachen bei
Baumafinahmen) umzusetzen. Nach Beendigung der Bauarbeiten sind alle Schutzvorrich-
tungen zu entfernen. Die Umweltfachliche BautUberwachung Uberpruft die Einhaltung der
Festlegungen vor, regelmafiig wahrend und zum Abschluss der Bauarbeiten.

006_VA Insektenfreundliche Beleuchtung
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Die geplante Beleuchtungsanlage im Zusammenhang mit der FuSgangerunterfihrung
Friedrichshafen-Fischbach soll insektenfreundlich ausgefihrt werden. In diesem Zusam-

menhang sind folgende Aspekte zu beachten:

e Einsatz insektenvertraglicher Leuchtmittel (keine kurzwelligen

(blauen) Lichtanteile)
e Durch Gehause mit Richtcharakteristik unnétige Lichtemissionen vermeiden
e Moglichst niedrige Anbringung, um weite Abstrahlung in die Umgebung

zu vermeiden
e Einbau von Zeitschaltuhren, Dammerungsschaltern und Bewegungsmeldern
e sparsame Verwendung (Anzahl der Lampen und Leuchtstarke)

von Auflenbeleuchtung

007_V Bauwerksbegrinung

Die Bepflanzung der vorgesehenen Pflanzbeete erfolgt unter gestalterischen Gesichts-
punkten nach Vorgaben des Bebauungsplans bzw. Grinordnungsplans.

9.1.3 Maflnahmen zum Ausgleich, Ersatz und
weitere kompensatorische MafSnahmen

9.1.3.1 Naturschutz

Aufwertungsfahige Flachen der Vorhabentragerin fur Ausgleichsmafnahmen sind im Un-
tersuchungsraum und im angrenzenden Landschaftsraum nicht vorhanden. Es wird da-
her auf eine MafRnahme aus dem Okokonto der Stadt Friedrichshafen zuriickgegriffen.

Die OkokontomaRnahme 008_OK ,Streuobstwiese in Ettenkirch liegt wie das Vorhaben
im Naturraum Voralpines Hlugel- und Moorland (D66), in der Gemarkung 9892 (Etten-
kirch) im Flurstick 648. Die MafSnahmenflache befindet sich im Eigentum der Stadt
Friedrichshafen. Die Umsetzung ist bereits erfolgt.

Das Entwicklungsziel ist die Entwicklung einer arten- und blltenreichen Streuobstwiese
mit Obstbaumen auf Grasacker bzw. Mahwiese durch:

e Umbruch bzw. Auflockerung der Grasnarbe, Ansaat mit Regiosaatgut (UG 17 Sudli-
ches Alpenvorland),

e Pflanzung von Apfelbaumen, regionaltypische Sorten, Abstand der Baume in den
Reihen 15 m und zwischen den Reihen 10 m. Gesamtzahl der Baume 44 St.

e Grunlandbewirtschaftung: je nach Aufwuchs zwei- bis dreischirige Mahd und Ab-
fuhr des Mahguts

GemaR Mafnahmenblatt zur Okokontomafnahme wird auf der 13.000 m2 grofRen Fléche
eine Aufwertung von 84.627 Wertpunkten nach dem Bewertungsmodell der Landkreise
Bodenseekreis, Ravensburg und Sigmaringen (2012) generiert. Davon werden fur das
hier gegenstandliche Vorhaben 9.545 Wertpunkte angerechnet. Die OkokontomaBnahme
weist die erforderliche Deckung auf.
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9.1.3.2 Artenschutz

Nach Umsetzung der o.g. Schutz- und VermeidungsmafRnahmen verbleiben keine Beein-
trachtigungen von geschutzten Arten. Es sind keine MaRnahmen erforderlich.

9.2 Schall und Erschiitterungen

Bei der Beurteilung von Schall- und Erschutterungsimmissionen wird entsprechend der
aktuellen Rechtsnormen stets zwischen bau- und anlagen- bzw. betriebsbedingten Beein-
trachtigungen unterschieden. Insbesondere im Schallimmissionsschutz werden fur die
jeweiligen Anwendungsbereiche spezielle Rechtsnormen herangezogen.

9.2.1 Baubedingte Immissionen

Die aus dem Bau aller hier gegenstandlichen MafRnhahmen resultierenden Larmimmissio-
nen werden nach den Vorgaben der Aligemeinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen
Baularm (AVV Baularm) ermittelt und bewertet.

Zur Beurteilung von Erschitterungen gibt es keine rechtsverbindliche Norm. Hier wird
stattdessen auf die DIN 4150 zuruckgegriffen und verbindlich angewendet. Hier wird un-
terschieden zwischen:

e Einwirkungen auf bauliche Anlagen gem. DIN 4150-3

e Einwirkungen auf Menschen in Gebauden gem. DIN 4150-2

Aufgrund der zentralen Lage zum Plangebiet sind kritische bzw. stérende Erschitterungs-
immissionen infolge der dazu notwendigen Bauarbeiten auf die nahegelegene Bebauung
bzw. den Menschen in Gebauden nicht auszuschliefen. Die Erstellung erfolgt in erster Li-
nie tagsuber im laufenden Betrieb der Eisenbahn. Maximal fur eine Woche sind auch
nachts Arbeiten geplant.

Es wurden folgende Erschutterungsquellen bzw. Bauverfahren betrachtet:
e Abbrucharbeiten
e Rammen inkl. Ziehen von Verbautragern
e Bohrpfahle
e Verdichtungsarbeiten (Vibrationswalzen, -platten)
o Gleisstopfmaschine
e Baustellenverkehr
e Pumpen und Stromaggregate

Wahrend der Bauzeit werden sowohl die Richtwerte der AVV Baularm als auch die An-
haltswerte der DIN 4150 fur BaumaRnahmen zeitweilig Gberschritten. Das ist in erster Li-
nie wahrend der Errichtung der Bohrpfahlwéande fiir die neue EU, als wichtigster Teil der
FuBwegunterfuhrung der Fall (vgl. Anlagen 9.1 und 9.2). Betroffen sind hier insbesondere
die Wohngeb&ude nordéstlich der Bodenseegiirtelbahn, beim Baularm treten die Uber-
schreitungen der Anhaltswerte an mehr als der Halfte der Bauzeit ein.

Erlauterungsbericht 38



9.2.2 Betriebs- und anlagenbedingte Immissionen

Bei der FuSgangerunterfiihrung handelt es sich um keine Anlage im Sinne der Techni-
schen Anleitung zum Schutz gegen Larm (TA Larm). Vielmehr ist sie Teil des 6ffentlichen
Verkehrsnetzes, auf dem aber keine Emissionen verursacht werden, die der Verkehrs-
larmschutzverordnung unterliegen wurden (16. BImSchV). Grundsatzlich unterliegen Ge-
rausche, die durch menschliches Verhalten verursacht werden (z. B. Gesprache) den ver-
haltensbezogenen Larmbekampfungsvorschriften (z.B. nach § 117 Gesetz tber Ord-
nungswidrigkeiten (OWiG)). Eine bindende Beurteilungsvorschrift existiert flr den vorlie-
genden Fall damit nicht.

Die TA Larm wird zur Beurteilung der wiederhergestellten bestehenden Larmschutzwand
gegenluber den Emissionen durch gewerbliche Nutzungen herangezogen.

Die 16. BImSchV ist eine weitere Rechtsgrundlage in der schalltechnischen Beurteilung.
Diese Norm wird der Beurteilung des Eisenbahnbetriebs zu Grunde gelegt. Weiterhin wer-
den Veranderungen an den umliegenden Immissionsorten hinsichtlich der Schallimmissi-
onen durch den Bahn- und Strafenverkehr aufgrund der Unterstrahlung der EU und der
wiederhergestellten bestehenden Larmschutzwand zur Eisenbahnstrafe hin untersucht.

Keine der MaRnahmen des Antragsgegenstands l6sen anlagen- und betriebsbedingte
Konflikte mit den Belangen des Schall- und Erschutterungsschutzes unter Beachtung der
genannten Bewertungs- bzw. Rechtsgrundlagen aus.

9.2.3 Larm- und Erschiitterungsminderungsmafnahmen

Die Vorhabentragerin wird durch geeignete, in den Fachgutachten genau aufgefihrte
Minderungsmafinahmen sicherstellen, dass die Schall- und Erschitterungsimmissionen
nach dem Stand der Technik so gering wie moglich gehalten werden. Zentral sind dabei
die folgenden Punkte:

Maschineneinsatz und Einsatzzeiten

Zur Wahrung des Stands der Larmminderungstechnik werden die fur die Bauausfuhrung
beauftragten Firmen dazu verpflichtet, nur Maschinen einzusetzen, die den garantierten
Schallleistungspegel der Stufe Il der europarechtlichen Richtlinie 2000/14/EG einhalten
und damit der 32. BImSchV entsprechen.

Um larmfreie Zeiten zu schaffen, beschrankt sich die Bauzeit der larmverursachenden Ta-
tigkeiten auf den Zeitraum von 7 - 20 Uhr, da sich dies erfahrungsgemafd eher mit der Le-
benswirklichkeit vieler Menschen deckt, die insbesondere in den Abendstunden Ruhe su-
chen.

Auf einen nachtlichen Baustellenbetrieb wird grundsatzlich verzichtet. Hiervon ausgenom-
men sind die einwOchige Phase der Gleissperrung sowie weitere maximal 20 Nachte.
Dies ergibt sich aus dem geplanten und erforderlichen Bauablauf, der einen volligen Ver-
zicht auf Nachtarbeit unvermeidbar macht. Selbstredend gilt trotzdem die Pramisse, die
larmverursachenden Tatigkeiten nach Moglichkeit im Tageszeitraum stattfinden zu las-
sen.
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Die bauausfuhrenden Firmen werden vertraglich verpflichtet moglichst schall- und er-

schutterungsarme Bauweisen zu verwenden.

Fur das Einbringen des Verbaus wird auf das Schlagrammverfahren verzichtet und im
Gleisbereich das Einbringen der Spundwande mit Vibrationsrammen auf den Tag be-
schrankt. Der Baugrubenverbau neben dem Gleis wird durch ein erschitterungsarmes
Verfahren (Bohren) hergestellt.

Die verbauten Spundwande werden gekappt und verbleiben im Baugrund.

Der Einsatz von Vibrationsplatten in der Nachtzeit fiihrt in mehreren Geb&uden zu Uber-
schreitungen des oberen Anhaltswertes A, nach DIN 4150-2. Den betroffenen Anwohnern
wird von der Vorhabentragerin fur die Zeit der nachtlichen Verdichtungsarbeiten eine Aus-
weichlokalitat angeboten

Der Einsatz von Rammen fur die Erstellung der Spundwande wird ausgeschlossen, da in
einzelnen Gebauden die Anhaltswerte der DIN 4150-3 und/oder DIN 4150-2, Stufe Il
bzw. A, Uberschritten werden. Der Einbau erfolgt mittels Vorbohren und Eindrucken.

Das Ziehen der Trager beginnt mit der groffitmoglichen Entfernung zur Nachbarbebauung.
Die Einwirkungen dieser Tatigkeiten werden messtechnisch tberwacht. Sollten sich die
eingeleiteten Erschutterungen mit Abnahme der Entfernung als kritisch erweisen
und/oder keine Uberwachung der Erschiitterungen mittels Schwingungsmessungen erfol-
gen, werden die Trager z. B. gekappt und/oder teilweise im Baugrund belassen.

Die vom Erschitterungsgutachten empfohlenen Mindestabstande werden von der Vorha-
bentragerin eingehalten, dadurch werden in Bezug auf potenzielle Gebdudeschaden die
Anhaltswerte nach DIN 4150-3 eingehalten. Die Empfehlungen des Gutachtens zur Prog-
nose der Baustellenerschitterungen (Anlage 9.2) werden beachtet.

Anwohnerinformation

Vor Baubeginn erfolgt eine Anliegerinformation Uber den Ablauf der Bauarbeiten, Nacht-
arbeiten, larm- und erschitterungsintensive Arbeiten, sowie die damit verbundenen Be-
lastigungen und Aufklarung Uber deren Unvermeidbarkeit. Dartber hinaus erfolgt eine
rechtzeitige Ankindigung der Bahn-Sperrpausen und Zugpausen mit Nachtarbeit bei den
Anliegern und der lokalen Presse. Mit diesen Schreiben wird jeweils eine Ansprechstelle
bekannt gegeben, an die sich Betroffene wenden kénnen.

Es erfolgen BeweissicherungsmafRnahmen an den anliegenden Gebauden, wobei auch
temporar baubegleitende Messungen durchgefuhrt werden. Die Ergebnisse werden doku-
mentiert. Ebenso wird ein messtechnischer Nachweis der tatsachlich auftretenden Er-
schutterungen, sowie deren Beurteilung bezuglich der Wirkungen auf Menschen und Ge-
baude gefuhrt.

Entschadigungskonzept

Trotz Ausschopfung der realisierbaren und verhaltnismafig eingeschatzten Schutzmaf-
nahmen werden die Immissionsrichtwerte der AVV Baularm im mafigeblich betroffenen
Bereich Uberschritten. Einige Wohnhauser sind aller Voraussicht nach (vgl. Anlage 9.1)
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zumindest phasenweise gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln ausgesetzt, deren
Schwelle hier gemafd aktueller hochstrichterlicher Rechtsprechung bei einem aquivalen-

ten Dauerschallpegel von 70dB(A) tags und 60 dB(A) nachts definiert wird.

Fur diese Bewohner wird ein Entschadigungskonzept ausgearbeitet, wobei eine Entscha-
digung fir die Tage mit moglichen gesundheitsgefahrdenden Pegeln auf Nachweis der
Betroffenheit erfolgt (z. B. Uberwiegende Anwesenheit in zum dauerhaften Aufenthalt von
Menschen bestimmten Raumen, deren Fenster zur Baustelle ausgerichtet sind). Die Ent-
schadigung kann z. B. in Form einer Geldzahlung erfolgen, wobei sich die HOhe nach dem
Maf der zulassigen Mietminderung bemisst. Oder aber es werden die notwendigen Kos-
ten fur die Beschaffung eines angemessenen Ersatzwohnraums (z.B. Hotelunterbringung)
ubernommen, wobei die tatsachliche Nutzung gegenlber der Vorhabentragerin nachzu-
weisen ist.

Vor Baubeginn werden die Eigentimer bzw. sonst dinglich Berechtigte, denen gemaf
Schallimmissionsprognose ein Anspruch auf Entschadigung zustehen kann, postalisch
darauf hingewiesen. Grundsatzlich berechtigt, sind die Wohngebaude mit einer Dauer-
Larmexposition von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts. Die Information erfolgt so recht-
zeitig mit Angabe der voraussichtlichen Dauer der entsprechenden, zeitlich zusammen-
hangenden Bautatigkeiten, dass die Anspruchsinhaber die Beschaffung des Ersatzwohn-
raums rechtzeitig organisieren kdnnen.

(Vgl. auch Schalltechnische Untersuchungen und Gutachtens zur Prognose der Baustel-
lenerschutterungen Anlagen 9.1 und 9.2)

9.3 Zusammenfassung der Umweltauswirkungen

Nachstehend werden die Auswirkungen des Vorhabens auf die einzelnen Schutzguter zu-
sammenfassend beschrieben. Detailliertere Beschreibungen des Bestands sowie der
Auswirkungen sind im Landschaftspflegerischen Begleitplan (Unterlage 8) zu finden. Die
Wirkungen des Baularms und der Erschitterungen auf den Menschen sind in Unterlage 9
beschrieben.

9.3.1 Schutzgut ,Mensch"

Im Wirkraum des Vorhabens bestehen zahlreiche zu Wohnzwecken genutzte Gebaude,
welche bereits deutlichen Vorbelastungen aus dem Bahnverkehr unterliegen. Das Bau-
larmgutachten kommt zu dem Ergebnis, dass bereichsweise die Immissionsrichtwerte der
AVV Baularm nicht eingehalten werden. Storungen und Belastigungen konnen in Einzel-
fallen nicht vollstandig ausgeschlossen werden.

Die bauausfuhrende Firma wird verpflichtet, die in Kap. 9.2 genannten Vermeidungsmaf-
nahmen umzusetzen.

Die vorgesehenen Baumainahmen werden in der schalltechnischen Untersuchung zwar
als ,erheblicher baulicher Eingriff“ nach BImSchG bzw. 16. BImSchV gewertet, sie fuhren
aber zu keiner dauerhaften Erhdhung der betriebsbedingten Schall- bzw. Erschitterungs-
emissionen. LarmschutzmafRnahmen sind von daher nicht erforderlich.
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Die Vorhabenflache ist zwar frei zuganglich, sie besitzt aber lediglich eine Erschliefungs-
funktion fUr die Anlieger und den Reisendenverkehr. Erholungsrelevante Infrastruktur ist
im Untersuchungsgebiet nicht vorhanden.

Das Vorhaben erzeugt keine flr das Schutzgut Mensch gegenliber dem Istzustand rele-
vanten Anderungen. Es entstehen keine dauerhaften erheblichen und nachhaltigen Aus-
wirkungen auf das Wohn- und Arbeitsumfeld. Abgesehen vom temporar wirksamen bau-
bedingten Larm sind keine erheblichen Beeintrachtigungen des Schutzgutes Mensch ab-
sehbar.

9.3.2 Schutzgut "Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt"

Das Baufeld wird durch die Bodenseegurtelbahn, die Bahnsteiganlagen und zurlckge-
baute Gleisanlagen des Haltepunkts Fischbach, Gleisrandbereiche mit ruderalem Auf-
wuchs und Gleisbrachen unterschiedlicher Sukzessionsgrade (GeblUsche mittlerer Stand-
orte und Ruderalstandorte auf Sand-, Kies- und Schotterb6den) gepragt. Auflerhalb des
Freischnittbereichs finden sich bahnrechts Ruderalfluren mit Dominanzbestanden von
Brombeere und Brennnessel. Bahnlinks wird die Ruderalflur erganzt durch eine Gehdlz-
reihe entlang der HohentwielstraRe aus Uberwiegend heimischen Arten sowie mehrere
eingestreute Einzelbdaume (geringes-mittleres Baumholz).

Die Ortslage Fischbach wird in Hohe des Haltepunkts nordlich der Bahnstrecke durch ver-
dichtete Wohnbebauung mit zugehdrigen Hausgarten gepragt. Der sudliche Teil des
Bahnhofsareals wird im durch einen grof3flachigen geschotterten Parkplatz, Mischbebau-
ung mit hoher Versiegelung und den gastronomisch genutzten Bahnhof Fischbach mit al-
terem Baumbestand umgeben.

Im Wirkraum des Vorhabens befinden sich keine Natura2000- oder Naturschutzgebiete,
sowie geschutzte Landschaftsbestandteile. In der Vorhabenflache befinden sich keine Bi-
otope, die dem gesetzlichen Pauschalschutz gem. § 30 BNatSchG oder § 33 NatSchG un-
terliegen.

Das Vorhaben erfasst Uberwiegend die dem Bahnbetrieb vorbehaltenen Flachen und de-
ren funktional bestimmte, regelmaRig freigehaltene Randbereiche. Durch das Vorhaben

werden nur durch die Anbindung an die Hohentwielstrafle und die Verlegung der Bushal-
testelle eingriffsrelevante bauliche MaRnahmen vorgenommen. Weitere Eingriffe werden
durch die bauzeitliche Umleitung der Omnibuslinie 12 aus diesem Bereich von vorneher-
ein vermieden (vgl. auch 11.2).

Die BE-Flachen betreffen befestigte Flachen und bahnbegleitende Ruderalfluren angren-
zend an die Gleisanlagen.

Nach Berucksichtigung der o0.g. Vermeidungs- und Minderungsmafinahmen verbleiben
folgende erheblichen Beeintrachtigungen:

e Bauzeitlicher Verlust von 188 m?2 krautigen und grasigen Sdumen mit randlichem
Gehodlzaufwuchs fur die Herstellung der BE-Flachen und Arbeitsraume (Konflikt B1)
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e Anlagebedingter Verlust von 71 m? krautigen und grasigen Saumen fur die Herstel-
lung der Treppen- und Aufzugsanlagen (Konflikt B2)

e Bauzeitlicher Verlust von 93 m? jungen Geholzstrukturen fur die Herstellung der BE-
Flachen und Arbeitsraume (Konflikt B3)

e Anlagebedingter Verlust von 395 m2 heimischen Gehdlzstrukturen fur die Herstel-
lung der Treppen- und Aufzugsanlagen, sowie der Bushaltestelle mit Zuwegungen
(Konflikt B4)

Die vollstandige Kompensation der verbleibenden erheblichen Beeintrachtigungen erfolgt
im Rahmen einer Okokontomafnahme der Stadt Friedrichshafen.

Die LBP-MafRnahmen sind in den Planen der Anlage 8.3 dargestellt.

Im Sommerhalbjahr 2023 wurden eigene faunistische Erhebungen der Artengruppen Fle-
dermause, Vogel und Reptilien durchgeflhrt.

Es gelangen wahrend der Untersuchungen innerhalb der Gleisbrachen und Ruderalfluren
der Bahnflachen Nachweise der Zauneidechse. Das Spektrum der nachgewiesenen ge-
hélzbritenden Vogelarten beschrankt sich auf allgemein haufige und ungefahrdete Arten
der Garten und Siedlungen. Ein Brutverdacht fur bodenbrutende Vogelarten wurde nicht
festgestellt. Eine kinftige Nutzung der ungenutzten Flachen im Haltepunkt Fischbach als
Bruthabitat kann bis zum Beginn der Baumafinahmen je nach Fortschreiten der Sukzes-
sion nicht ausgeschlossen werden. Hohlen- und Horstbdume oder mehrjahrig genutzte
Neststandorte wurden im Baufeld nicht nachgewiesen, ebenso keine flr Fledermause ge-
eigneten Quartierstrukturen. Wegen der Lage in unmittelbarer Nahe zum besiedelten Be-
reich und zu Verkehrsanlagen ist eine Nutzung des Eingriffsgebiets als Rast-, Mauser-
oder Uberwinterungshabitat fir Zug- und Rastvogel auszuschlieBen. Im Rahmen der De-
tektorbegehungen und einer Daueraufnahme Uber 7 Nachte wurden regelmafig diverse
Uberfliegende Fledermausarten festgestellt. Die Tiere flogen in der Ausflugphase von
nordwestlicher und nérdlicher Richtung kommend Uberwiegend entlang des insgesamt
rund 750 m langen durchgehenden Gehdlzstreifen zwischen Bahnlinie und Hohentwiel-
strafle. Die Fledermause kdonnen in dem relativ dichten und geschutzten Gehdlzbestand
sicher von den eingeschatzten Sommerquartieren (Wochenstuben usw.) auf der einen
Seite der Bahnlinie hin zu den Jagdgebieten am Bodenseeufer sidlich der Bahnlinie flie-
gen. Weiter wurden die parallel zur Bahnlinie bestehenden Baumgruppen/-reihen entlang
der EisenbahnstrafRe genutzt.

Der betroffene Gleisbereich mit Randbereichen wies keine Habitateignung fir Amphibien
auf. Temporare oder dauerhafte Laichgewasser kdnnen innerhalb des Untersuchungsge-
biets aufgrund der Topografie und des drainierten Untergrunds der Umgebung ausge-
schlossen werden.

Aus den Ergebnissen der Artenschutzprufung lasst sich eine potenzielle Betroffenheit der
Artengruppen der Fledermause und der Reptilien sowie hinsichtlich der Végel der Gilden
der Freibruter, der Hohlenbruter und der Halbhdhlenbriter ableiten.
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Die nachfolgenden Konflikte werden durch die vorgesehenen VermeidungsmafSnahmen
vollstandig vermieden:

e Mogliche Gefahr der Verletzung und Tétung von gehdlz- und bodenbritenden Vo-
gelarten wahrend bauzeitlicher Gehdlzrickschnitte und -rodungen (Konflikt B5)

e Mogliche Gefahr der Verletzung und Tétung von Zauneidechsen und ggf. weiterer
Reptilien wahrend der Bauarbeiten (Konflikt B6)

e Mogliche Gefahr der Verletzung und Tétung von Fledermausen sowie Verlust einer
Leitlinie (Konflikt B7)

Far die Uberpruften Artengruppen kann davon ausgegangen werden, dass das Vorhaben
durch die zu erwartenden Beeintrachtigungen nicht gegen Verbote nach §44 Bundesna-
turschutzgesetz (BNatSchG) verstofdit bzw. Verstofle durch die vorgesehenen Vermei-
dungsmafinahmen abgewendet werden.

9.3.3 Schutzgiiter ,Flache“ und ,Boden“
9.3.3.1Aligemein

Innerhalb des Baufelds kommen ausschliefllich anthropogen Uberpragte Bodenverhalt-
nisse vor.

Es tritt durch die Herstellung der Treppen- und Aufzugsanlagen, der Bushaltestelle mit Zu-
wegungen an der Hohentwielstrafie eine Neuversiegelung von 304 m2 bisher unversiegel-
ter Uberpragter Vegetationsflache ein (Konflikt Bo1). Bisher teilversiegelte oder geschot-
terte Flachen werden fur die Herstellung der Personenunterfuhrung, der Treppen- und
Aufzugsanlagen im Umfang von 77 m2 vollstandig versiegelt (Konflikt Bo2).

Nicht ausgleichbare Eingriffe in das Schutzgut Boden entstehen dadurch nicht

Die fur die BE-Flachen temporar beanspruchten unbefestigten Flachen werden nach Ab-
schluss der Baumafinahme rekultiviert.

Bau- oder anlagenbedingte Kontaminationen des Bodens kOnnen ausgeschlossen wer-
den. Die Vorhabentragerin verpflichtet sich in diesem Zusammenhang dazu, alle einschla-
gigen technischen und organisatorischen Manahmen zu ergreifen, um dies sicherzustel-
len.

9.3.3.2 Altlasten

Im Bereich von Bahnflachen ist das Antreffen von organoleptisch auffalligem Auffillungs-
material generell nicht auszuschliefen.

Im Rahmen der abfalltechnischen Untersuchung wurden Hinweise auf Altlastenverdachts-
und Kontaminationsflachen festgestellt. Bei der Schiirfgrube 2 (Eisenbahnstrafe) ein Ol-
geruch. Die Bodenproben wurden entsprechend im chemischen Labor auf MKW, PAK EPA
und BTEX untersucht.
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Vor dem Hintergrund der bodenschutzrechtlichen Vorgaben ergibt sich nach derzeitigem
Kenntnisstand ein untergeordneter weiterer Untersuchungs- oder Handlungs- bzw. Sanie-
rungsbedarf. Das Aushubmaterial wird entsprechend seiner Belastung fachgerecht bereit-
gestellt, deklariert und ggf. entsorgt.

9.3.4 Schutzgut ,Wasser“

9.3.4.1 Oberflachengewasser

Innerhalb der Vorhabenflache befinden sind keine offenen Gewasser. Der nachstgele-
gene Oberflachenwasserkorper ist die ca. 480 m westlich gelegene Brunnisach. Das Bo-
denseeufer verlauft ca. 650 m sudlich.

Das Baufeld befindet sich auerhalb von festgesetzten Uberschwemmungsgebieten oder
Hochwassergefahrengebieten.

9.3.4.2 Grundwasser

Laut der Baugrunderkundung (Zim INGEO CONSULT 2024) wurde bei den Erkundungsarbei-
ten (Dezember 2023) der Grundwasserstand im sudlichen Bereich auf dem Niveau
410,07 - 410,09 m+NN, im noérdlichen Abschnitt bei 410,74 - 410,81 m+NN angetrof-
fen. Im Bereich der neuen PU befindet sich Schichtenwasser, weswegen ein wasserdich-
ter Verbau mit Spundwanden vorgesehen ist. Aus diesem Grund wird auch die Boden-
platte des Bauwerks wasserdicht ausgefuhrt. Dadurch konnen Eingriffe ins Grundwasser
ausgeschlossen werden. Grundwasserabsenkungen sind fur das Unterfihrungsbauwerk
nicht erforderlich und daher auch nicht vorgesehen.

Trinkwasser- und Heilquellenschutzgebiete werden durch das Vorhaben nicht betroffen.

Der Vorhabenort befindet sich im Bereich des Grundwasserkorpers ,Bodensee-Friedrichs-
hafen“ (DEGB_DEBW_03-07-12). Gemafd dem Wasserkorpersteckbrief im 3. Bewirtschaf-
tungszeitraum (2022 - 2027) befindet sich der Grundwasserkdrper im guten chemi-
schen als auch im guten mengenmafigen Zustand (BFG 2021). Direkte Einleitungen in
Gewasser finden nicht statt. Aus der Baugrube und dem kunftigen UnterfiUhrungsbauwerk
werden nur Oberflachenwasser in die ortlichen Vorfluter eingeleitet. Bahnentwasserungs-
anlagen, sofern uberhaupt vorhanden, werden in ihrer bisherigen Funktion aufrechterhal-
ten oder wenn nicht anders moéglich an die Langsleitung der HohentwielstrafRe auf dem
Gelande der Stadt Friedrichshafen angeschlossen. Im Zusammenhang mit dem Vorhaben
ist die Verschlechterung des chemischen und mengenmagigen Zustands des Grundwas-
serkorpers auszuschlieen. Zudem wird nicht gegen das Verbesserungsgebot der Europa-
ischen Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) (RL 2000/60/EG) oder gegen das Trendumkehr-
gebot verstofien. Es besteht daher kein Konflikt mit den Zielen der WRRL oder den Be-
wirtschaftungszielen gemafd § 47 WHG.

Das Vorhaben erzeugt keine Konflikte in Bezug auf das Grundwasser. Einwirkungen auf
den Grundwasserfluss und die Grundwasserneubildungsrate sind nicht erkennbar. Die
Gefahr von baubedingten Eintragen wassergefahrdender Stoffe (Schmier- und Kraft-
stoffe) ist bei Beachtung der einschlagigen DIN-Normen zum Bauablauf gering.
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9.3.5 Schutzgut ,Klima, Luft"

Der Vorhabenbereich beinhaltet keine lufthygienisch und klimatisch wirksamen Flachen.
Kleinraumige Austauschfunktionen sind bereits durch die umgebende Bebauung einge-
schrankt. Der Vorhabenbereich selbst weist keine mafigebliche Funktion als Klimatop auf
bzw. beeinflusst das Lokalklima nicht in besonderem Mafe.

Beeintrachtigungen des Klimas entstehen bauzeitlich durch Staubentwicklung und Ab-
gase von Maschinen. Sie werden aber nach dem Stand der Technik und organisatorische
Manahmen auf ein unabdingbares Mafd reduziert. Die davon ausgehenden Beeintrachti-
gungen sind im Hinblick auf die bestehenden Vorbelastungen durch Strafen- und Bahn-
verkehr als untergeordnet einzustufen. Anlagen- und betriebsbedingte Auswirkungen auf
das Klima wurden bereits in der Variantenbewertung ausgeschlossen.

9.3.6 Schutzgut ,Landschaft"

Die direkte Umgebung wird im Suden der Bahnstrecke durch innerstadtische Mischbe-
bauung und Gewerbeflachen sowie Parkplatze mit ausgedehnten befestigten Flachen ge-
pragt. Nordlich der Bahnstrecke befindet sich gut durchgrinte Wohnbebauung. Nordwest-
lich angrenzend an die Verkehrsstation liegt der fir Kultur und Freizeitangebote genutzte
ehemalige Bahnhof Fischbach mit einer Kleinkunstbihne ,Kulturschuppen®, einem Gast-
ronomiebetrieb mit Biergarten sowie Parkmaoglichkeiten.

Auf Grund der flachenhaften stadtischen Uberbauung sind die charakteristischen Ele-
mente des Naturraums im Untersuchungsgebiet nicht mehr erlebbar.

Die Bahnstrecke und die parallel verlaufenden Strafen Eisenbahnstrale und Hohentwiel-
strafe bedingen in ihrem Nahbereich nichtstoffliche Emissionen (Larm, optische Reize).

Im Umfeld des Vorhabens sind keine Landschaftsschutzgebiete ausgewiesen.

Die Bedeutung der Vorhabenflache fur das Landschaftsbild ist auf Grund der Vorbelas-
tungen gering. Das Landschafts-/Ortsbild wird unter Berucksichtigung des durch ange-
passte Planung minimierten Gehdlzverlustes durch das Bauvorhaben selbst nicht veran-
dert. Fernwirkungen des Vorhabens auf das Landschaftsbild kbnnen wegen der Sichtver-
schattung durch Gebaude, Gehdlzbestande und der nicht raumwirksamen Baumafinah-
men ausgeschlossen werden.

9.3.7 Schutzgut ,Kulturelles Erbe und sonstige Sachgiter"

Das gegenstandliche Vorhaben, einschliefllich der notwendigen Folgemafinahmen liegt
an der nach § 2 Denkmalschutzgesetz (DSchG) geschutzten Sachgesamtheit Bodensee-
gurtelbahn. Auch das ehemalige Empfangsgebaude des Hp Friedrichshafen-Fischbach ist
ein in die Denkmalliste eingetragenes Kulturdenkmal i. S. des § 2 DSchG. Aufierhalb des
Untersuchungsgebiets, im Biergarten des Bahnhofs Fischbach sind zwei Naturdenkmaler
ausgewiesen. Dabei handelt es sich um zwei Sommerlinden (Tilia platyphyllos).

Durch die MaBnahmen werden die Belange des Denkmalschutzes jedoch nicht erheblich
berUhrt, diese Bewertung wurde von der unteren Denkmalschutzbehdrde bereits in einem
Abstimmungsgesprach bestatigt.
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Sonstige Sachguter werden im Wirkbereich des Vorhabens nicht beeintrachtigt.

10 Kampfmittel

Eine Luftbildauswertung wurde im Zuge des Baus des Bahnsteigs im Jahre 2004 erstellt.
(Aktenzeichen des Regierungsprasidiums Stuttgart 14.1-11115.8/FN-1273).

Demnach besteht ein Kampfmittelverdacht im studwestlichen Baufeld gleislinks. Ausweis-
lich der durchgefuhrten Luftbildauswertung ist der Gleisbereich selbst sowie der Bereich
der Hohentwielstrafie gleisrechts freigegeben.

Ungeachtet dieser Erkenntnisses wird vor Baubeginn vorsondiert und bei Verdachtsfallen
der Kampfmittelbeseitigungsdienst eingeschaltet. Die hierbei in Rede stehenden Flachen
liegen auflerhalb der Gleise. (vgl. Kampfmittelgutachten, Anlage 12)

Die Aushubarbeiten werden von einem Mitarbeiter eines Kampfmittelbeseitigungsunter-
nehmens begleitet.

11  Bauzeiten und Bauablauf (nur zur Information)
11.1 Termine

Nach den derzeitigen Planungen der Vorhabentragerin, der Stadt Friedrichshafen, sollen
die zur Genehmigung beantragten Mafinahmen zwischen Oktober 2025 und Dezember
2026 realisiert werden, also in einem Zeitraum von ca. 14 Monate. Im Einzelnen ist die
Umsetzung der einzelnen Arbeitsschritte in den nachfolgend dargestellten Zeitrdumen
vorgesehen. Dabei wird unterstellt, dass ein Baubeginn im Oktober 2025 unter formalen
und Witterungsgrinden maoglich ist.

e 10/-12/2025 Erdarbeiten, Voreinschnitt

o 12/2025 Abbau bestehender Anlagen wie Larmschutzwande

e 02/-04/2026 Verbauarbeiten, Baugrubenaushub

e 03/2026 Aufzugsunterfahrten herstellen

e 04/2026 Einrichten der Verschubbahn

e 04/-05/2026 Herstellung Rahmenbauwerk EU in der Baugrube

e 06/2026 einwdchige Gleissperrung zur Herstellung der Baugrube
und zum Einschub der EU

e 07/-09/2026 Herstellung der wasserdichten Aufgangsbauwerke

e 07/-10/2026 Innenausbau der Fugangerunterfuhrung

e Bis11/2026 Herstellung der Straflen, Wege, Beleuchtung

sowie der Aufzugstechnik

Dabei kdnnen die beiden Baugruben auf der Nordost- und auf der Sidwestseite parallel
oder mit zeitlichem Versatz ausgefuhrt werde. Beide Baugruben mit Aufzugsunterfahrten
mussen vor dem Einschub hergestellt sein.
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11.2 Kurze Beschreibung

Das zentrale Bauwerk der FuRwegquerung in Friedrichshafen-Fischbach ist die neue EU
die verfahrensrechtlich betrachtet eine notwendige FolgemafRnahme des Vorhabens ist.
Die EU wird in einer einwdchigen Zugsperrpause mit Schienenersatzverkehr im Taktschie-
beverfahren unter den Gleisen eingeschoben. Aufgrund der wesentlich langeren Bauzeit
und damit einem erhdhten Bauldrmaufkommen, wurde die Umsetzung mittels einer Be-
helfsbricke verworfen.

Zur Vermeidung von Eingriffen ins Grundwasser geschieht die Herstellung der EU unter
Verwendung eines wasserdichten Verbaus durch Spundwande.

Zur Minimierung von bauzeitlichen Erschltterungen wird der Verbau der Baugruben der
beiden Treppenanlagen auf der Nordost- und auf der Sudwestseite mit Uberschnittenen
Bohrpfahlwanden ausgefihrt. Im Gleisbereich erfolgt die Herstellung des Rohbaus der EU
wahrend einer einwdchigen Vollsperrung der Bahnstrecke. Andere, noch erschutterungs-
armere Bauverfahren sind entweder technisch nicht moglich oder fuhrten zu einer lange-
ren Vollsperrung der Bodenseegirtelbahn und wurden deshalb verworfen.

Der Baugrubenverbau, als Teil des innerhalb einer Woche vorgesehenen Einbaus des
Rahmendurchlasses im Taktschiebeverfahren, wird baugrubenumschlieRend durch
Spundwéande ausgefuhrt. Der felsartige Boden der Grundmoranen wird entsprechend
dem geologischen Gutachten vorgebohrt und damit aufgelockert, um das Einbringen von
Spundwanden zu ermoglichen. Die Spundwande werden nach den Vorgaben des Geolo-
gen tiefer als 60 cm unterhalb der Baugrubensohle in den Untergrund eingebunden Die
beim Einbringen der Spundwande entstehenden Erschitterungen werden durch Messun-
gen begleitet (Vgl. Gutachten zur Prognose der Baustellenerschitterungen, Anlage 9.2).
Um Erschitterungen so weit wie moglich zu vermeiden, wird der beim Bohren aufgelo-
ckerte Boden oberhalb der Baugrubensohle bei zu hohen Messwerten gegen weiches
Aufflllmaterial ausgetauscht, so dass Spundwande mit geringstmdglichem Widerstand
eingebracht werden kbnnen. Auch beim Ausbau der Spundwande werden Erschutterun-
gen so weit wie moglich vermieden. Diese werden ab den wasserfuhrenden Bodenschich-
ten in einer Tiefe von ca. 409,90 UNN erschutterungsfrei durch SchweifRen abgetrennt
und schwingungsfrei ausgebaut. Die Spundwande in den Schichten der Grundmoranen
werden im Boden belassen.

Die Ubergangsbereiche zwischen tiberschnittener Bohrpfahlwand und Spundwénde wer-
den mittels Bodeninjektionen verpresst. Dabei werden ausschliefllich Materialien, welche
in wasserrechtlicher Hinsicht fUr Injektionen in Grundwasser eine bauaufsichtliche Pri-
fung u.a. vom DIBt sowie von bauaufsichtlich gepruften Zertifizierungsstellen haben, ver-
wendet.

Alle Verbauten entlang Gleis 1 werden aus Sicherheitsgrinden mindestens héher als 2,0
m Uber Schienenoberkante als geschlossener Verbau eingerichtet. Das Betreten von
Bahnsteigen und Gleise von der Baustelle aus ist damit ausgeschlossen. Daruber hinaus
wird die Baustelle durch Bauzaune gesichert.
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Auf dem Grundstiick von DB Netz bzw. DB InfraGO verbleibt eine Uiberschnittene Grof3-
bohrpfahlwand im Erdreich, um die Standsicherheit des Gleises in jedem Fall zu gewahr-

leisten.

Zum Einschub der neuen EU wird der vorhandene Gleisrost ausgebaut und der Schotter
sowie der Baugrund zwischen dem Baugrubenverbau entfernt. Zum Abschluss der einwo-
chigen Bauarbeiten wird das Gleis wieder hergestellt.

Die fur die Baustelleneinrichtung benétigten Flachen sind im Lageplan (vgl. Anlage 6) dar-
gestellt. Um gegenseitige Beeintrachtigungen und Gefahrdungen wahrend der Bauzeit
auszuschliefien, wird der Verlauf der Omnibuslinie 12 wahrend dieses Zeitraums gean-
dert. Dies geschieht in direkter Abstimmung zwischen der Vorhabentragerin und dem Ver-
kehrsbetrieb.
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