Erlduterung zu den verwendeten Schriftfarben und -arten:
Schwarz: Textauszlige aus den Planfeststellungsunterlagen
Blau (kursiv): Einwendungen der Biirgerinitiative

Erganzenden Einwendungen zum
Planfeststellungsverfahren 5. Plandanderung fiir den
sechsstreifigen Aus- und Neubau der Bundesautobahn
A8 Karlsruhe — Miinchen zwischen Miihlhausen und
Hohenstadt

Hinweis:

Die bisherigen Einwendungen im Verfahren werden weiterhin aufrechterhalten.

1.) Erlauterungsbericht, Unterlage 1fe

3.2.3 Variante F* und K18, Seite 31
Zur Variante F:

Beeinflussung anderer Planungen

Die Neubautrasse der DB Netz AG kreuzt die Variante F 6stlich vom Kolleshof und an der
Gemarkungsgrenze zwischen Hohenstadt und Machtolsheim. Allerdings betragt

der Hohenunterschied bei der Kreuzung 6stlich vom Kélleshof zwischen den Gleisen und der
Tunnelfahrbahn nur ca. 4 m, so dass der Autobahntunnel die Eisenbahntunnelréhren durchschneidet.
Sollen sich die beiden Verkehrswege nicht gegenseitig beeintrachtigen, muss der Abstand zwischen den
Tunnelbauwerken mindestens ca. 15 m betragen.

Damit der Autobahntunnel in ausreichendem Abstand die R6hren des Eisenbahntunnels iberqueren
kann, muss die Gradiente der Autobahn ab dem Tiefpunkt bei der AS Mihlhausen mit rund 4 %
ansteigen. Dies fuhrt dazu, dass der Autobahntunnel bei unveranderter Lage im Drachenloch
»auftaucht”, so dass eine Verlegung der Autobahnachse weiter nach Westen notwendig wird. Soll der
Autobahntunnel unter der DB-Neubautrasse hindurchfiihren, verringert sich zunachst die Langsneigung
der Gradiente. Steigt die Langsneigung nach Unterquerung der Rohren des Eisenbahntunnels wieder auf
3,5 % an, lage das Tunnelportal bei unveranderter Linienfiihrung stidlich von Hohenstadt kurz nach der
Unterquerung der K 1433. Damit ist die Variante F* — auch bei Anpassung in Aufriss- und Hohenlage —
technisch nicht umsetzbar.



Mit einer 15 oder 20 Meter tieferen Briicke im Filstal und einer Verschwenkung Richtung Westen wéire es
unserer Ansicht nach kein Problem, mit der F-Trasse die Bahntrasse zwischen Kélleshof und Eselhéfe zu
unterqueren. Aber liber die Mdglichkeit einer tieferen Briicke haben die Planer anscheinend nicht
nachgedacht.

Des Weiteren wdre eine Briickenerh6hung bei der F-Trasse im Filstal um 15 bis 20 m und Verschwenkung
der Trasse nach Westen denkbar, um die Erhéhung in der Gegend zwischen Kélleshéfe und Eselhéfe
auszunutzen, und dadurch die Bahntrasse zu liberqueren. Es wiirde zwar die Position der Anschlussstelle
bei gleichbleibender Steigung (3,5%) etwas verschieben, aber erscheint durchaus machbar.

Der Tunnel der F-Trasse wiirde sich verkiirzen und dadurch wiirden sich die Kosten reduzieren bzw. den
etwas héheren Aufwand im Filstal problemlos kompensieren.

Beziiglich K18-Trasse, siehe optimierte Variante K23, Anlage 1.

Da es durchaus technisch machbare Alternativen gibt, die das Gostal nicht benétigen, fordern wir den
Bau einer umweltvertréiglicheren Variante und nicht die im Verfahren vorgeschlagene E-Trasse, die,
gemdf$ den eigenen Gutachten der Planfeststellungsunterlagen, weiterhin die umweltunvertréglichste
aller Varianten ist.

4.6.5 BW 7424 607 Gosbachtalbriicke, Seite 101

Aufgrund der zu erwartenden hohen lastunabhangigen Sackungen und Verschiebungen der neuen
Dammschiittung ist fir die Widerlager Stuttgart eine Tiefgriindung vorgesehen. Bei den Widerlagern
Ulm kann aufgrund der geringen Machtigkeit der anstehenden Deckschicht eine Flachgriindung
ausgefihrt werden.

Die Widerlager der Gostalbriicke sollen in geologisch duflerst schwierige Rutschhange des Gostales
gebaut werden, wo sich bis zu 20 m dicke Rutschhangschichten befinden. Dies erfordert einen
besonders hohen Sicherungsaufwand der Briickenwiderlager im Gostal und den Bau einer Hangbriicke
(Gostalbriicke) in steilem Gelande.

Aufgrund dieser Tatsache fordern wir, die E-Trasse aus dem Verfahren auszuschliefSen.

3.2.2 Variante E* (Antragstrasse zur Planfeststellung)
Krahensteigquelle

Hydrogeologie, Wasserschutzgebiete, Seite 28

Im anschlieBenden Drackensteinbereich und auf der Albhochflache verlauft die Trasse in der
Wasserschutzzone Il bzw. Il der Krdhensteigquelle. Daher muss die Trinkwassergewinnung der
Gemeinde Bad Ditzenbach aus der Kréhensteigquelle (geringe Entnahme von 2 bis 3 I/s) wahrend der
Bauzeit stillgelegt werden.



Es wird in den neuen Unterlagen behauptet das die Kréhensteigquelle voraussichtlich nur tempordér
wdhrend der Bauzeit abgeschaltet wird.

Dies widerspricht den bisherigen Aussagen, in denen davon ausgegangen wurde, dass die Quelle fiir die
Trinkwasserversorgung aufgegeben werden muss.

Die Aussagen widersprechen sich und sind ungentigend beziiglich des Besorgnisgrundsatzes fiir
Trinkwasser.

Wir fordern hier eine eindeutige Aussage der Planungsbehérde

2.) UVP-Bericht zur 5. Plandnderung
Unterlage 1.1F

5.1.2 Umweltauswirkungen

Larm:

Gesamtlarmbetrachtung, Seite 50

Im Hinblick auf die Gesamtlarmbetrachtung ergeben sich im untersuchten Bereich aufgrund der
vorgesehenen aktiven SchallschutzmalRnahmen entlang der A 8 sowie des Tunnelbaus — trotz der
Verkehrszunahmen auf der Autobahn — groRflachige Verringerungen der zukiinftigen
Schallimmissionssituation des Prognose-Planfalls gegenliber dem Prognose-Nullfall. Es Iasst sich somit
aus der Veranderung der Gesamtlarmsituation kein Anspruch auf SchallschutzmaRnahmen ableiten.

Fernwirkung

Bei der Betrachtung der sog. Fernwirkung hat sich gezeigt, dass durch den Ausbau der A 8 die
Verkehrsbelastung in der Ortsdurchfahrt in West-Ost-Richtung von Westerheim — dazu gehéren
Donnstetter StraBe/L 252, Wiesensteiger StraRe/L 1236 und Hohenstadter StraRe/K 7326 — so stark
zunimmt, dass damit sowohl eine erhebliche Pegelzunahme von mindestens 3 dB(A) am Tag als auch
eine Uberschreitung des Anhaltswertes fiir gesunde Wohnverhiltnisse (Grenzwert von 64 dB(A) am Tag
fiir Dorf- und Mischgebiete nach der 16. BImSchV) verbunden ist. Deshalb besteht auch fiir 36 Gebadude
in Westerheim dem Grunde nach Anspruch auf passiven Larmschutz. Fir 11 dieser Geb&dude liegt zudem
ein An-spruch auf Entschadigung von AuRenwohnbereichen (z.B. Balkone und Terrassen) vor. Bei
weiteren 8 Gebauden, fir die kein Anspruch auf passiven Schallschutz besteht, sind ebenfalls potenziell
nutzbare AuBenwohnbereiche vorhanden, fir die ein Entschadigungsanspruch entsteht.

Nach zahlreichen Veréffentlichungen von z.B. Bundesumweltamt, VCD, Greenpeace oder der Gruppe
unabhdngiger Verkehrswissenschaftler (Rudolf Pfleiderer et all, siehe Anlage) wird der neu entstandene
Verkehr durch Ausbau und Verbesserung von Verkehrswegen deutlich unterschdétzt und damit zu niedrig
angesetzt.



Menschen besitzen pro Tag ein ziemlich konstantes Zeitbudget, das sie fiir Mobilitéit investieren. So ist
eine erwachsene Person im Schnitt téglich 1 Stunde und 20 Minuten unterwegs. Kann sie eine ihrer
Alltagsstrecken schneller zurliicklegen, etwa weil eine Strafse ausgebaut wurde, knnte man davon
ausgehen, dass sich auch ihre tdgliche Reisezeit reduziert. Allerdings ist nachgewiesen, dass Menschen
die Zeit, die sie an einer Stelle unterwegs eingespart haben, wieder vollstéindig in Mobilitdt investieren —
indem sie weiter entfernte Ziele wdhlen und damit insgesamt Iéingere Strecken zurlicklegen. In der
Gesamtbetrachtung gibt es damit de facto gar keine Zeitersparnis, sie wird durch den neu induzierten
Verkehr wieder aufgehoben. Durch diesen methodischen Fehler werden zahlreiche StrafSenbauprojekte
bei jeder neuen Aufstellung des Bundesverkehrswegeplanes schén gerechnet. Mit jeder Fehlbewertung
investiert die Bundesregierung nicht in die Mobilitéit von Menschen, sondern in mehr Strafsenverkehr und
damit auch in mehr Emissionen, Fldchenversiegelung und Ldrm.

Wir gehen davon aus, dass die im UVP-Bericht benutzten Verkehrszahlen zu niedrig angesetzt sind und
damit auch die Schallemissionen h6her anzusetzen sind.

Wir verlangen die Zugrundelegung der richtigen Verkehrszahlen.

3.) UVP-Bericht - Anhang 1nf: groBraumige Klimawirkung

Unterlage 1.1f — Anhang 1nf

2 Methodik der Ermittlung der THG-Emissionen
2.3 Landnutzungsbedingte THG-Emissionen
Seite 10

Daher wird die zugrunde zu legende Landnutzung der betroffenen Flachen bestimmt, wodurch der fiir den
einzelnen Trassenabschnitt heranzuziehende Cog-Gehalt der Boden ermittelt werden kann. Fir die
Variantenbetrachtung erfolgt dies liberschlagig auf Basis eines Luftbildes, wahrend fiir die Antragstrasse
die fur den landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP, Unter- lage 12.0f) erfassten Biotoptypen
herangezogen werden.

Diese Vorgehensweise kann wohl kaum fiir einen objektiven Vergleich genutzt werden. Wenn es dann
noch, wie auf Seite 4 beschrieben, bei den landnutzungsbedingten THG-Emissionen heifst “Fiir eine
guantitative Darstellung in absoluten Mengen stehen keine belastbaren Datengrundlagen zur Ver-
flgung” erscheint es uns sehr willkiirlich, eine Reihenfolge der Trassenvarianten festzulegen.

Wir verlangen eine Uberarbeitung des Gutachtens unter Nutzung nachpriifbarer Fakten



4.1 THG-Lebenszyklusemissionen

Seite 17

Bei den THG-Lebenszyklusemissionen wurde in Tabelle 7 bei der Variante K18 fiir die Léinge der freien
Strecke statt 7.900 m félschlicherweise 9.372 m angegeben, die Lénge der Talbriicke betréigt nur 1.700

m, alle anderen Zahlen stimmen! Damit miifste dann Tabelle 7 so aussehen:

Variante E* | Variante F* Va}r(iflagte Variante G* | Variante H*
Gesamtlange [m] 9.937 13.172 11.300 11.234 10.942
Lange
frebgrlrie Strecke fm1 5.767 8.572 7.900 5.434 4.932
Lange Talbriicken [m] 1.270 950 1.700 1.000 1.110
Lange Tunnel [m] 2.900 3.650 1.700 4.800 4.900
Gesamtflache [m?] 342.635 453.366 397.410 379.507 368.944
Briickenflache [m?] 48.006 35.910 64260 37.800 41.958
Tunnelflache [m?] 89.900 113.150 52.700 148.800 151.900
THG-Emissionen [t/a] 5.165 6.330 4.702 6.862 6.933

Tabelle 7: THG-Lebenszyklusemissionen der Varianten

Wir verlangen eine entsprechende Korrektur

4 Variantenbetrachtung

4.2 Verkehrsbedingte THG-Emissionen

Seite 19,20

Die fir die Bewertung maRgeblichen verkehrsbedingten THG-Emissionen ergeben sich letztlich aus der

Differenz der THG- bzw. CO2-Emissionen zwischen Prognose-Planfall und Prognose-Nullfall:

THG-Emissionen [t/a] | Variante E* | Variante F* | Variante K18 | Variante G* | Variante H*
Prognose-Planfall 93.395 112.053 109.783 101.809 99.931
Prognose-Nulifall 102.864 102.864 102.864 102.864 102.864
Differenz

(=verkehrsbedingte -9.469 9.189 6.919 -1.056 -2.934
THG-Emissionen)

Tabelle 11: verkehrsbedingte THG-Emissionen der Varianten (rundungsbedingte Abweichungen in den
Differenzen moglich)

Negative Werte bedeuten, dass nach Inbetriebnahme der neuen Autobahntrasse der dort fahrende
Verkehr weniger THG-Emissionen ausstof3t, als wenn keine Erweiterung der Autobahn erfolgt (sog.
,Nullvariante”).



Die hier ermittelte Reduktion der verkehrsbedingten THG-Emissionen durch die Antragstrasse von rund
9.500 t CO2-eq/a stimmen mit dem unter 3.2 angegebenen Wert von ca. 9.600 t CO2- eq/a nahezu
Uberein.

Variante E* erzielt also eine deutliche Reduktion der verkehrsbedingten THG-Emissionen, wahrend
der Verkehr bei den bestandsnahen Varianten F* und K18 zu einer deutlichen Zunahme des CO2-
AusstoRes fiihrt. Die Varianten G* und H* kdonnen die verkehrsbedingten THG-Emissionen ebenfalls
verringern, jedoch nicht in so starkem Umfang wie die Variante E*.

Bei Summation der anlage- und verkehrsbedingten THG-Emissionen weist ausschlieRlich die Variante
E* einen positiven Saldo auf, d.h. die anlagebedingten Emissionen kénnen durch die Reduktion der
verkehrsbedingten Emissionen kompensiert werden:

THG-Emissionen [t/a] | Variante E* | Variante F* | Variante K18 | Variante G* | Variante H*
anlagebedingt 5.165 6.330 5.061 6.862 6.933
verkehrsbedingt -9.469 9.189 7.091 -1.056 -2.934

Summe -4.304 15.518 12.152 5.806 3.999

Tabelle 12: Summe der anlage- und verkehrsbedingten THG-Emissionen der Varianten (rundungsbe-
dingte Abweichungen in den Summen moglich)

Vergleicht man Tabelle 11 und 12 so fdllt auf, dass es hier fiir die K18-Trasse bei den verkehrsbedingten
THG-Emissionen einen Ubertragungsfehler gibt. Richtig wdiren in Tabelle 12 fiir verkehrsbedingte THG-
Emissionen ein Wert von 6.919 T/a. Mit der Korrektur aus Tabelle 7 miifSste Tabelle 12 dann so aussehen:

THG-Emissionen [t/a] | Variante E* | Variante F* | Variante K18 |Variante G* | Variante H*
anlagebedingt 5.165 6.330 4.702 6.862 6.933
verkehrsbedingt -9.469 9.189 6.919 -1.056 -2.934

Summe -4.304 15.518 11.621 5.806 3.999

Tabelle 12: Summe der anlage- und verkehrsbedingten THG-Emissionen der Varianten (rundungsbe-
dingte Abweichungen in den Summen mdglich)

Wir finden es sehr auffillig, dass alle Fehler unsere K18-Trasse betreffen und verlangen eine
entsprechende Korrektur. Allerdings Idft die Vielzahl der Fehler Tabelle 14 natiirlich schéner aussehen.

In Tabelle 12 sieht man sehr deutlich, dass die anlagebedingten THG-Emissionen relativ dicht beieinander
liegen, ausschlaggebend sind die verkehrsbedingten THG-Emissionen. Geht man allerdings davon aus,
dass die durch eine kiirzere Trassenlénge reduzierten verkehrsbedingten THG-Emissionen wenigstens
teilweise dadurch kompensiert werden, dass durch einen Ausbau und/oder eine Streckenverkiirzung
zusdtzlicher Verkehr und zusdétzliche Staus entstehen, so kénnen diese Zahlen sehr schnell anders
aussehen.



So heifst es in einer Greenpeace-Veréffentlichung (Stauausbau: Wie der Ausbau von Autobahnen weitere
Engpésse erzeugt— eine Datenanalyse):

,Damit entfillt ein oft bemiihtes Argument flir den Autobahnausbau: Die CO,-Emissionen liefSen sich
durch zusdtzliche Fahrspuren reduzieren, weil der Verkehr bald fliissiger fliefSe. Das Gegenteil ist richtig:
Weil der Ausbau zusdtzlichen Verkehr hervorruft, stockt es zu StofSzeiten auf und neben der Strecke
hdufiger - steigende CO,-Emissionen sind die Folge.

Auf den Verkehrsfluss anderer Hauptverkehrsstraf3en in der Umgebung hat der Ausbau von Autobahnen
iberwiegend keinen positiven Effekt. Im Gegenteil sind in sechs von acht Fallen beim 5%-Perzentil
(Anmerkung: der Geschwindigkeitsverteilung) - dem Indikator fiir Staus und stockenden Verkehr - teils
deutliche Verschlechterungen messbar. Die niedrigeren Geschwindigkeiten deuten darauf hin, dass durch
die Erh6hung der Kapazitéten auf der Autobahn insbesondere zu StofSzeiten an anderer Stelle neue
Engpdsse entstehen: Die Attraktivitit der Autobahn-Nutzung entwickelt eine Sogwirkung und ldsst auch
auf angrenzenden Strafsen zusétzlichen Verkehr entstehen.”

Nach zahlreichen Veréffentlichungen von z.B. Bundesumweltamt, VCD, Greenpeace oder der Gruppe
unabhdngiger Verkehrswissenschaftler (Rudolf Pfleiderer et all, siehe Anlage) wird der neu entstandene
Verkehr durch Ausbau und Verbesserung von Verkehrswegen deutlich unterschdétzt und damit zu niedrig
angesetzt.

In einer Pressemitteilung des VCD vom13.11.2020 mit dem Titel ,,Wer Strafsen sét, wird Verkehr ernten”
ist dazu ausgefiihrt:

»Wer StrafSen sdt, wird Verkehr ernten” — seit rund 50 Jahren eine weit verbreitete Devise von
Biirger*inneninitiativen und Umweltverbdnden. Dahinter steckt die These, dass jede neu gebaute StrafSe
mehr Autoverkehr verursacht. Doch Idsst sich dieses Phdinomen tatscichlich belegen und wenn ja, wird es
in der bundesweiten Verkehrsplanung ausreichend berlicksichtigt?

...Langjéhrige Erfahrungswerte in der Verkehrsplanung zeigen: Gibt man dem Auto mehr Platz, ist das
Ergebnis nicht selten mehr Autoverkehr. Wissenschaftler*innen sprechen hierbei von einem , Induzierten
Nachfrage-Effekt”. Wenn der Verkehr auf einem Streckenabschnitt, wo es jahrelang regelmdflig Stau
gab, nach einem Ausbau der Strafse wieder fliefSt, verspricht er eine schnellere Reisezeit als vorher. Fiir
die Menschen, die zuvor wegen der Staus bspw. auf die S-Bahn zuriickgegriffen oder gar nicht erst den
weiter entfernten Job angenommen haben, wird das Auto als Verkehrsmittel auf einmal attraktiv: Sie
drdngen auf die StrafSe. Kurzfristig entlastet, leidet der Streckenabschnitt wegen des zuséitzlichen
Autoverkehrs mittelfristig wieder unter zu hohem Verkehrsaufkommen.

...Menschen besitzen pro Tag ein ziemlich konstantes Zeitbudget, das sie fiir Mobilitéit investieren. So ist
eine erwachsene Person im Schnitt tdglich 1 Stunde und 20 Minuten unterwegs. Kann sie eine ihrer
Alltagsstrecken schneller zurliicklegen, etwa weil eine Strafse ausgebaut wurde, knnte man davon
ausgehen, dass sich auch ihre tdgliche Reisezeit reduziert. Allerdings ist nachgewiesen, dass Menschen
die Zeit, die sie an einer Stelle unterwegs eingespart haben, wieder vollstéindig in Mobilitdt investieren —
indem sie weiter entfernte Ziele wdhlen und damit insgesamt Iéingere Strecken zuriicklegen. In der
Gesamtbetrachtung gibt es damit de facto gar keine Zeitersparnis, sie wird durch den neu induzierten
Verkehr wieder aufgehoben.

Problematisch ist dabei, dass diese vermeintliche Zeitersparnis einen sehr hohen Stellenwert in

der Bewertung von Verkehrsprojekten einnimmt. Um in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen zu
werden, miissen sich alle Infrastrukturprojekte einer so genannten Nutzen-Kosten-

Analyse (NKA) unterziehen. Das Problem: Die vermeintliche Zeitersparnis geht mit bis zu 75% positiv in
die Berechnung ein.



Neu entstandener Verkehr, der auf den Ausbau bzw. die Verbesserung der Verkehrswege zuriickzufiihren
ist, wird zwar seit 2003 als Faktor in die Berechnung aufgenommen, wird nach Auffassung des
Umweltbundesamts jedoch deutlich unterschdtzt. So wird er im Giiterverkehr gar nicht, und im
Freizeitverkehr nur unzureichend beriicksichtigt. Durch diese methodischen Fehler werden zahlreiche
Straflenprojekte bei jeder neuen Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans schén gerechnet. Mit jeder
Fehlbewertung investiert die Bundesregierung nicht in die Mobilitét von Menschen, sondern in mehr
StrafSenverkehr und damit auch in mehr Emissionen, Fléchenversiegelung und Lédrm.”

Wir gehen davon aus, dass die hier benutzten Verkehrszahlen viele der beschriebenen Einfliisse nicht
richtig wiedergeben. Die THG-Emissionen fiir die E*-Trasse, die durch ihre verkiirzte Streckenldnge fiir
viele Verkehrsteilnehmer, insbesondere aus der ndheren Umgebung, attraktiv wird, kénnten damit
wesentlich héher ausfallen.

Es kann auch sicher nicht sein, dass die hier beschriebene THG-Reduzierungen die Zerstérung der
Landschaft im weitgehend naturbelassenen Gostal und auf der Albhochfléche rechtfertigt. Wollte man
die hier betriebene Argumentation weiterfiihren, so miifste man bei alle neuen StrafSenbauvorhaben
ohne Riicksicht auf Verluste mit der kiirzesten Trasse planen. Die Autobahnumfahrung um Miinchen
herum, und nicht nur die, miifste man beseitigen, damit der gesamte Verkehr durch die Innenstadt
fliefsen kann.

Wir verlangen die Beriicksichtigung der beschriebenen Effekte.

4.4 Variantenbewertung, Seite 22,23

Aus den Ermittlungen fir die einzelnen Sektoren ergeben sich fiir die Varianten unterschiedliche
Rangfolgen. Aufgrund der abschatzenden Ermittlung der anlage- und verkehrsbedingten THG-
Emissionen werden Werte mit relativ geringem Unterschied zusammengefasst und gleichrangig
bewertet.

Bei den landnutzungsbedingten THG-Emissionen richtet sich die Rangfolge im Wesentlichen nach der
Inanspruchnahme von Flachen mit hoher Wertigkeit hinsichtlich der Funktion als THG-Speicher bzw.
-Senke.

Variante E* |Variante F* |Variante K182 [Variante G* |Variante H*
anlagebedingt 1 2 1 3 3
verkehrsbhedingt 1 5 4 2 3
landnutzungsbedingt 2 1 5 4 3
gesamt 1 2 4 3 3

") Variante technisch nicht mehr umsetzbar durch Uberschneidung mit DB-Neubaustrecke Wendlingen—
Ulm (siehe Erlduterungsbericht, Kap. 3.2.3)
2) Trassierung erflllt Mindestanforderungen nach RAA nicht und ist folglich auszuschlieRen



Tabelle 14: Rangfolge der Varianten hinsichtlich der Bewertung der einzelnen Sektoren (nach KSG) und
insgesamt

In der Gesamtbetrachtung schneidet die E*-Trasse mit deutlichem Abstand als klimafreundlichste
Losung ab. Dies beruht auf der Reduktion der verkehrsbedingten THG-Emissionen und den geringen
anlagebedingten THG-Emissionen. Die langen Tunnellésungen G* und H* hin- gegen weisen neben
hohen THG-Lebenszyklusemissionen auch Nachteile bei den landnutzungsbedingten THG-Emissionen
durch die Inanspruchnahme von Flachen mit hoher Wertigkeit auf. Die bestandsnahe Varianten F* — die
allerdings aus technischen Griinden ausscheidet

— schont zwar Biotoptypen, die als CO2-Speicher oder -Senke dienen, fihrt aber aufgrund der deutlich
langeren Strecke zu deutlich hoheren THG-Emissionen im Verkehrssektor. Die Vari- ante K18, die zwar
geringe anlagebedingte THG-Emissionen aufweist, aber aufgrund erheblicher Defizite in der Trassierung
und Verkehrssicherheit ausscheidet, fiihrt ebenso zu hoheren verkehrsbedingten THG-Emissionen und
beansprucht zudem hochwertige, klimarelevante Waldbestande.

Wie zuvor beschrieben, kénnte Tabelle 14 bei Berlicksichtigung der zuvor beschriebenen Effekte auch sehr
schnell eine andere Reihenfolge ergeben. Aufserdem muss die Korrektur aus Tabelle 12 noch berticksichtigt

werden. Werden alle von uns bemdngelten Aspekte berlicksichtigt bleibt nach unserer Einschédtzung von

Tabelle 14 nur noch (ibrig:

Variante E* | Variante F* ! | Variante K18 2 | Variante G* | Variante H*
anlagebedingt 2 3 1 3 3

verkehrsbedingt ? ? ? ? ?
landnutzungsbedingt ? ? ? ? ?
gesamt ? ? ? ? ?

Tabelle 14: Rangfolge der Varianten hinsichtlich der Bewertung der einzelnen Sektoren (nach KSG) und
insgesamt

Die fiir die Trasse K18 und F erwdéhnten Ausschlusskriterien werden (ibrigens im folgenden widerlegt!

Wir verlangen eine entsprechende Korrektur unter Beriicksichtigung der zuvor beschrieben Aspekte.



4.) Luftschadstoffgutachten zur Ermittlung der Auswirkungen des 6-
streifigen Ausbaus der BAB A8 Karlsruhe — Miinchen zwischen
Miihlhausen und Hohenstadt

Unterlage 11Af

Dieses Gutachten wird nur fiir die Stickstoffbelastung im Bereich des Gostales néher betrachtet.

Das Gutachten versucht zwar Stickstoffbelastungen zu errechnen, aber aufgrund von sehr vielen
Annahmen, Vereinfachungen und MutmafSungen. So darf bei den Immissionen das festgestellte
Unterschreiten des NO2- Grenzwertes fiir das 1-Stundenmittel von 200 ug/m? bzw. des Jahresmittels
von 40 ug/m? an den gewdhlten Monitorpunkten bezweifelt werden.

Abb. 6-8: Lage der Monitorpunkte im Untersuchungsgebiet Gosbachtalbriicke (G2)

Leider werden auch nur fiir diese Punkte die Immissionswerte angegeben.

Auch wird bei den Stickstoffdepositionen in FFH-Gebiete das Unterschreiten des sogenannten
Abschneidekriteriums von 0,3 kg N/(ha*a) bezweifelt. Dies insbesondere deshalb, weil, wie unter 3.)
dargelegt, falsche Verkehrszahlen angesetzt wurden. Auch das FFH-Gebiet der Gos wird zwar textlich
erwdhnt, ist allerdings nach dem Luftschadstoffgutachten nicht gefdhrdet, obwohl! die Gos
unmittelbar unter der geplanten Briicke liegt. Abb. 7-3 zeigt die Depositionsbelastung im Bereich der
Gostalbriicke in Hohe des Fahrbahnniveaus. Das schmale schraffierte Band ist das FFH-Gebiet der
Gos.
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Abb. 7-3: Anderung der Stickstoffdeposition durch den Ausbau der A8 Gosbachtalbriicke

Demgegendiiber sieht man in Abb. 4-5, das auch im Bereich der Gostalbriicke nicht unerhebliche

Stickstoffmengen emittiert werden. Die aber zu keiner nennenswerten Stichstoffdeposition in der
néheren oder weiteren Umgebung der Briicke fiihren sollen.
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Auflerdem kann man sicher dariiber diskutieren, ob ein Abschneidekriterium iiberhaupt existiert
(siehe Friedrich Hacker, Florian Jansen, Thomas Krimerkdmper, Peter Kremer, Dirk Tessmer; Der
Abschneidewert fiir Stickstoffeintréige im Habitatschutz, Natur und Recht 2021 volume 43: 729-738).
Dariiber werden in néichster Zeit Gerichte entscheiden.

Weiterhin wird bezweifelt, dass der Gutachter seine vielen Annahmen, Vereinfachungen und
MutmafSungen durch einen Vororttermin erhdrtet hat. Auf jeden Fall werden die verwendeten
Gedankenmodelle nicht durch einen einzigen Messwert gestlitzt.

Hier dazu einige Beispiele:
Seite 3 und 4:

Um die lufthygienischen Auswirkungen des geplanten Ausbaus flachendeckend im
Nahbereich des Trassenverlaufs bestimmen zu kdnnen, sind die Zusatzbelastungen so
genau wie moglich zu prognostizieren. Auf Grund der komplexen topographischen
Situation im ndheren Untersuchungsbereich schlagen wir das Ausbreitungsmodell AUSTAL mit
einem vorgeschalteten Windfeldmodell vor. Bei der sehr komplexen Topographie ware fir
Teilbereiche ein prognostisches Windfeldmodell sachgerecht. Allerdings sind Berechnungen
mit einem prognostischen Windfeldmodell sowohl kosten- als auch zeitintensiv. Mit dem in
AUSTAL integrierten diagnostischen Windfeldmodell kann ein nicht zu stark gegliedertes
Gelande naherungsweise abgebildet werden. Allerdings gibt es fiir ein diagnostisches Windfeldmodell
aus physikalischer Sicht Anwendungsgrenzen. In diesen Fallen ist zu prifen, ob ersatzweise eine
ebene Rechnung durchgefiihnrt werden kann. Dies setzt allerdings voraus, dass die fiir die
Ausbreitungsrechnung verwendeten meteorologischen Daten eine Verteilung aufweisen, die den
erwarteten meteorologischen Verhaltnissen im Untersuchungsgebiet nahekommt. Vor allem bei
bodennahen Quellen wie im vorliegenden Fall gegeben, bei denen die lufthygienischen
Verhadltnisse im Nahbereich der Trasse zu beurteilen sind, ist eine ebene Rechnung ggf.
vertretbar.

Seite 31 und 32

Gelandeunebenheiten sind nach Punkt 11 der TA Luft, Anlage 3 zu berlcksichtigen, falls
innerhalb des Rechengebietes auf nicht unerheblichen Flachenabschnitten Steigungen von mehr als
1:20 auftreten.

Unebenheiten des Gelandes kodnnen dabei nach TA Luft mit Hilfe eines mesoskaligen,
diagnostischen Modells beriicksichtigt werden, wenn die Steigung des Geldndes den Wert 1:5 nicht
Uberschreitet und wesentliche Einflisse von thermisch induzierten Windsystemen oder anderen
meteorologischen Besonderheiten auszuschlieRen sind. Falls die Steigungen innerhalbeines
Untersuchungsgebietes den Wert 1:5 {(ibersteigen, sind mit einem geeigneten
Windfeldmodell ~wie z.B. einem prognostischen  mesoskaligen  Windfeldmodell,
Windfeldberechnungen durchzufiihren. Der Ausschluss eines diagnostischen Windfeldmodells bei
Steigungen > 1:5 liegt darin begriindet, dass ein diagnostisches Windfeldmodell keine
kleinrdumigen Phanomene wie Wirbelstrukturen an Talhdngen, Nachlauf- und Cavityzonen und nur
mit Einschrankungen Kanalisierungen in einem Tal u.a. realitdtsnah wiedergeben und in ihrer Wirkung
auf die Ausbreitung beriicksichtigen kann.
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Da es sich im vorliegenden Fall um bodennah freigesetzte Emissionen handelt, sind die héchsten
Immissionsbelastungen im Nahbereich der Trasse zu erwarten. In diesen Fallen kann unter
Umstdnden auch eine Rechnung mit einem diagnostischen Windfeldmodell, das bzgl. Der
Steigungskriterien formal nicht die Bedingungen der TA Luft erfiillt, oder sogar eine ebene
Rechnung ohne Topographie sachgerecht sein, wenn meteorologische Daten verwendet werden, die
die zu erwartenden Einflisse umgebender topographischer Strukturen ndherungsweise abbilden
und bei Verwendung eines diagnostischen Windfeldmodells geprift wird, ob die Windfelder
im Quellnahbereich zu realistischen Ergebnissen flihren. Die Wahl des Verfahrens ist somit unter
anderem in hohem Mal3e von den zur Verfligung stehenden meteorologischen Daten und deren
Eignung fir den speziellen Anwendungsfall abhangig. In Baden-Wirttemberg liegen berechnete
Ausbreitungsklassenstatistiken (synthetische AKS) und synthetisch reprédsentative
Ausbreitungsklassenzeitreihen (SynRepAKTerm) vor, die von der ARGE IB Rau [9] [10]
flichendeckend in einem Raster von 500 x 500 m? fiir das gesamte Bundesland erstellt wurden. Diese
eignen sich gut, um die kleinrdumig variierenden Windverhaltnisse, die im Bereich des
Albaufstiegs infolge der topographischen Gliederung erwartet werden, zu bewerten. Falls keine
geeignete Windmessung in der Umgebung zur Verfligung steht, ist nach entsprechender Priifung
direkt die Verwendung einer synthetischen AKS / SynRepAKTerm in Erwdgung zu ziehen.
Welche der umgebenden synthetischen AKS / SynRepAKTerm fiir eine Ausbreitungsrechnung
heranzuziehen und welcher (Ersatz-) Anemometerstandort in dem Berechnungsmodell
anzugeben ist, hangt somit einerseits von der Charakteristik der fiir das Untersuchungsgebiet
vorliegenden synthetischen AKS / SynRepAKTerm, andererseits von der topographischen
Struktur des Untersuchungsgebietes und dem gewahlten Berechnungsverfahren ab.
Grundsatzlich gilt, dass meteorologische Daten immer all die meteorologischen Prozesse
enthalten sollten, die nicht durch die Art der Ausbreitungsrechnung (Windfeldmodell) erfasst sind —
und umgekehrt.

Mit den von dem Vorhabenstrager zur Verfligung gestellten Hohendaten wurden fiir die vier
Untersuchungsgebiete Topographieanalysen durchgefiihrt. Diese werden im Folgenden
vorgestellt und diskutiert. Basierend darauf wird unter Berlicksichtigung der zur Verfligung
stehenden meteorologischen Daten die Wahl des Rechenverfahrens begriindet.
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Seite 36

Gebiet 2: Gostal

Die Topoanalyse (Abb. 5-3) zeigt die Hohenstruktur fir eine GebietsgroRe von ca. 3 x 3 km?2. Hier treten
ebenfalls auf mehr als 80 % des Gebietes Steigungen > 1:20, auf mehr als 30 % Steigungen
> 1:5. Bei diesem grolRen Flachenanteil mit Steigungen > 1:5 ist wie schon bei Gebiet 1 formal
nach TA Luft eine Modellierung mit einem diagnostischen Windfeldmodell nicht sachgerecht. Fir
dieses Gebiet war es im Rahmen von Testrechnungen ebenfalls moglich, mit einem

diagnostischen Windfeldmodell und den GlobDEM-Topographiedatensatz ein verlassliches
Ergebnis zu erhalten. Die Abb. 5-3 zeigt das von Siidwest kommende und nach Nord in Richtung
Gosbach verlaufende Tal der Gos. Westlich und 6stlich ist das Tal von Bergriicken begrenzt.
Die geplante Trasse Uberspannt das Tal der Gos in etwa 70 m Uber Talgrund. Am westlichen
Berghang verlduft die heutige Aufstiegstrasse der A8. Die flachenhaft berechneten Windrosen in
Abb. 5-4 zeigen starke Variationen bzgl. der Windrichtungsverteilung auf engstem Raum. Im
Bereich des Gosbachtals ist eine ausgepragte Kanalisierung, d.h. ausgepragte Winde aus
Stdstdwest und Nord zu erwarten. Die Verhaltnisse im Tal werden durch die synthetischen Windrosen
nicht aufgel6st. Es ist zu erwarten, dass im Bereich des Talgrunds die Kanalisierung der
Windrichtungen starker ausgepragt ist als sie sich in den synthetischen Daten zeigt. Auf Grund der
Tatsache, dass die Emissionsfreisetzung jedoch deutlich Giber der Talsohle im Bereich der
Talbriicke erfolgt, geben die synthetischen Windrosen die Ausbreitungsverhaltnisse in
Quellhéhe nach unserer Einschatzung gut wieder. Fir die Ausbreitungsrechnungen wurde
die gelb markierte Windrose gewahlt, da sie sowohl die Kanalisierung des Gosbachtals, aber
auch die Umstromung des westlichen Bergriickens, durch den der Tunnel Himmelsschleife verlauft
(nordwestl. Windrichtung), gut wiedergibt.

Wir verlangen eine plausible Rechnung, die die Verhaltnisse vor Ort wirklichkeitsnah abbildet.

5.) Umweltfachlicher Beitrag zu den modifizierten Varianten — Erganzung zur
5. Plandanderung

Unterlage 12.7nf
3 Bewertung der modifizierten Varianten
3.1 Beschreibung der modifizierten Varianten

Aufgrund der Beeinflussung anderer Planungen wird die Variante F* auch bei Anpassung in Aufriss-
und Hohenlage als mittlerweile technisch nicht umsetzbar eingestuft. Der Tunnel bei Variante F*
durchschneidet den neuen Steinbihltunnel der DB-Strecke Wendlingen-Ulm auf Hohe Kolleshof.

Die Aussage ist so nicht korrekt. Die technischen Lésungsansdtze sind falsch oder mangelhaft.

Es wurde nicht gepriift, die Hohe der Filstalbriicke zu modifizieren (z.B. um 10 oder 15 m absenken, die
Steigung bis zur Unterquerung des DB-Tunnels etwas zu reduzieren und dann die Steigung wieder
erhéhen).
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Man kénnte die Trasse auch weiter nach Westen verschwenken, die Briicke etwas erh6hen und die
Ortliche Topografie ausnutzen, um den DB- Tunnel zu (iberqueren. Die Anschlussstelle in Miihlhausen
miisste zwar in diesem Zuge angepasst werden, aber diese Modifikation wdére durch eine
Aufschiittung méglich, es wdre kein weiterer Eingriff in den Rufstein notwendig und das Gostal wiirde
im Gegenzug verschont werden.

Die Vorgehensweise der Planer besteht, wie in den vorherigen Planungsabschnitten, offensichtlich nur
darin, Alternativtrassen oberfléchlich zu priifen und zu vergleichen, um sie als technisch nicht
machbar ausschliefSen zu kénnen. Es wird an keiner Stelle versucht, eine Trasse so zu modifizieren,
dass sie vielleicht doch machbar wire, eigentlich sollte dies doch auch Aufgabe der Planer sein.
Wirkliche Alternativen scheinen gdnzlich unerwiinscht zu sein. Und es wird mit allen Mittel versucht,
diese schon im Vorfeld der Betrachtung auszuschliefSsen, sei es aus technischen Griinden oder durch
unzutreffende Behauptungen.

Wir fordern Planungsvarianten wirklich auf Machbarkeit zu untersuchen und dabei auch
Modifikationen in Erwégung zu ziehen.

Nach Auslage der 2. Plandnderung wurde zudem eine Planungsidee der K-Trasse in Form der
,Variante K18“ ins Verfahren eingebracht. Diese verlauft in der Lage ahnlich zur Variante F* (technisch
nicht umsetzbar). Aufgrund erheblicher Defizite hinsichtlich der Trassierung und Verkehrssicherheit
wurde die Planungsidee ,Variante K18 nicht weiterverfolgt und nicht detailliert ausgeplant (die
Planung liegt nur als Achslinie mit Angabe zu Briicken- und Tunnelabschnitten vor). Sie ist somit auch
nicht Gegenstand der vertieften umweltfachlichen Untersuchungen zur Trassenwahl.

Wieso die K-18 Trasse nicht angepasst wurde in Bezug auf Aufriss, Héhenlage, Radius oder
Tunnelldnge ist nicht klar. Es besteht doch der eindeutige Auftrag, Alternativen zu untersuchen. Leider
dréingt sich der Eindruck auf, dass jegliches Ausschlusskriterium gerade recht kommt, um diese Trasse
vorzeitig auszuschliefSen.

Es wiirde durchaus die Mdglichkeit bestehen Radien und Héhenlage entsprechend anzupassen und
den Tunnel z. B. bis ins Impferloch zu verldngern mit oder ohne Verschwenken nach Westen. Dann
kénnte man mit dem Autobahntunnel Himmelsschleife vor dem DB- Tunnel wieder aufzutauchen, um
dann an die Bestandstrasse anzuschliefen.

Auch wenn die Planungsansdtze mit 3,5% Steigung dabei vielleicht nicht eingehalten werden, so ist
dies kein Ausschlusskriterium, denn es gibt genligend Stellen auf bundesdeutschen Autobahnen und
vor allem in BW, wo diese Grundsdétze von den Planern missachtet wurden. Der vorgelagerte
Aichelberg ist weitaus steiler.

Die bisherige Variante K18 wird hiermit nochmals in modifizierter Form, also mit einigen
Ergdnzungen, ins Verfahren eingebracht, nunmehr als Variante K23, siehe Anlage.

Wir fordern Planungsvarianten wirklich auf Machbarkeit zu untersuchen und dabei auch
Modifikationen in Erwdgung zu ziehen.

Aussagen zur Umweltvertraglichkeit der ,Variante K18“ kdnnen bei wesentlichen Abweichungen zur
Variante F* lediglich antizipiert werden. Zu nennen wére gegeniiber der Variante F* die zusatzliche
Inanspruchnahme von Waldern, darunter von gesetzlichem Bodenschutzwald im Bereich des
Stdportals des Himmelsschleifentunnels auf Hohe der Drachenlochbriicke.
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Durch eine entsprechende Anpassung wird das vorgenannte Argument der zusdtzlichen
Inanspruchnahme von Waldern wieder entkrdiftet und die Einstufung verschiebt sich zu Gunsten der K-
18 Trasse.

Wir fordern Planungsvarianten wirklich auf Machbarkeit zu untersuchen und dabei auch
Modifikationen in Erwdgung zu ziehen.

Variante K18 findet somit keinen Eingang in die Rangfolge der variantenbezogenen
Umweltfolgenabschatzung.

Dass die K-18 keinen Eingang in die Rangfolge findet, hat System und ist unakzeptabel.

Wir fordern eine Variantenuntersuchung mit der K-18 Trasse und K23- Trasse, in entsprechend
modifizierter Form. Dies sollte eigentlich Aufgabe der Planungsbehérde sein.

Auch im Erléuterungsbericht der 5. Planénderung bleibt der Ausschluss der K-Trasse bestehen, obwohl
das RP im Erérterungstermin am 26.09.2019 zugegeben hat, dass die K-Trasse kein FFH Gebiet
durchféihrt. Da uns bis heute, trotz zahlreicher Nachfragen, zu dieser Veranstaltung kein Protokoll
vorliegt, soll diese Tatsache hier nochmals erldutert werden:

Im Jahre 2003 wurde die K-Trasse aufgrund einer Umweltvertrdglichkeitsstudie des
Ingenieurbliros Blaser mit folgenden Begriindungen aus dem weiteren Verfahren
ausgeschlossen

Planfeststellungsunterlage U1272_00_LBP_UVS_lang.pdf, Seite 5-127):

,Die Varianten D und K verlassen die Bestandstrasse bereits auf Hohe von Gruibingen (Var. K) bzw.
zwischen Gruibingen und Mihlhausen (Var. D) und weichen damit entscheidend vom
planfestgestellten Ausbauabschnitt Gruibingen — Mihlhausen ab.

Die Varianten D und K beeintrachtigen das rechtskréftig ausgewiesenes Natura 2000-Gebiet ,,Oberes
Filstal (Nr. 7423-301)" bzw. tangieren das Schutzgebiet randlich. Es ist davon auszugehen, dass die
Variante D und K hier mit den Erhaltungszielen oder den Schutzzielen des FFH-Gebietes kollidieren
(s.0.).

Varianten D und K sind deshalb unzulassig oder kdnnen nur dann zugelassen werden, soweit

- es aus zwingenden Griinden des o6ffentlichen Interesses notwendig ist und

- zumutbare Alternativen den mit dem Projekt verfolgten Zweck an anderer Stelle ohne oder mit
geringeren Beeintrachtigungen zu erreichen, nicht gegeben sind.

Mit den Varianten E, F, G und H existieren zumutbare Lésungen, die nach derzeitigem Kenntnisstand
keine Natura 2000 Gebiete beeintrachtigen. Aus den genannten Griinden werden Varianten D und K
nicht weiter vertieft.”

Diese Einschdtzung wurde in der zweiten Plandnderung 2018 libernommen (siehe
Planfeststellungsunterlage UO1c_Erlaeterungsbericht PAE2.pdf). Zusdtzlich wurde der aktuellen K18-
Trasse ein Eingriff in den Rufsteinhang (Rutschhang) sowie ein erforderlicher Riickbau des bereits
fertiggestellten Ausbauabschnitts Gruibingen angelastet. Die E-Trasse geht durch den gleichen
Rutschhang, hat aber damit scheinbar kein Problem. Aufserdem wurde laut VGH-Urteil (AZ: S2083/99)
mit dem Ausbau der A8 bei Gruibingen kein Zwangspunkt geschaffen. Damit muss
erforderlichenfalls zwischen Gruibingen und der AnschlufSstelle Miihlhausen zuriick gebaut
werden
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Es ist und es war noch nie ein FFH Gebiet von den K-Trassen betroffen (siehe nachfolgende
Abbildung). Dies musste das RP Stuttgart im Erérterungstermin im September 2019 eingestehen.
Als Folge des unberechtigten Ausschlusses der K Trassen wurde sowohl der oberen als auch der
unteren Naturschutzbehérde als einzig machbare Variante nur die E-Trasse vorgelegt, mit der Folge,
dass beide Behérden ,,zdhneknirschend” der E-Trasse zustimmten. Wir gehen davon aus, dass damit
gegen § 45 Abs.7 Satz 2 des BNatSchG verstofSen wurde. AufSerdem sind wir der Meinung, dass der
Ausschluss der K-Trasse wegen Beeintrdchtigung des FFH-Gebietes einen eindeutigen
Abwidgungsfehler darstellt.

Kartenansicht l'."-'w
7 7 — 7 7
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. K-Trasse -2005
| K-Trasse -Entwurf 2018

ot

......

und Plarngasystam (RIPS) der
fichs Gackasiadaien & LOL. wmw ghbw e, Az 2951 91118

Stand: 17.07.2018

FFH-Schutzgebiete (blau)

Wir fordern eine unabhéingige Uberpriifung der K18-Trasse und K23-Trasse, da der Ausschluss mit
den benannten Kriterien nicht gerechtfertigt ist.
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Auszug aus Fazit, Umweltfachlicher Beitrag zu den modifizierten Varianten, Seite 30

Eine Verdanderung der Rangfolge der Varianten, wonach die Variante E* als die ungiinstigste Losung
bewertet wird, ist mit den neu in den Vergleich eingestellten Sachverhalten jedoch nicht verbunden.

Obwohl die E-Trasse in bestimmten Bereichen bei der Bewertung jetzt etwas besser abschneidet als
die anderen Trassen, ist und bleibt sie insgesamt betrachtet umweltfachlich die ungiinstigste L6sung.

Fazit:

Da es durch entsprechende Modifikationen durchaus machbare Alternativen gibt, die das Gostal
nicht benétigen, fordern wir den Bau einer umweltvertrédiglicheren Variante und nicht die im
Verfahren vorgeschlagene E-Trasse, die, gemdf8 den eigenen Gutachten der
Planfeststellungsunterlagen, die umweltunvertréiglichste aller Varianten ist.

6.) Umweltfachlicher Beitrag zu den modifizierten Varianten -
4. Plandnderung

Unterlage 12.7nc

3.5.2 Verbleibende Risiken (Seite 55)

Die nachfolgende Tabelle existiert leider nur im Umweltfachlicher Beitrag zu den modifizierten
Varianten, Planénderung 4, Unterlage 12.7nc

Dem vorgenannten umweltfachlichen Beitrag ist die nachfolgende Tabelle, mit der Rangfolge UVS
2003 entnommen, die Rangfolge hat sich in der Uberarbeitung zur 5. Planénderung nicht veréndert.

Ubersicht 16: Ausbau- und Neubaustrecken der modifizierten Varianten

Variante freie Strecke Ausbau Neubaustrecke | Rangfolge
[m] Bestand [m] [m] UVS 2003'

E* 5.767 2.837 2.930 4

F* 8.572 7.660 912 3

G* 5.334 2.700 2.734 2

H* 4.932 2.700 2.232 1
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Konfliktschwerpunkte bilden bei allen betrachteten Varianten
- die Filstalquerung
sowie die
- Durchfahrung bzw. der Ausbau im Bereich der Albhochfliche

und dariber hinaus bei den Varianten E* und H*
- die Querung des oberen Gostals bzw. Impferlochs.

Die Variante E* verursacht hierbei hohe und gegeniber Variante H* deutlich umfangreichere
Risiken. Durch entsprechende Vorkehrungen und Schutzmalnahmen lassen sich die Risiken zwar
mindern und Auswirkungen auf den als Bestandteil desFFH-Gebietes “Filsalb™ geschiitzten
naturnahen Bachlauf der Gos vermeiden. Gegeniiber den anderen Vorhabensvarianten stellt die
Querung des Gostales fachlich einen entscheidungserheblichen Konfliktschwerpunkt dar.

Bei intensiver Durchsicht der Unterlagen und Validierung einer modifizierten K18-Trasse (K23-Trasse,
2.B. léngerer Tunnel bis zum DB-Tunnel und vorgenannte mégliche Modifikationen) mit denselben
Bewertungskriterien des umweltfachlichen Beitrages ergibt sich die nachfolgende Tabelle unter
Einbeziehung der Variante K23:

Ubersicht 16: Ausbau- und Neubaustrecken der modifizierten Varianten mit
K-18m-Trasse.

Variante freie Strecke Ausbau Neubaustrecke | Rangfolge
[m] Bestand [m] [m] UVvs 2003’
E* 5.767 2.837 2.930 5
F* 8.572 7.660 912 4
K23 3
G* 5.334 2.700 2.734 2
H* 4.932 2.700 2.232 1

Wir fordern eine Uberarbeitung des & mweltfachlichen Beitrags unter Einbeziehung der Variante
K23 in entsprechend modifizierter Form, wie es die Aufgabe der Planungsbehérde widire.
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7.) Artenschutzbeitrag

Unterlage 12.6.1f

Rotmilan Brutgebiet:

Im Friihjahr 2022 war der Rotmilan mit einer Brut im Hang im Gostal in der Néihe des Austrittsportals
des geplanten Tunnels Himmelsschleife.

Dies wird in den B nterlagen nicht erwéhnt. Wir fordern dahingehend eine Uberarbeitung der
Blnterlagen.

Beziiglich Rotmilanvorkommen wurde 2022 / 2023 ein gesondertes Gutachten erstellt, in dem dieses
Nest kartiert wurde, (,Avifaunistisches fachgutachten Wiesensteig” in Bezug auf die an der
Albhochflédche geplanten Windkraftanlagen von der Fa. TNL Umweltplanung).

Bilder vom Rotmilan Nest:

Stellungnahme zum Artenschutz (Diplombiologe Stefan B6hm)

Insbesondere zu den P nterlagen:

12.6.1f: Artenschutzbeitrag in der Fassung vom 27.04.2323

12.6.3ne: Plausibilisierung E-Trasse in der Fassung vom 01.07.2021

12.6.5nf: Dokumentation ergéinzender faunistischer Kartierungen 2022/23 und
Ermittlung/Plausibilisierung des Mafinahmenbedarfs in der Fassung vom 27.04.2023
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Die Uberarbeitung des Artenschutzbeitrages zeigt, dass vorherige Bemiihungen eine korrekte
vollumféngliche artenschutzrechtliche Bewertung des geplanten Eingriffs zu erstellen, in weiten Teilen
misslungen war. Bereits in vorherigen Beteiligungen vorgebrachte Missstidnde, Teile des Eingriffs nicht
bewertet, evidente Brutvorkommen relevanter Arten nicht beriicksichtigt und in der Folge fachlich
falsche Riickschliisse gezogen zu haben, ist erschreckend.

In der Neufassung vom 27.04.2023 bestehen hinsichtlich der ergédnzten Untersuchungen im Jahr 2022
aber nach wie vor Missstdnde in den Erfassungsmethoden und Erfassungszeitréiumen sowie in den
Schlussfolgerungen. So werden beispielsweise, vermutlich um Zeit zu sparen und den
Genehmigungsfortschritt voranzutreiben, mehrere Untersuchungen als noch umzusetzende
Mafnahmen abgetan.

Durch eine Plausibilisierung wird versucht, véllig veraltete und bekanntlich unvollstéindige Daten zu
reaktivieren und eben diesen Giiltigkeit zu verschaffen.

Grundlegend wird diesem Vorgehen und auch inhaltlich der Plausibilisierung (Fsg. vom 01.07.2021)
widersprochen. Zwar mag es sein, dass es lokal zu keinen nennenswerten Veréinderungen der
Lebensraumausstattung gekommen ist, jedoch wurden in den alten Untersuchungen bereits damals
Teilbereiche nicht ausfiihrlich und im Detail untersucht (z.B. Viadukt, aktuell Quartierpotenzial
Zwergfledermaus bekannt). Zudem wurden in der Zwischenzeit Vorkommen weiterer relevanter Arten
bekannt (z.B. Uhu), welche zuvor nicht vorhanden oder nicht vollumfénglich untersucht wurden. Allein
diese zwei Beispiele zeigen, dass die vom Vorhaben betroffene Habitatvielfalt ein hohes Potenzial fiir
artenschutzrechtlich relevante Arten hat. Die Zwergfledermaus mit potenziellen
Wochenstubenquartieren im Viadukt, das Brutvorkommen des Uhus im Eingriffsbereich bei
Drackenstein wurden in der artenschutzrechtlichen Bewertung nicht berticksichtigt. Allein diese
Beispiele verdeutlichen, dass die damalige Bewertung keine Gliltigkeit mehr haben kann und eine
Fortfiihrung der Planung aufgrund dieses Defizits nicht méglich ist. Vielmehr ist noch zudem davon
auszugehen, dass zahlreiche weitere Artvorkommen bestehen oder ggf. damals bereits (ibersehen
wurden.

Es ist umgdnglich eine vollumfingliche artenschutzrechtliche Priifung durchzufiihren, welche eine
aktuelle Datengrundlage liefert. Nur dann kann eine zutreffende artenschutzrechtliche Bewertung
erfolgen!

Im Folgenden wird auf ausgewdhlte Themenpunkte des Artenschutzbeitrags eingegangen:

Artengruppe Fledermdiuse: Es wurden zahlreiche Arten innerhalb des Eingriffsbereiches
nachgewiesen, darunter auch die FFH-Anhang Il-Art Bechsteinfledermaus. Zwar fiihren die Gutachter
richtigerweise auf, dass die Art, trotz der allgemein bekannten Nachweisproblematik, zumindest in
einem Fall sicher festgestellt werden konnte. Allerdings wird der einmalige Nachweis dann so
interpretiert, dass aufgrund der geringen Nachweisdichte kein Wochenstubenquartier im nahen
Umfeld vorhanden sein kann. Der Aussage fehlt es (eben bei einer schlechten Nachweisbarkeit)
schlichtweg an Logik. Vielmehr ist der Fund aufgrund der Nachweisproblematik umso bedeutender fiir
das Vorkommen der Art, da der Eingriffsbereich somit eindeutig innerhalb des Aktionsradius™ der Art
liegt. Hinzu kommt, dass ebensolcher bekanntermafSen bei der Bechsteinfledermaus ausgesprochen
kleinfléchig ist - die Art nur kleinrdumig aktiv ist - und daher es umso wahrscheinlicher ist, dass im
ndheren Umfeld Wochenstubenquartiere existieren, woméglich innerhalb des Eingriffsbereichs. Die im
Artenschutzbeitrag getroffene Argumentation ist somit schlichtweg nicht nachvollziehbar. Die fachlich
und rechtlich getroffene Bewertung, dass kein Verstof8 gegen §44 Abs. 1, Nr. 3 BNatSchG vorliegt, wird
daher als unzureichend und falsch zurlickgewiesen.

Ergédnzend wird aufgefiihrt, dass Wochenstubenquartiere in den Eingriffsbereichen, welche
grofsflidchig sind, nicht bestehen, Einzelquartiere aber nicht ausgeschlossen werden kénnen. Daher sei
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eine Rodung im Winterhalbjahr erforderlich, da dann ein Verstofs gegen §44 Abs. 1, Nr. 1 BNatSchG
ausgeschlossen werden kann. In Fachkreisen wird bereits seit Iiingerem diskutiert und es liegen immer
mehr Informationen vor, dass Uberwinterungen in Baumhéhlen deutlich regelmdépfiger vorkommen,
als bisher angenommen. Auch hier zeigt der Artenschutzbeitrag fachliche Defizite in der Bewertung
und der daraus resultierenden MafSnahmenkonzeption.

Die , Fischerhduslebriicke” wurde im Vorfeld fehlerhaft und nicht im Detail untersucht. Es ist
bedauerlich, dass von Seiten der Bevélkerung darauf hingewiesen werden muss und dass Verstéfse
gegen das Artenschutzrecht vorliegen wiirden (Straftatbesténde!). Nicht nachvollziehbar ist dann
aber, dass die Briicke nicht einmal nach Bekanntwerden des Defizits vollumfénglich untersucht wurde.
Ein Minimalaufwand ist eine Bestandserfassung der Dohle und eine Sichtkontrolle von Spalten, welche
sich potenziell als Quartiere fiir Fledermduse eignen wiirden. Es ist allerdings fraglich, weshalb eine
Ausflugskontrolle an nur einem einzigen Termin und dann auch noch im Oktober durchgefiihrt wird.
Die Untersuchung hat kaum Aussagekraft - weder fiir ein Winter-, noch fiir ein Wochenstubenquartier
- nur ein einziger Termin und dieser zur falschen Jahreszeit. Imnmerhin ldsst das Ergebnis einen
Riickschluss auf ein mégliches Schwérmaquartier zu. Das Vorgehen zeigt, wie gleichgliltig das
Vorhaben vorangetrieben wird und ggf. rechtswidrig die Planung dem Artenschutz gegeniibersteht.
Erfreulicherweise wurde von den Gutachtern wenigstens erkannt, dass sich Individuen der
Zwergfledermaus dort aufhalten und Quartiere durchaus méglich sind. Da dies bereits als
Stellungnahme vorgebracht wurde, hat die gutachterliche Bewertung keinen Mehrgewinn gebracht.
Es wurde versdumt, die Briicke im Detail zu untersuchen, Ausflugskontrollen in verschiedenen Phasen
mit jeweils erforderlichen Replikaten durchzufiihren (Wochenstube, Zwischenquartier,
Winterquartier). Dieser Missstand ist schwerwiegend und die Untersuchung ist zwingend
nachzuholen.

Stattdessen wird versucht, eine nétige Detailkontrolle als Vermeidungsmafinahme aufzunehmen und
vor dem Eingriff durchfiihren zu lassen, um einen VerstofS gegen das Tétungsverbot zu umgehen und
vermutlich noch (kurz vor knapp) Ersatzmafinahmen zu konzipieren, welche den Sinn von CEF-
Mafnahmen vermutlich verfehlen werden.

Aufgrund der bisherigen Schwéichen und Missstéinde kann dieses Vorgehen nicht akzeptiert werden,
da auch davon auszugehen ist, dass im gesamten Untersuchungsraum weitere Artvorkommen nicht
erkannt oder Daten falsch interpretiert wurden. Das Vorgehen wird daher ausdriicklich als nicht
vertretbar zuriickgewiesen.

Es wird auch ausdriicklich bezweifelt, dass es keinerlei Wochenstubenquartiere in zig Hektar zu
rodendem Wald gibt! Da die Datenerhebungen zig Jahre zuriickliegen sind auch diese Erhebungen
gdnzlich zu erneuern.

Es wird darum gebeten in diesem Zusammenhang Auskunft zu geben, welcher Grund herangezogen
wird, dass innerhalb des letzten Jahres grofSficichig Bdume, insbesondere Altholz, bereits aus den
Eingriffsbereichen entnommen wurden. Sofern ersichtlich, wurde darauf im Artenschutzbeitrag nicht
eingegangen.

In der Ersatzmafinahme A22 CEF wird die Notwendigkeit von 65 Ersatzkéisten fiir Fledermduse
aufgefiihrt. Dies wird fiir einen so grofSfléichigen Eingriff in Waldbestdnde als deutlich zu gering
beurteilt, schon allein aufgrund der Rodungen sowie Verschiittungen von Briickenbauwerken. Allein
pro Briickenbauwerk wéren mindestens 20 kiinstliche Spaltenquartiere anzusetzen.
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Die Bewertung artenschutzrechtlicher Konflikte in Bezug auf die Artengruppe Fledermduse weist
folglich nach wie vor deutliche Missstdnde auf und kann daher nicht akzeptiert werden. Aus diesem
Grund werden nicht nur die Bewertung und die konzipierten MafSnahmen kritisch gesehen, sondern
vielmehr wird befiirchtet, dass weitere Aspekte nicht erkannt oder erst gar nicht untersucht wurden.
Auch aufgrund der vergangenen Jahre im Planungsprozess, der mangelnden Nachuntersuchungen im
Jahr 2022 und der noch immer bestehenden Unvollsténdigkeit der Daten kann die Bewertung nicht
anerkannt werden.

Avifauna

Bedauerlicherweise beginnt der Artenschutzbeitrag mit einer Hymne auf die Genesung des bislang
gestérten Bereichs entlang der derzeit bestehenden Trasse. Dass ein seit Jahrzehnten intensiv
gestérter Bereich unzihlige Jahre benétigen wird, um wieder ein intaktes Okosystem mit einem
vielfdltigen Arteninventar (alle Artengruppen) aufweisen zu kénnen, sollte eigentlich bekannt sein.
Schlichtweg als unpassend wird diese Argumentation zuriickgewiesen. Man mag die entstehende
Maéglichkeit zur Wiederbesiedlung durch Arten einmal anfiihren kénnen, aber sicherlich nicht derart
prominent.

Hinsichtlich der Avifauna wurde wie auch bei den Fledermdusen nachgearbeitet, jedoch fehlt es auch
hierbei nach wie vor an der VollIsténdigkeit der Daten. Zudem besteht Unversténdnis gegenliber den
Erfassungsmethoden. Wie ersichtlich wurden Eulenarten lediglich in der Herbstbalz untersucht, auch
nur (iber Aufnahmegerdte. Es bleibt unklar, weshalb eine Erfassung zu den nach Siidbeck et al. (2005)
empfohlenen Zeiten im ersten Quartal eines Jahres ausblieb. Die Ergebnisse kénnen folglich nicht
akzeptiert werden. Vielmehr muss davon ausgegangen werden, dass Revierdichten falsch
eingeschdtzt und Brutvorkommen nicht gefunden wurden etc. Ein nachweislicher Brutplatz des Uhus
(Brutnachweis 2022) innerhalb des Eingriffsbereichs wurde nach wie vor nicht gesucht, gefunden oder
bewertet. Da Untersuchungen zur nicht idealen Jahreszeit durchgefiihrt wurden und nachweisliche
Brutvorkommen in der Bewertung fehlen, miissen die Bestandserhebungen zwingend erneut
durchgefiihrt werden, um eine korrekte artenschutzrechtliche Bewertung durchfiihren zu kénnen.

Getroffene Kompensationsmafinahmen zu anderen Arten haben durch die Uberarbeitung an Qualitdit
gewonnen. So scheint die Abarbeitung hinsichtlich der Feldlerche plausibler, allerdings wird
angemerkt, dass lediglich 5m breite Brachen eine deutlich geringere Wirksamkeit haben, als
raumtiefere. Dies sollte erneut l(iberarbeitet werden. Auch hier wird die ,Genesung” durch die
Stilllegung der alten Trasse nicht akzeptiert.

Lediglich einen Turmfalkenkasten als Kompensation fiir eine verlorengehende Brutstditte anzusetzen,
ist ein Mindestumfang. Um die Wirksamkeit zu verbessern sind mindestens drei Ersatzkéisten
einzufordern.

Scheinbar liegt den Gutachtern etwas an einem kiinstlichen Rotmilanhorst als
KompensationsmafSnahme. Wertvoller und zweckméfiger ist die MafSnahme, Wald aus der Nutzung
zu nehmen und Habitatbdume zu generieren. Immerhin wurde dieser Ansatz aufgegriffen.
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Reptilien

Hinsichtlich der Artengruppe der Reptilien wurden ergdnzende Untersuchungen in der ,,zweiten
Hdlfte” der normalerweise zu priifenden Erfassungsphase durchgefiihrt. Es ist klarzustellen, weshalb
keine Notwendigkeit gesehen wird, die wichtigen Monate April/Mai noch einzubeziehen. Es wurden
Angaben zur Witterung an den Kartiertagen gemacht, welche ungeeignete Temperaturen beinhalten.
Diese Angaben verfehlen ihr Ziel bzw. lassen den Leser im Unklaren, wie die Witterungsbedingungen
zur tatséchlichen Untersuchungszeit waren. Die Uhrzeiten fehlen ohnehin. Zwar wird davon
ausgegangen, dass den Fachleuten die erforderlichen Witterungsbedingungen bekannt sind, aber
unvollsténdige Angaben bzw. Angaben, die Fragen aufwerfen, sind unnétig und wecken Zweifel an
den Ergebnissen.

Weitere Artengruppen / Insekten

Hinsichtlich zahlreicher Artengruppen wird darauf hingewiesen, dass wertvolle Lebensrdume bestehen
und insbesondere im Gostal mindestens durch Baustelleneinrichtungsfléichen tempordr in Anspruch
genommen werden. So soll nach Abschluss der Bauarbeiten versucht werden, die urspriinglichen
Lebensrdume wiederherzustellen. Dieser Ansatz kann nicht akzeptiert werden.

Auch wenn beispielsweise keine Lebensrdume streng geschiitzter Tag- und Nachtfalterarten lberplant
werden, bleibt der fidichige Verlust von Lebensstéitten besonders geschlitzter Arten, welche
individuenstark im Gebiet vorkommen. Das Gostal wird mehrfach als bedeutender
Nahrungslebensraum fiir insektivore Arten beschrieben und ausdriicklich auf Leitlinienfunktionen
hingewiesen (z.B. fiir Langohrfledermduse). Die Auswirkungen der Vorhabenumsetzung werden aber
nicht im erforderlichen Maf3 erkannt und bewertet:

Es ist von einer fldchigen Zerstérung jeglicher Lebensréiume auszugehen, welche bei einer Bauzeit von
vermutlich mindestens acht Jahren (hier sollte realistischer eher von 10-15 Jahren gesprochen
werden) nachhaltig den Artenreichtum und die Abundanz von Kleinlebewesen schédigen wird. Als
Konsequenz wird diese Zerstérung auch streng geschiitzten Arten lokal die Nahrungsgrundlage
entziehen, da sie innerhalb der im Fachbeitrag aufgefiihrten bedeutenden Lebensrdume fiir streng
geschlitzte Arten erfolgt. Der Artenschutzbeitrag verfehlt hier eine Bewertung bzw. Iésst die enorme
Zeitspanne und die daraus resultierenden Schédigungen gdnzlich aufSer Acht. Indirekte Auswirkungen
auf relevante Artengruppen sind daher anzunehmen, folglich sind sie auch vollumfénglich im
Fachbeitrag artenschutzrechtlich abzuarbeiten.

Fazit

Der Artenschutzbeitrag greift zwar einige angemahnte und bislang verfehlte Themen auf, jedoch fehlt
es nach wie vor an einer akzeptablen, vollumfénglichen artenschutzrechtlichen Bewertung.
Angewandte Methoden mit Bestandserhebungen aufserhalb der eigentlich (iblichen Erfassungszeit,
ein sehr reduzierter Untersuchungsumfang (z.B. nur eine Ausflugskontrolle von Flederméusen am
Viadukt, diese auch noch zur falschen Jahreszeit), fehlende Datenerhebungen und -recherchen (z.B.
Uhuvorkommen) u.a. lassen noch immer nicht erkennen, dass die artenschutzrechtliche Bewertung
zutreffend sein kann. Auch das Verschieben von Erfassungen auf ,vor dem Eingriff” ist bei
méglicherweise bestehenden, schwerwiegenden artenschutzrechtlichen Konflikten in diesem Ausmafs
kein geeignetes Vorgehen.

Schwerwiegend ist auch, dass sensible und artenreiche Talfléichen als ,,nur” temporér gestért
deklariert werden - tempordr bedeutet in diesem Zusammenhang liber mindestens 1-2 Jahrzehnte,
vermutlich deutlich Idnger. Neben dem reinen Artenschutzrecht ist allein diese Aussage fiir den Natur-
und Artenschutz heute katastrophal!
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Wie eingangs klargestellt, sind aufgrund zahlreicher Defizite in den Methoden und
Ergebnisbewertungen, aktuellen Nachweisen von Fortpflanzungsstétten und eindeutigen Hinweisen
auf weitere Lebensstdtten die friiheren Kartierungsdaten wertlos und kénnen fiir eine aktuelle
artenschutzrechtliche Bewertung nicht herangezogen werden.

Wir fordern eine Aussetzung des Planfeststellungsverfahrens bis zur Abarbeitung der aufgezeigten
Defizite.

8.) Erschiitterungsprognose der BaumaBBnahmen im Vorfeld der Bauarbeiten

nterlage 11.4.1nf

In dem gesamten Gutachten sind die Plandarstellung ungeniigend. Das Dargestellte ist nicht
nachvollziehbar:

- Die Pldne sind stark verkleinert und in der digitalen Darstellung so reduziert, dass nicht ersichtlich ist,
was gemeint ist.

- Die Legenden- und Bezeichnungsfelder sind nicht lesbar.

- Die Ziffern sind teilweise unleserlich.

- Erkldrungen und Bedeutungen der Ziffern sind nirgends, auch nicht im Gutachtentext, vorhanden.

U.a. ist im Bereich des Bauabschnitts Gostalbriicke liberhaupt nicht erkennbar, was (iberhaupt
untersucht wurde. In den Plénen sind dort starke Ldrmquellen durch Vibrationsrammen und -
Verdichterwalzen erkennbar (gelbe Rechtecke). Was verbirgt sich hinter den gelben Markierungen auf
Seite A4, Nummer 510 bis 519

Was wird dort genau gemacht? Werden dort Fundamente erstellt? Wofiir? Welche
Gréfienausdehnungen und Eigenschaften haben diese?

Gemdfs den Planunterlagen A 4 und A 14 greifen die MafSnahmen Nummer 512 und 513 in das FFH-
Gebiet Filsalb entlang des Bachlaufes der Gos ein. Was so nicht statthaft ist. Was genau wird dort
gemacht.

Wie wirken diese Fundamente im Gostal auf das Grundwasser und auf dessen Zufluss zum FFH Gebiet
Filsalb Bachlauf der Gos ein? Es bestehen diffuse Quellen und Wasserzuldufe zur Gos.

Wie beeinflussen die Erschiitterungen der MeifSelbagger, der Sprengungen und der Einsatz
Erschiitterung auslésender Gerdite die Standfestigkeit der landschaftsprigenden Felsenmassive an der
dartiber liegenden Albkante bei Oberdrackenstein?

Das Gutachten ist mangelhaft und nicht nachvollziehbar.

Wir fordern den Bau einer umweltvertréiglicheren Variante und nicht die im Verfahren
vorgeschlagene E-Trasse, dies ist die einzige Variante, die eine Gostalbriicke benétigt und die

mwelt dort iiber Gebiihr belastet.

Auszug aus dem Gutachten Seite A4
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9.) Landschaftsbild

UO01f_Erlaeuterungsbericht_PAE5
Seite 8

1.3 Streckengestaltung

Streckenbezogenes Gestaltungskonzept

Die Trassenfiihrung wird das Landschaftsbild im Filstal und im Gostal wesentlich verandern. Um den
Eingriff zu reduzieren, wurden fiir die Filstalbriicke die Anzahl der Stiitzen reduziert. Die
Gosbachtalbriicke wird als Bogenbriicke ausgefiihrt, um einerseits den Eingriff in die empfindliche
Flora und Fauna im Gostal zu minimieren und zum anderen das Erscheinungsbild des Tales weniger
zu beeinflussen. Insgesamt tritt die neue Trasse weit weniger in Erscheinung als die Bestandstrasse,
da sie zu einem grolRen Teil im Tunnel gefiihrt wird.
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Diese Behauptung ist falsch:

Dazu diese Aussage in den Planfeststellungsunterlagen :

U120_01e_AnhAe_LBP_Konflikttabelle_ PAE4

Landschaftsbild S.38

Im Gostal wird ein bislang nur wenig beeintrachtigtes, urspriingliches Tal
betroffen (die bestehende Abstiegstrasse ist weitgehend durch
Geholzbewuchs in die Landschaft ein-gebunden und nur an wenigen
Stellen sichtbar).

Das Erscheinungsbild des Gostals wird auch mit einer Bogenbriicke fundamental gestért. Die Briicke
selbst besteht aus zwei getrennten parallelen Briicken. Die Breite der Doppelbriicke ergibt sich aus
zwei mal 3 Fahr- und jeweils einer Standspur und dem Zwischenabstand (Breite insgesamt 60 m,
Zwischenabstand der beiden Briicken 20 m), . In der Wahrnehmung entsteht eine Addition der
hintereinander gestaffelten Raumkdérper, noch verstdrkt bei leicht seitlicher Wahrnehmung. Die Briicke
erzeugt eine optische Zerschneidung und wirkt als enormer Fremdkérper, da sie quer zu den Hang-
und Tallinien verlduft. Die Querbarriere wird durch die 4 m hohen Schutzwdnde noch blockhaft
verstdrkt (auch wenn diese teilweise mit Glas ausgefiihrt werden). Die Bereiche der insgesamt 4
Tunneleingdnge mit grofsen Einschnitten in die steilen, urspriinglich bewaldeten, Steilhénge fiihrt zu
einer Zerstérung der durchgdngigen Waldstruktur.

Beim sog. Drackensteintunnel miissen unterhalb und oberhalb der Eingéinge gewaltige Abgrabungen,
Absprengungen und Betonbefestigungen zur Sicherung in den steilen Rutschhdngen gemacht werden.
Die Ansdtze der Briicken an die Tunnelmiinder und die sich bis zum BergfufS fiihrenden Bogenstiitzen
bestehen aus gewaltigen, weithin sichtbaren Betonkubaturen. Voraussichtlich miissen auch die
landschaftsprdgenden steilen Felsmassive des Albabbruchs oberhalb der Tunnelmiinder aus
Standfestigkeitsgriinden entfernt werden. Auch dies zerstért das urspiinglich harmonische
Landschaftsbild.

Der Nordhang des Tales soll durch die Baumafinahme véllig veréndert werden. Ein grofSer
landschaftsprdgender Bergeinschnitt im Bereich der Amtalklinge soll mit dem anfallendes Erdmaterial
aus dem Tunnelbau véllig aufgefiillt werden. Dies fiihrt zu einer kompletten Verdnderung des
Bergzuges. Die besondere Form der Bergklinge, als Verschneidung durch einen besonderen
geologischen Prozess entstanden, wird eliminiert. Das Vor und Zuriickschwingen des Hangverlaufes
verschwindet. Uber diese Aufschiittung soll die Autobahn in einer langen Rampe aus dem Berg zur
Briicke gefiihrt werden. Auch diese Rampe mit der ebenen Oberflciche bildet einen quer zu den
optischen Leitlinien verlaufenden Fremdkérper.

Das Gostal ist in seiner besonderen Ausprdgung ein einzigartiges Tal der Albkante zwischen Geislingen
und Wiesensteig.

Das Erscheinungsbild des urspriinglichen, harmonischen, relativ kleinen und engen Gostals mit seinen
unterschiedlichsten Landschaftsformationen ( - Kante des Albabbruchs — bewaldete Steilhdnge auf
beiden Seiten — Talaue mit Auenlandschaft -) wird durch die Eingriffe der E-Trasse sehr stark vercdindert
und zerstort.
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Der Entfall der Mautstation und der Entfall der Bypéasse sowie durch die veranderte Verkehrs-situation
moglich gewordene Nutzung kleinerer Querschnitte verbessern die Flachenbilanz zur vorherigen
Planung mit Mautstation.

Dass der Entfall der Mautstation auf der Albhochflédche zu einer Verbesserung der Flédichenbilanz fiihrt,
ist eine véllig falsche Behauptung. Dies geht nicht von dem tatsdchlichen Zustand der Albhochflédche
aus, sondern von einer verworfenen und nicht durchfiihrbaren friiheren Planung.

Die von der E-Trassenplanung betroffene Albhochfléche hat eine typische sanft wellige Formation in
einer leichten Senke, begleitet von Waildern. Dieser Bereich ist in seiner Erscheinung durchaus
urspriinglich in seiner Harmonie mit Landschaftsschwingungen, wie sie fiir die Albhochfléche typisch
sind. Diese wiirde durch den geplanten grofsfiéichigen tiefen und langgezogenen Rampeneinschnitt der
Auf- bzw. Abfahrt zu den siidlichen Tunnelmiindern des sog. Drackensteintunnels zerstoért.

Der Gesamtbereich der von der Planung betroffenen Landschaft stellt ein einzigartiges Landschafts-
und Naturensemble dar: sanft wellige, fast ebene Albhochfidche — plétzliche Kante des Albabbruchs in
steilen Felsformationen — mit Laubwald bestandene Steilhénge — naturnahe Talaue mit Bachlauf und
seinen Kalksinterterrassen — Bergklinge mit Schluchtwaldvegetation.

Das Landschaftsbild, der Erholungswert dieses besonderen Gebietes, darf nicht in seiner
Gesamterscheinung zerstort werden

Die E-Trasse wiirde dieses Landschaftsbild zerstéren, deshalb ist sie aus dem Verfahren zu nehmen.
Wir fordern den Erhalt dieser besonderen Landschaft und ihres Erscheinungsbilds durch den Bau
einer Trasse, die diese besondere Landschaft bewahrt und nicht das urspriingliche Landschaftsbild
zerstort.
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Landschsbil Albhochdc bei Oberdracetein
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Landschaftsbild Gostal
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Gostal Talaue

31



Gostal Taaue

Gostal Talaue

32



10.) Felsmassive der Albkante bei Oberdrackenstein

Die Albkante bei Oberdrackenstein, in unmittelbarer Néhe (iber den geplanten Tunnelportalen des
sog. ,,Drackensteintunnels” der E-Trasse, ist geprégt von mdchtigen Felsmassiven.

Die beiden nebeneinander liegenden Tunnelmiinder und Tunnel der geplanten E-Trasse sollen in
bergmdnnischer Weise durch Sprengungen gebaut werden. Die Felsen sind dadurch extrem bedroht.
Dass dies auch von anderer Stelle befiirchtet wird, beweisen die dort stattfindenden
Langzeitmessungen (seit iiber 10 Jahren laufendes Messprogramm, das von der
Strafienbauverwaltung des RP Stuttgart, bzw. jetzt von der Autobahn GmbH, in Auftrag gegeben ist).

Diese Felsen, gleich bei der Ortschaft Oberdrackenstein, sind besonders typische und ausgeprégte
Felsformationen des Albabbruchs. Von der Albhochfliiche kommend sind sie nahezu nicht
wahrzunehmen, da sie nicht (iber diese ebene Fléiche hinausragen. Sie selbst bilden die plétzliche
Kante des Abbruchs. Teilweise sind sie in einer abrupten, scharfen, fast rechtwinkligen
Kantenausprégung ausgebildet.

Von der anderen Seite, von unten, sind bis zu 30m hohe steil aufragende Felsformationen zu erkennen.
Diese sind zurzeit jedoch in der Fernsicht von hohen Bdumen verdeckt. Diese Felsen sind ohne
menschliche Eingriffe, zumal sie vom darunterliegenden Schutt-Steilhang sehr schwierig zu erreichen
sind. In einer Nische in einer Felswand befindet sich ein Uhu-Brutplatz.

Diese Felsen bilden die, liber einen langen Zeitraum durch natiirliche geologische Prozesse
entstandene Albkante, die dadurch hier in besonders klarer und eindrucksvoller Weise ausgeprdigt ist.
Sie sind teilweise von typischer Felsvegetation bewachsen. Am Felsfufs im Steilhang hat sich eine
besondere Vegetation ausgebildet.

Diese Felsen bei Oberdrackenstein stellen eine sehr besondere Naturerscheinung des Albtraufs dar,
sind von wesentlicher landschaftsprédgender Bedeutung und gehéren zu der dortigen landschaftlichen

Identitdt. Hier werden sie ,,Rabenfelsen” genannt.

Wir fordern die Bewahrung dieser landschaftspriigenden Felsenmassive
und den Bau einer landschafts- und naturschonenderen Autobahntrasse und nicht die E-Trasse.

Dazu Fotos Felsmassive Albkante bei Oberdrackenstein, in unmittelbarer Néhe (iber den geplanten
Tunnelportalen des sog. ,, Drackensteintunnels” der E-Trasse.
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Felsmassive der Albkante bei Oberdrackenstein
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Felsmassive der Albkante bei Oberdrackenstein
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11.) Verbrauchsflachen fiir den Bau der E-Trasse und
Baustelleneinrichtungsflichen im Gostal und dessen Steilhdngen

Gostal — Nordhang

Ein wesentlicher Teil der Amtalklinge mit Wasserlauf und anschliefSender grofsen Hangfldche werden
mit Erdmassen aus dem Tunnelbau zugeschlittet. Ein kompletter sehr grofSer Hangeinschnitt wird
zugeschilittet und verfiillt. Bereiche von Waldmeister — Buchen — Wald, ein Klingenwasserlauf,
Quellhorizonte mit Kalktuffquelle werden durch die Aufschiittungen zerstért und verschwinden fiir
immer. Ein Klingenbiotop mit speziellem Klingenboden, mit spezieller Vegetation und Kleinlebewesen
kann nur in der besonderen klingenspezifischen Geléndesituation entstehen und kann nicht versetzt
werden. Wertvolle Pflanzen- und Tierlebensrdume gehen verloren.

Gostal — Auenbereich, FFH Gebiet im Bereich der Gos

Hier solle eine grofsfléichige Baustelleneinrichtungsfldche entstehen. Dieses Gebiet besteht
liberwiegend aus schutzwiirdigen Auen- und Rendzina-Béden. Diese besonderen Béden entstehen nur
unter bestimmten besonderen Voraussetzungen. Dieser Boden muss wohl fiir die
Untergrundpriéparierung der Baustellenfléiche entfernt werden und verliert so seine natiirliche
Ortsfunktion.

Diese ausgewiesene Baustellenflidche besteht aus unterschiedlichen, besonderen, geschiitzten
Bewuchsfidchen unterschiedlicher Lebensraumtypen: Fettwiesen mittlerer Standorte, besonders
artenreich (3341%*), Fettwiesen mittlerer Standorte (3341), Hochstaudenfluren (3544),
Streuobstbestdnden, besonderen Einzelbéiumen, naturnahe Feldhecken. Diese Fldichen werden zur
biologisch toten Baustelleneinrichtungsfldche. Eine Wiederherstellung der urspriinglichen Situation ist
unméglich.

Diese Fldchen mit sehr unterschiedlichen Pflanzenarten sind Habitate fiir Heuschrecken von
liberragender lokaler Bedeutung, fiir eine aufSergewéhnlichen Vielzahl an verschiedenen
Schmetterlingen, fiir Bienen und Hummeln, fiir Kdfer und fiir Kleinlebewesen. Gerade diese
Vielféltigkeit bewirkt eine grof3e Biodiversitiit.

Teilweise sind diese Fldchen bucklig und wellig. Es ist anzunehmen, dass diese Formationen, die in der
Laufrichtung der Gos abfallend sind und meist quer zum Tal verlaufen im Untergrund durch ein friiher
veréindertes Bachbett der Gos aus terrassenférmigem Kalktuff (entsprechend dem jetzigen Bachbett
der Gos) entstanden sind. Im Zuge der Fertigung und Einebnung der Baustelleneinrichtungsfldche wird
dieser besondere Geldndeaufbau zerstért. Diese wellige Landschaftsdynamik in diesem Bereich gehért
zum besonderen Landschaftsbild des Gostals.

Am Fufs des Gostal-Nordhangs werden Tieffundamente fiir die Briickenlager gebaut. Es ist davon
auszugehen, dass wasserfiihrende Schichten, die zum FFH Gebiet des Gosbereiches fiihren und nach
dort entwdssern, angeschnitten werden. Durch diese Bautdtigkeiten entstehen dort Eintréige von
verschmutztem Wasser. Das Wasser aus dem gesamten Hanggebiet, in dem sich die Grofsbaustelle der
Autobahn (mit Tunnelbohrung, Fundamentgriindungen, enorme Betoneinbringungen, gigantische
Erdauffiillungen Emissionen von Baufahrzeugen) befindet, kann nur in wasserfiihrenden Schichten
hangabwiirtsfliesen und in den Bachlauf Gos entwdissern. Entlang der Bachrénder der Gos entwdissern
auch mehrere diffuse Quellen.

Die Auffiilltdtigkeiten auf dem steilen Berghang verursachen Staubentwicklungen. Diese und von den
Baustellenfahrzeugen emittierte Schadstoffe werden bergabwidrts in das unten liegende FFH Gebiet
eingetragen.

37



In dem schmalen ebenen Streifen zwischen Bergfuf, Straf3e und FFH Gebiet selbst werden wohl Bau-
Hilfsstiitzen zum Bau der Bogenbriicke mit entsprechenden Fundamenten im Nahbereich des FFH
Gebietes, gebaut (siehe die Einwendungen zur Erschiitterungsprognose der Baumafsnahmen im
Vorfeld der Bauarbeiten). In diesem Bereich befindet sich auch ein Hauptbetriebsgebdude mit einer
Grundfldche von 33 x12m. Es ist davon auszugehen, dass dazu weitere Fléichen (u.a. fiir Parkpldtze)
benétigt werden.

Es ist nicht vorstellbar wie auf diesem engen Bereich Baustelle am Bergfufs, Durchgangsstrafle,
Betriebsgebdude und Baustelle Briickenbau Platz finden kénnen und das FFH Gebiet nicht belasten.

Am Oberlauf der Gos befindet sich eine Quelle. Es ist offensichtlich, dass von der Talaue, bzw. dann
von der dort sich befindenden grofsen Baustelleneinrichtungsfidche, dorthin Grundwasser abfliefst.
Diese Quelle zeigt, dass die wasserfiihrende Schicht nahe an der Oberfliche verléuft.

In dem Erschlitterungsgutachten werden Fldchen mit Bautdtigkeiten von Vibrationsrammen
bezeichnet. Aus den Pléinen und Unterlagen ist nicht ersichtlich, was hier passiert. Welche
Auswirkungen diese Tétigkeiten auf das Grundwasser haben, ist in den Unterlagen nirgends benannt.

Gostal — Siidhang

Am Siidhang wird eine geschlossene Waldfidche aus liberwiegend Laubbdumen mit geschlossenem
Waldsaum zur Talaue aus Stréuchern aufgerissen und in ihrer Durchgéingigkeit zerstért. Auch ist zu
befiirchten, dass die landschaftspréigenden Felsmassive, die die Albkante bilden, den Bautdtigkeiten
nicht standhalten und entfernt werden (siehe Einspruchbeitrag ,,Felsmassive der Albkante bei
Oberdrackenstein®).

Die steilen Rutschhéinge erfordern Sicherungsmafsnahmen. Dies ist vergleichbar mit der Situation
beim Briickenbau der Bahntrasse zwischen Miihlhausen und Wiesensteig in den dortigen Steilhdngen
des Albabbruchs. Auch diese Trasse durchquert ein Tal (Filstal), aus Tunneln kommend, mit einer
Briicke. Der Tunnelquerschnitt und die Gesamtbreite des Eingriffs sind schmdiler als bei der
Autobahntrasse mit zwei getrennt nebeneinander liegenden Tunneln. Hier mussten, um den Hang
gegen Instabilitéten und Rutschungen zu sichern, enorme Betonmengen eingebaut werden. Dies
verlangte Zufahrten flir Baufahrzeuge (liber Terrassenbauten. Auch diese sind als enorme Eingriffe in
das Hang- und Landschaftsbild zu erkennen. Sie erforderten eine starke Bautdtigkeit, einen hohen
Betoneintrag und dadurch eine zusdtzlichen Schadstofferzeugung.

Abbildung der Bahntrasse als
Vergleich
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Am FufSe des Gostalsiidhangs werden Fundamente fiir die Gostalbriicke gebaut. Wie grof ist ihre
Ausdehnung und welche Fléche ist zu ihrer Herstellung nétig? Wie tief gehen diese Fundamente?
Welche Maschinen kommen hier zum Einsatz? Auf diese wesentlichen Fragen gibt es in den
Unterlagen keine konkreten Angaben.

Die VerbindungsstrafSe K 7407 zwischen Gosbach und Drackenstein wird als ZufahrtsstrafSe fiir alle
Baustellen- und Baustelleneinrichtungsfidchen im Gostal und den Seitenhéngen benutzt. Es entsteht
dadurch sehr starker Baustellenverkehr mit grof3en und sehr grofsen Maschinen (u.a. fiir
Fundamentarbeiten, Beton- und Baumaterialtransporte). Die relativ schmale und kurvige StrafSe ohne
Seitenstreifen ist daflir nicht geeignet. Grofse Einmiindungsbereiche zu den Baustellenstrafsen (u.a.
liber das FFH Gebiet des Gosbereiches) miissen angelegt werden. Die Unfallgefahr ist stark erhéht. Es
ist zu beflirchten, dass auslaufende Gefahrstoffe, und eventuell Lschwasser in den FFH Bereich der
Gos fliefsen.

Fazit:

Wir fordern eine klare Darstellung und B ntersuchung der Grundwasserstréme und der
Entwidsserungskonzeption, der Fundamentarbeiten, deren Funktionen und deren Eingriffe ins
Grundwasser, der Emissionen durch Bautdtigkeiten an den Héngen. Wir fordern eine klare
Darstellung aller Bautditigkeiten und baubezogenen Einrichtungen im Bereich des
Gostalnordhangfufles bis zum FFH- Gebiet des Gosbereiches hin, sowie innerhalb der
Baustelleneinrichtungsfldchen.

Insgesamt besitzt dieser kleinteilige und verzahnte Bereich Funktionen von hoher Biodiversitdt, die
einmal zerstért, nicht wieder regeneriert werden kénnen.

Wir fordern den Bau einer umweltschonenden und das Gostal und die Albhochfléiche bewahrenden
Trasse. Die E-Trasse ist aus dem Verfahren zu nehmen.

12.) Zusammenfassung der Nachteile der E-Trasse

Es ist den Antragsunterlagen nicht zu entnehmen, warum die E-Trasse, trotz der nachfolgenden
Nachteile, als planfestzustellende Trasse beantragt wird.

Nachteile der E-Trasse:

e Umweltfachlich schlechteste aller Trassen, (Fazit des Umweltfachlichen Berichtes)

e Durchquert als einzige Trasse ein FFH-Gebiet, das ist an sich schon ein
Ausschlusskriterium

e Emissionstechnisch schlechteste Trasse, da einzige Variante, die zusdtzlich eine
Gostalbriicke bendétigt und zusdtzlich die bisher nur unwesentlich vorbelastete
Albhochfliche belastet

e Zerstorung der Frischluftschneise Gostal, diese Aussage wird in den Gutachten
bestdtigt

e Zerstorung der Hangwdilder im Gostal
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e Zerstorung des als sehr hochwertig eingestuften Landschaftsbildes im Gostal

e Durchquert als einzige Trasse die Wasserschutzzone Il der Krdhensteigquelle, die
wahrscheinlich nicht weiterverwendet werden kann

e Tunnelangriff fiir den Bau des Himmelsschleifentunnels im Filstal notwendig

e Bau der Gosbriicke in einem bisher sehr naturbelassenen Tal

e Bau der Widerlager der Gostalbriicke in den Rutschhéngen des Gostales

e Fiihrung der Trasse in offenen Abschnitten im Gostal und vor allem auf der
Albhochfléche verursacht umfangreiche Funktionsverluste fiir das Schutzgut Boden
und Fldche

e Zerstorung eines hochwertigen naturnahen Gebietes und wertvoller Tierlebensriume
mit hoher Biodiversitiit

Wir fordern aufgrund vorgenannter Nachteile den Ausschluss der E-Trasse bzw. die
Zuriickweisung des Planfeststellungsantrages. Jegliche Alternativtrasse ist besser.

Anlagen:
Weitere Stellungnahmen, die vollinhaltlich Teil dieser Einwendungen sind:

1. Stellungnahme vom Biiro fiir Angewandten Umweltschutz zur
Wasserrahmenrichtlinie, zum Sachgebiet Verkehr und zum Sachgebiet
Planung, Variante K23.

2. Stellungnahme der Gruppe unabhdngiger Verkehrswissenschaftler zu 5
Planénderung

3. Stellungnahme der Gruppe unabhdngiger Verkehrswissenschaftler zu 4
Planéinderung

4. Stellungnahme LNV

5. Stellungnahme VCD
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